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Nota asupra Ghidului:

Prezentul Ghid a fost realizat in cadrul proiectului TRANSGREEN “Planificare integratd a infrastructurii
de transport si a infrastructurii verzi in regiunea Dundre — Carpati in beneficiul oamenilor si al naturii”
(ianuarie 2017 - iunie 2019). Elaborarea a avut loc in cadrul unui grup de lucru al factorilor de interes

la nivel national: Ministerul Transporturilor, Compania Nationala de Cai Ferate ,CFR” - SA, Compania
Nationala de Administrare a Infrastructurii Rutiere (CNAIR), Ministerul Mediului, Agentia Nationala
pentru Protectia Mediului (ANPM), Agentia Nationala pentru Arii Nationale Protejate (ANANP), Asociatia
Generala a Inginerilor din Romania, Asociatia WWF Programul Dunare Carpati Romania, Asociatia
pentru Protectia Pasarilor si a Naturii Grupul Milvus, Asociatia Zarand, EPC Consultanta de Mediu.

Recomandarile incluse in cadrul Ghidului au fost elaborate de o echipa condusa de Vaclav Hlavag,
expert la Agentia pentru Conservarea Naturii din Republica Ceha, Membru al Grupului de Lucru pentru
Transportul Durabil al Conventiei Carpatice, co-autor al “COST 341 Habitat Fragmentation due to
Transportation Infrastructure, Wildlife and Traffic, A European Handbook for Identifying Conflicts and
Designing Solutions” si al “On the permeability of roads for wildlife: a handbook, 2002",

cu participarea urmatorilor experti:

Elke Hahn de la Ministerul Federal al Transporturilor, Inovarii si Tehnologiei din Austria si
membru al Comitetului Director IENE (Infra Eco Network Europe) si membru al Conferintei
Europene a Drumurilor, Federatia Internationala a Drumurilor

Lazaros Georgiadis, consultant, membru al Comitetului Director IENE, Grecia

Hildegard Meyer, WWF Programul Dunare-Carpati Austria, manager al proiectului
TRANSGREEN

Petr Andél, Consultant, EVERNIA s.r.o. Liberec, Republica Ceha, co-autor al “On the permeability
of roads for wildlife: a handbook, 2002”

Jitka Vétrovcova, expert Agentia pentru Conservarea Naturii din Republica Ceha

Ivo Dostal, specialist in domeniul geografiei transporturilor si integrarii mediului in domeniul
transporturilor, in special cercetarea strategica, orientata catre politici pentru promovarea
durabilitatii in sectorul transporturilor si efectele transportului asupra peisajului si a utilizarii
terenurilor; participant la numeroase proiecte de cercetare nationale si internationale (R & D,
FP6. Interreg Danube), studii de specialitate si diverse activitati de sprijin pentru Ministerul
Transporturilor, Ministerul Mediului si administratiile regionale si municipale din Republica
Ceha; membru in Grupul de experti din cadrul Grupului de Lucru al Consiliului de Guvern Ceh
pentru Dezvoltare Durabila pentru Agenda Locala 21, Grupul de lucru (mediu) pentru Strategia
de dezvoltare regionala a Republicii Cehe 2021+ si membru al Comitetului Tehnic al Asociatiei
Mondiale a Drumurilor B.3 Multimodalitatea durabila in zonele urbane; de asemenea, este
reprezentant al CDV in IENE - Infra-Eco Network Europe.

Martin Strnad, specialist in conectivitate ecologica, Agentia de Conservare a Naturii din
Republica Ceha

Jan Kadlecik, expert la State Nature Conservacy din Republica Slovaca, Membru al Comitetului
de Implementare a Conventiei Carpatice si al Grupului de Lucru pentru Conservarea si
Utilizarea Durabila a Diversitatii Biologice si Peisagistice

Maros Finka, Vladimir Ondreji¢ka, Milan Husar, SPECTRA - Centrul de Excelenta al Universitatii
Tehnice Slovace din Slovacia

Anatoliy Pavelko, consultant, avocat si specialist EIA si de mediu in Ucraina
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Radu Mot, expert conectivitate si presedintele Asociatiei Zarand, Romania, initiator al
platformei GreenWEB - Connecting people and landscapes, Romania

Cristian-Remus Papp, specialist carnivore mari, Asociatia WWF Programul Dunare Carpati
Romania

Diana Cosmoiu, coordonator politici publice, Asociatia WWF Programul Dunare Carpati
Romania

Gavril Marius Berchi, specialist entomofauna, Asociatia WWF Programul Dunare Carpati
Romania

Multumiri speciale pentru colaborarea in cadrul proiectului:

Csaba Domokos si Tibor Sos, Asociatia pentru Protectia Pasarilor si a Naturii Grupul Milvus,
Partener in proiect pentru zona pilot Targu-Mures - lasi

Marius Nistorescu si Alexandra Doba, EPC Consultanta de mediu

Supervizori: Elke Hahn, Lazaros Georgiadis

Punct focal de contact pentru Romania: Asociatia WWF Programul Dunare Carpati Romania, cu
sediul in Bucuresti, cladirea Afi Tech Park 1, Etaj 3, B-dul Tudor Vladimirescu Nr.29, Sector 5, cod
050881, Tel.: +40 21 317 49 96, Fax: +40 21 317 49 97, office@wwfdcp.ro

Editare: Catalina Murariu, Specialist comunicare, Asociatia WWF Programul Dunare Carpati Romania
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Tabelul 1. Aceasta parte listeaza termenii de baza si caracteristicile acestora astfel cum sunt utilizati in Ghid:

Termen

Caracteristici

Antropogen

Fenomen generat si mentinut, sau cel putin puternic influentat de activitatile umane cu urmari
asupra biodiversitétii (conform COST 341 GLOSSARY")

Areal

Zona folosita Tn mod regulat de un individ al unei specii, ce i asigura nevoile de baza.

Arie de interes

Suprafata luata in calcul pentru evaluarea impacturilor infrastructurii de transport asupra mediului.
Se refera la intreaga sectiune evaluata. In general implica suprafete de zeci de km?*

Arii protejate (core areas)

Zone care indeplinesc criteriile de habitat, hrana, adapost si mentin conditiile de reproducere pentru
speciile tinta. Sunt considerate a fi printre cele mai eficiente mijloace de conservare a diversitatii
bilogice in situ. Aria protejata reprezinta un spatiu geografic clar delimitat, recunoscut, desemnat si
administrat in baza unor documente legale sau prin alte mijloace eficiente, cu scopul de a se realiza
conservarea pe termen lung a biodiveristatii precum si a serviciilor de mediu si a valorilor culturale
asociate.

Atenuare

Actiune pentru micsorarea intensitatii unui fenomen, importanta sau eliminarea unui impact negativ
(conform COST 341 GLOSSARY?).

Autoritati administrative

Sunt institutiile publice (functionari, organisme, comisii, institutii publice, etc.) care realizeaza
sarcinile puterii executive in stat, iar pentru realizarea sarcinilor ce le revin au drept de dispozitie si/
sau de control. Atunci cand dispozitiile lor nu sunt respectate aplica sanctiunile prevazute de lege.

Autorizatie de constructie

Constituie actul final in baza caruia este permisa executarea lucrarilor de constructii, conform
masurilor prevazute de lege referitoare la amplasarea, conceperea, realizarea, exploatarea si post-
utilizarea constructiilor.

Autostrada

Sosea moderna de mare capacitate, rezervata circulatiei autovehiculelor si avand cele doua sensuri
de circulatie separate intre ele.

Bariera ce provoaca
fragmentarea peisajului

Structura naturala sau antropocentrica din peisaj care blocheaza deplasarea libera a faunei (de
exemplu, un drum, o cale ferata).

Bariera de zgomot

Masura implementata pentru a reduce dispersia zgomotului din trafic intr-o anumita zona sensibila;
de exemplu perete, gard, ecran (conform COST 341 GLOSSARY?).

Bazin de retentie

Acest tip de bazin retine volumul suplimentar de apa ce provine din inundatii i asigura evacuarea
acesteia pe o durata mai lunga de timp, controland inundatiile, asemenea unui sistem de drenaj.

Cai de migrare

Trasee/rute geografice de-a lungul carora anumite specii de fauna migreaza in mod obisnuit.

Canal

O structura, de diferite forme (tubulare, rectangulare etc.), ce asigura continuitatea deplasarii faunei
salbatice (tip de pasaj).

O structura ingropata de tip conducta sau canal care permite unui curs de apa si / sau apei din
precipitatii sa treaca pe sub infrastructura de transport. (conform COST 341 GLOSSARY*)

1 http://www.iene.info/wp-content/uploads/COST341glossary.pdf

2 http://www.iene.info/wp-content/uploads/COST341glossary.pdf

3 http://www.iene.info/wp-content/uploads/COST341glossary.pdf

4 http://www.iene.info/wp-content/uploads/COST341glossary.pdf
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Compensare a impactului

Crearea, refacerea sau imbunatatirea calitatilor naturii pentru a contrabalansa daunele ecologice
cauzate de dezvoltarea infrastructurii de transport.

Conectivitate
(permeabilitate)

Gradul in care peisajul permite deplasarea libera a faunei salbatice.

Coridor de deplasare

Element de legatura ce permite deplasarea intre zonele de baza pentru speciile de fauna salbatica.

Coridor de migratie

Element de legatura/ coridor ce asigura migratia libera intre zone de baza pentru speciile de fauna
salbatica.

Coridor de transport
multimodal

Conform COST multimodal se refera la mai multe moduri de transport. (conform COST 341
GLOSSARY?)

Coridor ecologic

Conexiune de habitate (ecosisteme); Coridorul ecologic este un element de legatura care
conecteaza doua sau mai multe habitate naturale si faciliteaza miscarea/deplasarea, reproducerea
si refugiul speciilor de fauna salbatica.

Coridor pentru fauna

Termen general care acopera toate tipurile de coridoare.

Elemente liniare sau insulare care permit faunei salbatice sa treaca dintr-o arie/zona izolata intr-o
alta zona similar.

Cursuri de apa oligotrofe

Sunt corpurile de apa (de exemplu un lac, réu) care contin o cantitate mica de nutrienti. De
asemenea, termenul oligotrof se refera si la faptul ca, lacul sau raul (corpul de apa) poate prezenta
si o rata scazuta de formare a materiei organice prin fotosinteza.

Sistem de canalizare, tevi si canale concepute pentru a evacua excesul de apa (suprafatad sau

Drenare subteran) de pe o suprafaté/teren a infrastructurii de transport (conform COST 341 GLOSSARY?).
Ecoducte Structuri construite Tn scop ecologic, cu scopul de a permite animalelor sa se deplaseze si sa
migreze.
Zona de tranzitie intre sisteme ecologice adiacente, care au o serie de particularitati distincte, unice,
Ecoton ce se manifesta la scara temporala si spatiala si la nivelul carora au loc, cu o anumita intensitate,

interactiunile dintre ele. (de ex. zonele umede)

Efect de bariera

Combinatie a mai multor factori (mortalitate in urma coliziunilor, parametrilor tehnici ai pasajului,
perturbarilor) care cumulat scad probabilitatea si rata de succes a trecerii peste obstacolele create
de infrastructura de transport.

Efect al migratiei / dispersarii

speciilor

Prezenta neregulata a unei specii in anumite zone se datoreaza numai miscarilor de migrare sau de
dispersie, ceea ce inseamna ca in acea zona specia nu se gaseste in permanenta.

EIA (Environmental Impact
Assessment. Procedura de

evaluare a impactului asupra

Procedura de evaluare a impactului asupra mediului face parte din procedura de autorizare, fiind
un proces menit sa identifice, sa descrie si sa stabileasca, in functie de fiecare caz in parte si in
conformitate cu legislatia in vigoare, efectele directe si indirecte, sinergice, cumulative, principale si

mediului) secundare ale unui proiect asupra sanatatii oamenilor si mediului.
Fauna Totalitatea animalelor prezente intr-un anumit habitat intr-un anumit moment.
Flora Totalitatea plantelor prezente intr-un anumit habitat intr-un anumit moment.
Proces prin care un peisaj continuu este divizat in unitati din ce in ce mai mici, izolate unele de
Fragmentare A . IS L L
celelalte. Aceste unitati isi pierd treptat capacitatea de a Tsi indeplini functiile initiale.
Habitat Ansamblu al tuturor factorilor biotici si abiotici care creaza mediul unei anumite specii, populatii,

comunitati.

5 http://www.iene.info/wp-content/uploads/COST341glossary.pdf
6 http://www.iene.info/wp-content/uploads/COST341glossary.pdf
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Habitate de rezerva /
inlocuire

Crearea si gestionarea unor noi habitate poate reduce impactul negativ al constructiilor rutiere
asupra naturii. Tn anumite situatii, in care au fost parcurse etapele de evitare si respectiv minimizare
a impactului, iar masurile aplicate nu au fost suficiente pentru reducerea impactului semnificativ, pot
fi dispuse masuri de compensare a impactului, fiind luate Tn considerare habitatele de pe suprafata
infrastructurii de transport. Acestui grup 1i apartin habitate pentru conservarea speciilor nou create

. | i -

Indice de deschidere (Oi)

ea acestuia

g g

Infrastructura gri

Presupune realizarea unor masuri structurale, precum diguri, sisteme de canalizare, baraje,
regularizarea cursurilor de apa, retele de distributie a energiei, o retea de coridoare de transport
liniare (atat existente cat si planificate), etc.

Infrastructura liniara de
transport

Cai rutiere, feroviare sau navigabile interioare (conform COST 341 GLOSSARY?)

Infrastructura verde

Nu exista o definitie unanim acceptata, existand diferentieri ale abordarilor in cadrul conceptelor
de conservare sau planificare, totusi majoritatea definitiilor subliniazé elementele de conectivitate,
multifunctionalitate, conservare si restabilire a legaturilor intre zonele naturale. Astfel, infrastructura
verde se compune din elemente naturale si antropice, cum ar fi zonele (re)impadurite, podurile
verzi, parcurile din zone urbane, acoperigurile si peretii inierbati, terenurile agricole cu valoare
naturala ridicata sau padurile cu valoare ridicata de conservare.

De asemenea, infrastructura verde poate pastra si crea caracteristici peisagistice care ne garanteaza
ca ecosistemele vor asigura in continuare servicii cum ar fi apa curata, aer curat, soluri productive
si zone de recreere atractive.

Intensitate mai mica a
traficului

Reprezinta un numar scazut de vehicule care pot trece printr-o sectiune de drum/cale ferata.

Legislatie obligatorie

Totalitatea actelor normative dintr-un anumit domeniu cu caracter obligatoriu din punct de vedere
juridic.

Lemn mort

Lemnul mort ofera hrana si adapost pentru numeroase specii de animale si plante, iar pentru unele
specii existenta lemnului mort in padure este chiar vitala.

Maluri naturale uscate

Malurile sau tarmurile naturale uscate pot fi incorporate in designul canalelor pentru a facilita
miscarile specilor faunei salbatice.

Mamifere ungulate

Sunt mamifere erbivore copitate (aceste mamifere sunt caracterizate prin aceea ca numai varful
degetelor —respectiv copita- atinge solul, in rest piciorul fiind deasupra suprafetei terenului.) De
exemplu, calul, bovinele etc.

Margini ale infrastructurii de
transport

Fasie de pamant (adesea zona cu vegetatie) dincolo de suprafata infrastructurii in sine, dar care se
afla in interiorul coridorului de infrastructura. (conform COST 341 GLOSSARY?)

Masuri de compensare,
optimizare

Masuri planificate si implementate pentru a permite animalelor salbatice sa traverseze in siguranta
infrastructura de transport si sa minimizeze mortalitatea faunei cauzata de coliziuni.

Masuri ex-situ

Conservarea sau masurile “ex situ” constau Tn actiuni de prezervare si conservare (prelevare de
probe, transfer, depozitare) a componentelor diversitatii biologice in afara habitatelor naturale ale
acestora.

Metapopulatie

Ansamblu al unor populatii locale partial izolate, populatii cu o dinamica proprie dar intre care
schimbul de indivizi (sau de material genetic) este posibil.

Microhabitat

Habitatul local al unui anumit organism sau microorganism. De obicei un habitat de mari dimensiuni
(macrohabitat) cuprinde o serie de microhabitate diferite, fiecare prezentand conditii de mediu
particulare. De exemplu in habitatul reprezentat de un fluviu, existad microhabitate diferite in functie
de continutul de oxigen dizolvat, ph, viteza curentului si alti factori.

Migratie

Transfer regulat al animalelor in afara arealelor lor de origine. In cadrul acestui ghid, termenul de
“migratie” este folosit in sens larg pentru a include si alte tipuri de deplasari ale animalelor salbatice
(in interiorul arealelor, pentru cautarea hranei, de dispersie a animalelor tinere etc.).

Monitorizare

Combinarea observatiilor si a masurétorilor puse in aplicare pentru a cuantifica performanta unui
plan, masura sau actiune prin raportarea la un set de indicatori, de criterii sau de obiective politice
predeterminate (conform COST 341 GLOSSARY?®).
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Pasaj

multifunctional

O supratraversare pentru fauna salbatica peste care se suprapune o fasie de teren sau un drum
forestier, prin urmare functioneaza nu doar ca pasaj pentru fauna, ci permite si deplasarea oamenilor.

Pasaj pentru fauna

Structura care asigura conservarea habitatelor, permitdnd conexiuni sau reconectari intre acestea
si combatand fragmentarea habitatelor. Mai mult, aceste structuri permit speciilor de fauna salbatica
sa traverseze in siguranta barierele naturale sau artificiale.

Pereti de protectie

Pereti instalati adesea pe poduri pentru a bloca zgomotul si lumina din trafic.

Planuri de amenajare a
teritoriului

Planuri care se intocmesc pentru un anumit teritoriu administrativ si reprezintéa expresia spatiala a
programului de dezvoltare socio-economica a acestuia. Au rol de armonizare a dezvoltarii durabile
a teritoriului si contin o metodologie care stabileste etapele procesului de elaborare si implementare
a activitatilor socio-economice a teritoriului.

Pod creat pentru trecerea faunei salbatice. Nu este un coridor ecologic, ci poate fi parte dintr-un
coridor ecologic. Definit adesea ca fiind o structura construita cu scopul de a permite deplasarea

Pod verde - ; L ; - S } ) )
/ migratia animalelor prin intermediul unei infrastructuri liniare de transport (alti termeni cum ar fi
ecoduct, pasaj pentru fauna salbatica sunt uneori utilizati cu acelasi inteles sau foarte asemanator).

Populatie Ansamblu al indivizilor din aceeasi specie, care ocupa un anumit areal si care se pot reproduce.

Potential de migratie

Zone in care este posibil ca speciile de fauna sa migreze; un concept care ajuta la evaluarea
eficientei pasajelor de fauna planificate, potentialul de migratie este definit ca fiind probabilitatea ca
un pasaj de fauna sa fie functional, se calculeaza prin inmultirea potentialului migratiei ecologice
(PME) si a potentialului de migrare tehnica (PMT)

Proceduri de constructie

O serie de formalitati reglementate prin legislatie, care trebuie executate pentru a putea obtine
autorizatia de constructie, de executare sau de desfiintare a constructiilor.

Raspandire a speciilor

Procesul sau rezultatul raspandirii organismelor dintr-un loc in altul. (conform COST 341
GLOSSARY")

Reconstructie ecologica

Reprezinta interventia umana pentru restaurarea sau refacerea unui ecosistem/habitat degradat
sau distrus, printr-un proces mai rapid decat cel natural.

Refugii/ zone de tranzit

Structuri continue sau discontinue care vor mentine si imbunatati conectivitatea sistemelor ecologice
naturale si vor facilitata dispersia si migratia speciilor intre habitate. Pe astfel de structuri animalele
pot face opriri Tn timp ce se deplaseaza catre habitatele lor caracteristice.

Zone de refugiu adecvate in care un organism se poate opri temporar in timp ce se deplaseaza de-a
lungul unei rute eterogene. (conform COST 341 GLOSSARY'™)

Reteaua Natura 2000

Reteaua Natura 2000 este o retea europeand de zone naturale protejate care cuprinde un esantion
reprezentativ de specii salbatice si habitate naturale de interes comunitar. A fost constituita nu
doar pentru protejarea naturii, ci si pentru mentinerea acestor bogatii naturale pe termen lung,
pentru a asigura resursele necesare dezvoltérii socio-economice. Realizarea Retelei Natura 2000
se fundamenteaza pe doua directive ale Uniunii Europene, Directiva Habitate si Directiva Pasari, ce
reglementeaza modul de selectare si desemnare a siturilor si protectia acestora, iar Statele Membre
au dreptul de a reglementa modalitatile de realizare practica si de implementare a prevederilor din
Directive, la nivel national.

SEA (Strategic
Environmental Assessment.
Procedura de evaluare
strategica de mediu)

Procedura de evaluare strategica de mediu. Scopul evaluarii strategice de mediu (SEA) este de a
asigura ca efectele asupra mediului ale anumitor planuri si programe vor fi identificate si evaluate in
timpul elaborarii si inaintea adoptarii lor. Directiva SEA reglementeaza care sunt tipurile de planuri
si programe ce se supun evaluarii strategice de mediu.

Sectiune evaluata

Sectiune a unei cai de transport care este subiectul unui studiu de evaluare, care seteaza apoi
principalele conditii pentru profilurile de migratie.

Specie endemica

Specie de plante sau de animale, care are un areal restrans (conform COST 341 GLOSSARY ).

Specie indicator

Specie care indica (a) o anumita influenta istorica sau actuala (de exemplu, lichenii pot fi indicatori
ai poluarii atmosferice) sau (b) o comunitate sau un tip de habitat (de exemplu, unele specii pot fi
folosite pentru a clasifica comunitatile nevertebrate sau sunt indicatori pentru habitate particulare).
(conform COST 341 GLOSSARY").
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Specii tinta, relevante

Specii care sunt influentate de fragmentarea peisajului cauzatd de infrastructura de transport.
Aceste specii sunt luate Tn calcul in cadrul planificarii si implementarii masurilor de optimizare.

Specii umbrela

Specii care joaca un rol semnificativ intr-un ecosistem, componente fundamentale ale lantului trofic.
Masurile de conservare care se iau pentru aceste specii protejeaza indirect mult mai multe specii.

Studiu privind migratia

Un raport, elaborat de experti, care este pregatit pentru diferite nivele ale procesului de planificare
a unei infrastructuri de transport (studiu strategic privind migratia la nivel de SEA, studiu privind
migratia la nivel de EA, studiu detaliat privind migratia la nivel de proiectare si autorizatie de
construire) si care evalueaza impactul privind permeabilitatea.

Subtraversare

Structura ce permite deplasarea unor grupuri de animale pe sub o cale de transport.

Supratraversare

O structura (de obicei o punte, pod) prin care animalele salbatice se pot deplasa peste nivelul
traficului, caii de transport.

Supraveghere ecologica

Activitati de control a expertilor, efectuate cu scopul de a se asigura ca dezvoltarea/constructia unei
infrastructuri de transport se realizeaza in conformitate cu conditiile stabilite anterior (conditii care
se refera in special la aspectele de mediu).

(gr. taxis - aranjare, ordine) - Unitate sistematica folosita la clasificarea ierarhica a regnului vegetal

Taxon si animal. Astfel taxonii Papilionidae, Lepidoptera, Insecta si Arthropoda sunt exemple de nume de
familie, ordin, clasa si respective filum.
Ansamblu de lucrari ce constau in modificarea formei naturale a pamantului in vederea realizarii
Terasament . "
unei constructii.
Teritoriu Suprafata utilizata in mod regulat de un individ, ce satisface nevoile sale de baza.

Tunel special pentru viezure

Pasaj conceput special pentru a fi utilizat de viezure, pentru a traversa infrastructura de transport,
n zonele unde densitatea populatiei este ridicata.

Tuneluri forate

Sunt lucrari subterane in forma de galerie, care permit trecerea unei cai de transport, rutiera sau
feroviara.

Tuneluri cut-and-cover

Taierea si acoperirea este o metoda simpla de constructie a tunelurilor de mica adancime in care
o sectiune este mai intai excavata si apoi acoperita cu un sistem de sustinere suficient de puternic
pentru a transporta sarcina a ceea ce urmeaza sa fie construit deasupra tunelului (in cazul de fata,
coridorul de migratie a faunei salbatice).

Vegetatie xerofila

Plante care cresc pe terenuri aride/uscate.

Viaduct

Structura de piatra, de beton sau de metal care sustine o cale de transport terestra, traversand o
vale la mare inaltime, deasupra altei cai de comunicatie etc. (conform COST 341 GLOSSARY™)

Zona critica

Zona 1n care un coridor delimitat de migratie pentru fauna traverseaza o bariera dificila.

Zona de conectivitate

Zona importanta pentru conectivitate intre (cel putin) doua zone centrale si in cadrul careia
delimitarea clara a coridoarelor de deplasare este dificila din cauza gradului sau relativ ridicat de
permeabilitate (de exemplu luncile naturale ale raurilor mari, intre doua zone impadurite).

Zona de interes

Suprafata din proximitatea intersectarii coridoarelor de migratie ale animalelor si calea de
comunicatie, in care relatiile mutuale dintre migratie si transport au loc, incluzand influenta factorilor
perturbatori. In general, implica suprafete de doar cativa km?.

Zone tampon

Conform OUG 57/2007 sunt zone cu regim diferentiat de protectie, de conservare si de valorificare
a resurselor, mai exact sunt zone cu rol de protectie a zonelor strict protejate si in care sunt admise
activitati limitate de valorificare a resurselor disponibile.

14 http://www.iene.info/wp-content/uploads/COST341glossary.pdf
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INTRODUCERE. CONTEXT.
PRINCIPII GENERALE



Una dintre temele predominante la nivel international in acest moment este dezvoltarea durabila.
Interpretata in nota sa cea mai cunoscuta’, cea data de Comisia Brundlandt, dezvoltarea durabila
reprezinta dezvoltarea axata pe trei planuri: economic, social si de mediu, toate in stransa corelatie
cu componenta temporala (inter-generationald). inca de la enuntarea celebrei definitii a Comisiei
Brundtland, cresterea economica a fost vazuta ca un important scop de atins, in special pentru
reducerea decalajelor de dezvoltare.

Una dintre cel mai eficiente metode prin care se poate obtine dezvoltarea economica este investitia

in infrastructura. Cu o eficienta dovedita inca de pe timpul reformelor presedintelui american Franklin
D. Roosevelt ce au permis economiei Statelor Unite sa isi revina si sa prospere dupa Marea Depresiune
Economica, in contextul dezvoltarii durabile, importanta acordata dezvoltari infrastructurii se regaseste
explicit in Obiectivul de Dezvoltare Durabila (ODD) nr. 9, Industrie, inovatie si infrastructurd care
prevede “Construirea unor infrastructuri rezistente, promovarea industrializarii durabile si incurajarea
inovatiei”.

La nivelul Uniunii Europene, importante fonduri de finantare au fost puse la dispozitie tarilor din fostul
bloc comunist pentru imbunatatirea infrastructurii si crearea unor coridoare europene de transport.
Unul dintre obiectivele Strategiei Europa 2020 asumate la nivelul Uniunii Europene este reducerea
saraciei si sustinerea cresterii economice incluzive, elemente ce pot fi asigurate de investitiile in
infrastructura, cu precadere in zonele defavorizate.

in contextul dezvoltarii durabile, Uniunea Europeana isi propune asumarea tot mai hotarata a unui

rol de lider la nivel global. Astfel ca pe langa adoptarea unor tinte foarte ambitioase de reducere

a gazelor cu efecte de serd, un accent deosebit este pus si pe protectia habitatelor si asigurarea
biodiversitatii la nivel european, iar odata cu adoptarea Agendei 2030 pentru dezvoltare durabila, se
doreste si atingerea Obiectivelor de Dezvoltare Durabila nr. 14, Viatd Acvaticd, respectiv ODD nr. 15,
Viatd Terestrd. Politici precum Strategia Europa 2020 pentru Biodiversitate si programul [nfrastructurd
Ecologicd Tsi propun sa evidentieze rolul important al ecosistemelor.

Pe langa valoarea intrinsec3, serviciile ecologice pe care le ofera ecosistemele, precum purificarea
aerului si a apelor, stabilizarea solului, reglarea climei, reglarea debitelor apelor etc., au o valoare dificil
de cuantificat pentru societate, dar aproape imposibil de inlocuit. Uniunea Europeana a adoptat

de-a lungul timpului o serie de masuri legislative prin care sa fie asigurata integritatea structurala

si functionala a habitatelor prin cele doua directive care au instituit reteaua ecologica Natura 2000:
Directiva Pdsdri (Directiva 2009/147/CE) si Directiva Habitate (Directiva 92/43/CEE). Cele doua directive
au fost transpuse in legislatia roméaneasca prin Ordonanta de urgenta a Guvernului nr. 57/2007 privind
regimul ariilor naturale protejate, conservarea habitatelor naturale, a florei si faunei salbatice, aprobata
cu modificari si completari prin Legea nr. 49/2011, cu modificarile si completarile ulterioare. Si la nivel
regional a fost recunoscuta nevoia de a conserva si de a asigura protectia biodiversitatii, avand in
vedere ca macro-regiunea Carpatilor adaposteste aproximativ o treime din efectivul carnivorelor mari
din Europa.

in contextul nevoii de dezvoltare a infrastructurii in tarile din aceasta zona, asigurarea ca acest

proces nu va duce la fragmentarea habitatelor si scaderea efectivelor speciilor de animale a condus

la semnarea in anul 2003 a Conventiei Cadru pentru Protectia si Dezvoltarea Durabila a Carpatilor
(numita pe scurt Conventia Carpatica), intrata in vigoare in 2006. Romania este tara semnatara a
acestei conventii, iar ratificarea a fost facuta prin Legea nr. 389 din 2006. Pentru asigurarea unui sistem
sustenabil in regiunea Carpatilor, prin articolul 8 al Conventiei, aliniatul 1, Romania s-a angajat ca va
urmari ,politici durabile de transport si de planificare si dezvoltare a infrastructurii, care vor tine cont
de specificul mediului montan, prin luarea in considerare a protectiei zonelor sensibile, in special a
zonelor bogate in biodiversitate si a celor de importantd internationald, a protectiei biodiversitdtii si
peisajelor si a zonelor cu importantad turisticd deosebitd”.
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Dezvoltarea infrastructurii liniare de transport durabil in conformitate cu principiile IENE

Douazeci de ani de experienta in domeniul Infrastructurii si al Ecologiei Transporturilor la nivel local,
national si international au condus la crearea unei retele multidisciplinare de organizatii si experti
care trateaza toate aspectele dezvoltarii infrastructurii liniare de transport - IENE - Infra Eco Network
Europe (www.iene.info) - o platforma importanta (luell et al., 2003; Roedenbeck et al., 2007; Georgiadis
et al,, 2015; Van de Ree et al., 2016). Principiile IENE pentru dezvoltarea durabila a infrastructurii liniare
de transport (Georgiadis et al., 2018) sunt urmatoarele:

I. .Cadru juridic puternic”: Stabilirea si consolidarea cadrului legal pentru dezvoltarea infrastructurii
liniare durabile.

Il. “Planificare strategica durabila”: Planificare strategica durabila pentru dezvoltarea oricarui
proiect de infrastructura de transport major bazat pe ierarhizarea prioritatilor: Evitare - Atenuare -

Compensare.
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Compensdrii impactului

Ill. ,Abordarea ecosistemica™ Abordarea ecosistemica a punctelor de intersectie a infrastructurii gri si
verzi, cunoscand valorile capitalului natural si ale serviciilor ecosistemice in combinatie cu principiul
.Precautiei”.

IV. Metoda ,Orice caz, este un caz unic”: Stabilirea metodei ,Orice caz, este un caz unic”, ludnd orice
problema ca o problema unica si evaluand intotdeauna in mod corespunzator utilizarea solutiei existente.

V. .Cooperarea multidisciplinara™ Stabilirea unei cooperari multidisciplinare intre diferiti profesionisti,
cum ar fi ingineri si ecologi.

VI. .Implicarea societatii civile”: Implicarea societatii civile in faza de planificare a proiectelor de
infrastructura liniara.

VII. Principiul ,poluatorul plateste™ punerea in aplicare a principiului ,poluatorul plateste”, dupa clarificarea
preocuparilor etice si de transparenta, prin includerea masurilor concrete de atenuare de la inceputul fazei
de planificare pana la momentul licitatiei si contractarii fazelor de constructie si de exploatare.

VIII. ,intretinerea eficienta a infrastructurii pe termen lung”: includerea mentinerii masurilor de
atenuare in bugetul programului obisnuit pentru intretinerea infrastructurilor aflate in exploatare.

IX. ,Supravegherea mediului”: includerea supravegherii de mediu a caracteristicilor tehnice ale
infrastructurii si monitorizarea starii habitatelor si a populatiilor salbatice in toate fazele proiectelor de
la proiectare pana la functionarea completa.

L |
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X. .Mediu de lucru bazat pe invatare™ Stabilirea unui mediu de lucru bazat pe invatare pentru a
construi si sustine evaluarea continua si schimbul de cunostinte si experienta intre organizatiile
interesate, relevante si autorizate si autoritatile statului.

Contextul si importanta biodiversitatii

Teritoriul Romaniei (in special zona Muntilor Carpati) este foarte bogat in biodiversitate. Parte a
proiectului BioREGIO Carpathians, un studiu facut in perioada 2011-2013 (Appleton et al. 2014)
concentrat pe habitate de padure, pasune si zone umede, descrie 9 tipuri de habitate de padure, 6
grupe ecologice principale de pasuni cu valoare naturala ridicata ce contin 38 de tipuri de vegetatie si
7 grupuri ecologice simplificate de habitate de zone umede.

Romania inca mai poseda suprafete relativinsemnate de paduri virgine si cvasivirgine. Acestea
reprezinta un capital natural de interes stiintific si cultural inestimabil, nu doar pentru Romania, ci si la
nivel European si chiar global. Pasunile semi-naturale secundare reprezinta habitate pentru cele mai
bogate comunitati de specii de plante, inclusiv un numar foarte mare de specii endemice.

Fig. 2 Regiunea
Carpatiilor reprezintd

o zond cu o valoare
naturald unicd, cu o
biodiversitate ridicatd
side o frumusete
pitoreascd. (Foto: Dragos
Curelea)

4%

in ceea ce priveste speciile de animale, Romania are o populatie importanta de carnivore mari. Aflate
in varful piramidei trofice, carnivorele mari sunt elemente cheie in relatiile ecologice ce guverneaza
cadrul natural al Romaniei. Sunt specii indicatoar pentru calitatea habitatelor, dar mai ales pentru
functionalitatea relatiilor dintre elementele ecosistemelor naturale.

Fig. 3. Rasul este o
specie care necesitd
zone extinse pentru
supravietuire. Intinderea
teritoriului fiecarui individ
variazd intre 100-300
km?. Fragmentarea
habitatului reprezinta

o amenintare gravd la
adresa acestei specii.
(Foto: Tomas Hulik)
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Si alte mamifere mari, in special erbivorele, au un rol ecologic important si sunt strans legate de
prezenta carnivorelor mari. Cele mai comune ungulate in Romania sunt capriorul, mistretul si cerbul
comun; in zona aplina si montana apare capra-neagra.

Nu trebuie uitata nici importanta altor grupe de animale din Carpati: pasari, reptile, amfibieni, pesti si
nevertebrate.

Contextul si importanta infrastructurii de transport

Pe langa zone bogate in biodiversitate si coridoare ecologice importante la nivel macro-regional,
Romania este traversata de coridoare de infrastructura de transport ce fac parte din Reteaua Trans-
Europeana de transport (TEN-T). TEN-T joaca un rol crucial in asigurarea libertatii de miscare a
pasagerilor si bunurilor in Uniunea Europeana. Aceasta include toate modurile de transport si suporta
aproximativ jumatate din traficul de pasageri si marfa. Unul din obiectivele importante in ceea ce
priveste crearea unei retele intermodale, este asigurarea alegerii celui mai potrivit mod de transport
pentru fiecare etapa a calatoriei. Constructia retelei Trans-Europene de transport reprezinta un factor
major pentru stimularea competitivitatii economice si dezvoltarii durabile a Uniunii Europene care
contribuie la implementarea si dezvoltarea Pietei Interne, precum si la cresterea coeziunii economice
si sociale. Dezvoltarea TEN-T presupune interconectarea si interoperabilitatea retelelor nationale de
transport precum si accesul la acestea.

Cele doua coridoare principale ce traverseazd Romania (Core TEN-T) sunt Coridorul Est/Mediterana de
Est si Coridorul Rin-Dunare. Coridorul Est/Mediterana de Est conecteaza porturile germane Bremen,
Hamburg si Rostock prin Republica Ceha si Slovacia, cu o ramificatie prin Austria, mai departe prin
Ungaria, prin portul romanesc Constanta, portul bulgar Burgas, cu o legatura catre Turcia, pana la
porturile grecesti Salonic si Piraeus, cu o legatura prin ,Autostrada Marii” spre Cipru. El cuprinde cai
ferate, cai rutiere, aeroporturi, porturi, terminale feroviar-rutiere si caile navigabile interioare ale raului
Elba. Principalul sector cu trafic ingreunat este calea ferata Timisoara - Sofia. Coridorul Rin - Dunare
conecteaza Strasbourg si Mannheim prin intermediul a doua axe paralele din sudul Germaniei, una
de-a lungul raului Main si al Dunarii, iar cealalta prin Stuttgart si Mlnchen, cu o ramificatie spre

Praga si Zilina, pana la frontiera slovaco-ucraineana, prin Austria, Slovacia si Ungaria, pana la porturile
romanesti Constanta si Galati. El cuprinde cai ferate, cai rutiere, aeroporturi, porturi, terminale feroviar-
rutiere si sistemul de cai navigabile interioare ale raului Main, canalul Main-Dunare, intregul curs al
Dunairrii in aval de Kelheim si raul Sava.

Romania nu este intr-o situatie favorabila in ceea ce priveste infrastructura de transport. in comparatie
cu tari europene precum Ungaria sau Portugalia, indicatorul de km de autostrada per 1.000.000

de locuitori este de 31 in cazul Romaniei, fata de 137 cat este in Ungaria si la mare diferenta de
Portugalia, care are un indicator de 249 (Banca Mondiala, 2015). Pe de alta parte, este de subliniat lipsa
autostrazilor in zonele cu cel mai scazut nivel de trai din Romania, zone care sunt totodata si unele
dintre cele mai sarace zone din Uniunea Europeana. Lipsa autostrazilor este un puternic factor inhibitor
in crearea de locuri de munca si a investitiilor in aceste zone. Astfel, este absolut hecesara sporirea
eforturilor pentru asigurarea conditiilor pentru implementarea optima a proiectelor de infrastructura si
reducerea la minim a blocajelor.

Cu o bogata retea de situri Natura 2000, ce acopera aproximativ un sfert din teritoriul tarii este de
asteptat ca mare parte a viitoarelor proiecte de infrastructura sa se intersecteze cu siturile Natura 2000
care se suprapun in mare parte si cu alte tipuri de arii naturale protejate.

Exista deja cazuri in care nerezolvarea adecvata a problemelor de mediu in faza de proiectare a

dus la blocaje in derularea proiectelor de infrastructura. Integrarea aspectelor de mediu in politicile
sectoriale a beneficiat de o atentie din ce in ce mai mare in ultimii ani, insa este nevoie in continuare
de o imbunatatire a armonizarii celor doua sectoare prin corelarea agendelor politice, obiectivelor si
instrumentelor si colaborarea dintre specialisti.

Proiect co-finantat prin Fondul European de Dezvoltare Regionala (FEDR).



Fig. 4 Autostrdzile
creeazd bariere care
impiedicd deplasarea
animalelor din cauza
gardurilor de protectie
si a traficului intens.
Habitatele invecinate
sunt izolate si nu mai pot
asigura supravietuirea
pe termen lung a
populatiilor care depind
de areale intinse (Foto:
Vdclav Hlavag)

Solutii integrate mediu-transport

in cadrul proiectului TRANSGREEN ce urmareste o imbunétatire a planificarii si implementarii integrate
a proiectelor de transport, grupul de lucru la care participa principalii factori de interes din sectoarele
mediu-transport, a identificat o serie de aspecte care duc la aceste blocaje. Actori cu importanta
strategica precum Ministerul Transporturilor sau Ministerul Mediului au subliniat printre acestea lipsa
claritatii legislatiei si metodologiei de lucru (in special in contextul adoptarii si transpunerii la nivel
national a noii Directive EIA - Directiva 2014/52/UE ), lipsa de coordonare strategica si a unui dialog
intre diferite institutii ale statului in fazele initiale de planificare a proiectelor (respectiv in perioada de
elaborare a studiului de fezabilitate, anterior demararii procedurii evaluarii impactului asupra mediului
- EIA si a procedurii de evaluare adecvata - EA) si lipsa unor solutii punctuale la situatii ce pot aparea
pe parcursul implementarii proiectelor.

Prezentul Ghid isi propune sa trateze aceste aspecte si sa ofere o imagine de ansamblu asupra
metodologiei de integrare a masurilor de conservare a naturii in proiectele de infrastructura de
transport rutier si feroviar inca din fazele incipiente de planificare. Colaborarea dintre factorii de interes
si in special dintre diferitele institutii ale statului este esentiala pentru asigurarea planificarii adecvate
astfel incat derularea proiectelor sa se faca mult mai rapid, sa tina cont de toate elementele necesare
pentru asigurarea evitarii unui impact negativ asupra mediului si pentru asigurarea unei mai bune
sigurante a traficului, evitdnd astfel blocajele, implementari gresite sau insuficient de bine pregatite.

Fig.5. Pasajele pentru
faund sunt o mdsurd
care vizeazd reducerea
impactului negativ

al infrastructurii de
transport asupra
deplasdrii animalelor
sdlbatice (Foto: Vdclav
Hlavac)

1
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Prezentul Ghid a fost elaborat in cadrul unui grup de lucru, cu participarea factorilor de interes
relevanti la nivel national, precum:

Ministerul Transporturilor

Compania Nationala de Cai Ferate ,CFR” - SA

Compania Nationala de Administrare a Infrastructurii Rutiere (CNAIR)
Ministerul Mediului

Agentia Nationala pentru Protectia Mediului (ANPM)
Agentia Nationala pentru Arii Nationale Protejate (ANANP)
Asociatia Generala a Inginerilor din Romania

Asociatia WWF Programul Dunare Carpati, Romania
Asociatia pentru Protectia Pasarilor si a Naturii Grupul Milvus
Asociatia Zarand

EPC Consultanta de Mediu

Acestia au agreat la intalnirea din data de 9 februarie 2018 ca este necesar sa se elaboreze o
metodologie pe care institutiile relevante (Ministerul Transporturilor, Ministerul Mediului, Compania
Natioala de Cai Ferate CFR S.A., CNAIR) sa o poata aplica in fazele incipiente de dezvoltare a proiectelor
de transport astfel incat atunci cand se ajunge la etapa EIA (de evaluare a impactului asupra mediului)
sa nu fie necesar ca proiectul sa sufere modificari majore care ar putea duce la blocaje/intarzieri
datorate schimbarii termenilor de referinta, incheierii unor noi contracte sau altor solicitari ale
agentiilor pentru protectia mediului. La mai bine de un an de la acea deciziei, a fost finalizat prezentul
Ghid care se doreste a fi un instrument de lucru util pentru toti actorii implicati in planificarea
proiectelor de transport rutier si feroviar: beneficiari, proiectanti, autoritati centrale, regionale sau
locale, consultanti si nu numai.

L |
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FAUNA SI FLORA SPECIFICA
UNEI ANUMITE REGIUNI S|
CONECTIVITATEA ECOLOGICA

in acest capitol sunt analizate cerintele diferitelor grupuri de animale cu privire la permeabilitatea
infrastructurii de transport feroviar si rutier.

1.1 Principalele tipuri de habitate si amenintarile
aduse de infrastructura de transport

Regiunea Carpatica reprezinta cea mai bogata zona in biodiversitate din Europa si in acelasi timp o
.coloana vertebrala verde” care faciliteaza dispersia speciilor si reaparitia unora dintre ele in fostele lor
zone de distributie de pe intreg continentul. Prin urmare, fragmentarea ar trebui luata in considerare la
scara intregii regiunii carpatice, nu doar la nivel local.
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in acest context, zonele de legatura, cum ar fi vaile si zonele submontane, sunt de o importanta

critica pentru a asigura functionalitatea lantului Carpatic ca un coridor macro-regional. Aceste zone

de legatura sunt vizate si de dezvoltari antropice, precum infrastructura de transport, zone construite,
agricultura intensiva, extractia resurselor minerale etc. Toti acesti factori antropici, avand un impact
cumulativ, actioneaza deja ca bariere pentru deplasarea faunei salbatice. Mai mult decat atat, aceste
zone sunt probabil vizate si pentru construirea de noi infrastructuri din cauza costurilor de constructie
mai scazute in comparatie cu zonele montane. Din aceste motive, trebuie acordata o atentie deosebita
acestor zone de legatura din regiunea carpatica atunci cand analizam problema permeabilitatii la nivel

de peisaj.
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Fig. 7. Diversitatea
conditiilor naturale din
Carpati este datd, in

cea mai mare parte, de
stratul geologic variat,
de puternica segmentare
verticald a reliefului si

de conditiile climatice
diferite. In prezent,
datoritd acestor factori
existd o diversitate
impresionantd de
habitate cu flord si faund
specifice. (Foto: Gavril
Marius Berchi)

Construirea de noi infrastructuri de transport poate ameninta aceste habitate si specii, iar masurile

care vizeaza evitarea si reducerea impactului negativ al transportului asupra acestora trebuie adaptate
cerintelor si vulnerabilitatiilor specifice. Cu toate acestea, este posibil sa gasim specii cu cerinte similare
sau specii care pot reprezenta un grup mai larg cu cerinte similare (asa-numitele specii-umbrela). Astfel,
in loc de o abordare punctuala este necesara si utila o abordare globala, ecosistemica, la nivel de peisaj.

Prin urmare, in ceea ce priveste permeabilitatea infrastructurii de transport, este util sa se defineasca
principalele tipuri de habitate ocupate de grupele de specii cu cerinte similare. Principalele habitate
din acest punct de vedere sunt: pajistile, pajistile cu arbori / raristile, padurile, zonele umede, cursurile
de apa, zonele agricole si zonele urbanizate.

1.2 Caracteristicile acestor habitate
si cele mai importante specii:

Pajisti alpine si subalpine

Acest habitat cuprinde toate tipurile de zone alpine si subalpine neimpadaurite, aflate la altitudini
incepand de la 1 000 m, fiind mentinute astfel prin pasunatul ovinelor sau al bovinelor.

Fig 8. Zond alping,
Parcul National Muntii
Maramuresului (Foto:
Dan Dinu)
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Acest tip de habitat se schimba treptat, odata cu scaderea altitudini, in habitat forestier.

Fig. 9. Habitatele de
tranzitie dintre pajistile
alpine si pdduri, sunt

de reguld formate din
vegetatie redusd ca
densitate, acestea fiind
tipice pentru multe zone
din Carpati. Culmea
Bolovanu, Muntii Tarcu.
(Foto: Dragos Cureleq)

Exact aceste habitate reprezinta adesea comunitati unice, cu aparitia atat a speciilor alpine cat si
a celor forestiere. Pajistile alpine si cele montane sunt populate in principal de specii de mamifere
precum marmota (Marmota marmota) si capra heagra (Rupicapra rupicapra).

Fig. 10. Capra neagrd este o specie caracteristicd zonei Fig. 1. Marmote in Muntii Rodnei, Romania
alpine din Carpati. (Foto: Dan Dinu) (Foto: Dan Dinu)

Specii tipice de pasari sunt, de exemplu, acvila de munte (Aquila chrysaetos) sau brumarita de

stanca (Prunella collaris), iar printre cele de insecte se numara fluturele Apollo (Parnassius apollo).
Reprezentantii amfibienilor si reptilelor caracteristici acestui habitat sunt broasca rosie de munte (Rana
temporaria), soparla de munte (Zootoca vivipara) si vipera comuna (Vipera berus), acestea putand fi
intalnite chiar si la altitudini mai mari. Multe alte specii utilizeaza aceste zone pentru a se deplasa, in
special carnivorele mari, sau alte specii de mamifere precum cerbul carpatin (Cervus elaphus), etc.

Fig. 12. Construirea statiunilor turistice conduce
intotdeauna cdtre dezvoltarea infrastructurii de
transport in mediul montan. Rdnca, Romdania
(Foto: PRO TV https://stirileprotv.ro)
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De aceea, ar trebui acordata atentie si planificarii unor astfel de statiuni, deoarece statiunile de schi,
infrastructura si schimbarile de peisaj asociate acestora pot avea un impact negativ asupra speciilor
salbatice similar cu cel al unui nou drum. Este important de retinut faptul ca mediul alpin este
extrem de sensibil la perturbarii si pot fi asteptate efecte negative, in special in cazul infrastructurii de
transport. Abordarea de preferat in cazul pajistilor alpine si montane valoroase este de delimitare a
unor zone ,fara drum” sau a zonelor cu ,trafic redus”.

Habitatele forestiere (foioase, rasinoase, de amestec)

Padurile sunt printre cele mai comune habitate si, in acelasi timp, sunt habitatele montane cu cea
mai mare diversitate de specii. Exista habitate forestiere pe toate etajele altitudinale de vegetatie, de
la cele din zonele inundabile, la cele de stejari si fag, cele de amestec si molidisuri. Valoarea ecologica
a habitatelor forestiere este influentata de gradul de naturalitate, de marimea, varsta, structura si
compozitia specifica, toate fiind influentate de tipul si intensitatea managementului forestier.

Fig. 13. Cea mai mare
parte a Carpatiilor este
acoperitd de habitate
forestiere

(Foto: Radu Mot)

Biodiversitatea habitatelor forestiere scade odata cu modificarea structurii originale si a compozitiei
speciilor de arbori si cu intensificarea activitatilor antropice. in acest proces de alterare a naturalitétii,
primele care dispar sunt speciile rare si amenintate. Habitatele forestiere acopera un spectru larg de
specii din toate grupurile.

Fig. 14 Padurile virgine si cvasi-virgine sunt incd Fig. 15. Salamandra este o specie tipicd pentru pddurile
considerate tipice pentru regiunea Carpaticd. Codru de foioase submontane. Parcul Natural Portile de Fier
secular Sinca (Foto: Romdénia, Dan Dinu) (Foto: Dan Dinu)

Printre nevertebratele caracteristice acestor habitate se numara croitorul alpin (Rosalia alpina), dintre
speciile tipice de amfibieni din padurile de foioase submontane putem enumera salamandra (Salamandra
salamandra) sau buhaiul de balta cu burta galbena (Bombina variegata), iar ca reprezentant al reptilelor
din habitatele forestiere poate fi mentionat sarpele de sticla (Anguis colchica).

Proiect co-finantat prin Fondul European de Dezvoltare Regionala (FEDR).



De asemenea, padurile sunt habitate si pentru multe specii de pasari - de la pasari calatoare sau pasari
cantatoare (ordinul Passeriformes), ciocanitori (ordinul Piciformes) pana la specii rare, cum ar fi cocosul
de munte sau specii de pasari pradatoare si nocturne.

Grupul mamiferelor este, de asemenea, foarte bine reprezentat - mici rozatoare si insectivore, multe
specii de lilieci, animale care traiesc in coroanele arborilor, cum ar fi veverita (Sciurus vulgaris) si
speciile de pars (Glis glis, Dryomys nitedula, Eliomys quercinus), pisica salbatica (Felis silvestris), jder
(Martes martes), vulpea (Vulpes vulpes), carnivore mari: lupul (Canis lupus), rasul (Lynx lynx), ursul
(Ursus arctos) si ierbivore/ungulate mari (cerbul, capriorul, porcul mistret, comun si, mai nou, zimbrul).

Fig. 16 Zimbrul este o
specie autohtond din
Carpati, ce a dispdrut
in trecut. In prezent, a
fost reintrodusd in mai
multe zone din Slovacia,
Ucraina si Romania.
(Foto: Dan Dinu)

Astfel, din punct de vedere al construirii infrastructurii de transport, padurile constituie un habitat in
sine (cu multe tipuri de habitate forestiere protejate si chiar prioritare la nivel European), dar si ca habitat
pentru o varietate de specii asociate (de la amfibieni, mamifere mici si mijlocii, pana la specii care traiesc
in coroana arborilor si de la lilieci la mamiferele mari). Astfel, impactul infrastructurii de transport asupra
padurii trebuie evaluat in functie de valoarea de habitat a padurii respective, dar si in functie de rolul
acesteia de coridor de deplasare, chiar si pentru speciile care nu sunt prezente permanent.

Pajistile uscate/xerice si pajistile cu comunitati de arbusti

Aceste tipuri de habitate cuprind atat pajistile naturale, cat si pe cele rezultate in urma pasunatului exten-
siv. Acest tip de habitat a ocupat suprafete mult mai mari, insa o buna parte a acestora a fost transformata
in terenuri agricole. Pe de alta parte, suprafetele care nu pot fi folosite pentru agricultura intensiva se trans-
forma adesea in suprafete acoperite cu arbusti, ca urmare a reducerii pasunatului extensiv.

Fig. 17. Peisaj High Nature
Value (HNV), Maramures,
Romania.

(Foto: Mara Cazacu)

1
www.interreg-danube.eu/transgreen 23



Pajistile uscate si pajistile cu comunitati de arbusti cuprind o diversitate mare de specii de plante,
nevertebrate, dar si de reptile, pasari si mamifere. Acestea beneficiaza, de asemenea, de prezenta
habitatelor de ecoton - zonele de tranzitie spre habitatele vecine (paduri, rauri, stincarii). Speciile
caracteristice ale acestui tip de habitat sunt, printre altele, sarpele lui Esculap (Zamenis longissimus),
soparla de iarba (Podarcis tauricus), broasca de pamant bruna (Pelobates fuscus), sau testoasa
(Tesdudo sp.), mamifere tipice precum popandaul european (Spermophilus citellus), iepurele de
camp (Lepus europaeus), dihorul de stepa (Mustela eversmanii) sau sacalul auriu (Canis aureus), iar
la extremitatea sudica a Carpatilor din Romania, in Dobrogea, se gaseste si dihorul patat (Vormela
peregusna). Speciile de pasari care se gasesc in pajistile uscate si pajisti cu comunitati de arbusti pot
fi si ele afectate de infrastructura de transport, iar un exemplu il reprezinta rapitorii mici, ca eretele
(Circus sp), speciile de bufnite sau pasarile insectivore care sunt atrase de iluminarea drumurilor,
precum caprimulgul (Caprimulgus europaeus).

Fig. 18. Pop&dndaul
european este o specie
caracteristicd pdsunilor
uscate. Populatia este

in scddere in multe

zone din regiunea
Carpaticd cauzatd de
schimbadrile in utilizarea
terenurilor (intensificarea
agriculturii), iar
fragmentarea reprezintd
o0 amenintare majora
pentru aceastd specie.
(Foto: Adrian Ciurea)

Din punct de vedere al construirii infrastructurii de transport, pajistile uscate si pajistile cu
comunitati de arbusti reprezinta habitate in care este necesar sa se raspunda cerintelor speciilor
care apar in aceste zone. Cel mai adesea acest lucru inseamna asigurarea conectivitatii intre
comunitatile de nevertebrate, care de obicei sunt strans legate de vegetatia locala. Conectivitatea
trebuie asigurata si pentru reptilele si mamiferele mici si mijlocii prezente in aceste tipuri de
habitate. in privinta mamiferelor mari, pajistile cu arbusti pot avea functia de coridor de deplasare
in teren. Este, de asemenea, necesar sa se abordeze cerintele acestui grup de animale privind
permeabilitatea deplasarii.

Zonele umede

Acest tip de habitat include mlastini, turbarii, balti, lacuri si corpuri de apa antropice. De asemenea mai
pot include si lunci inundabile. Acestea sunt adesea zone cu o biodiversitate deosebit de ridicata. in
mod obisnuit, zonele umede au o productivitate mare, prin urmare o parte importanta a acestora este
exploatata antropic (pescuit, agricultura).

Speciile tipice zonelor umede din Carpati sunt buhaiul de balta cu burta rosie (Bombina bombina),
testoasa de apa europeana (Emys orbicularis), sarpele de casa (Natrix natrix), numeroase pasari de apa
si vidra (Lutra lutra). Zonele umede reprezinta adesea habitate atractive si pentru lilieci.

Atunci cand se planifica o noua infrastructura de transport, este intotdeauna necesar sa se ia in
considerare si varianta in care zonele umede nu sunt deloc afectate. in cazul in care acest lucru nu
este posibil, trebuie sa se acorde prioritate animalelor acvatice, dar si celor semi-acvatice, care se
deplaseaza de-a lungul cursului apei. Asta inseamna ca este necesar sa se pastreze o continuitate a
mediului acvatic, dar si a ecosistemelor terestre aferente.

1
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Fig. 19. Zonele umede din zonele inundabile ale rdurilor Fig. 20. Testoasa de apd europeand preferd apele

reprezintd ecosisteme cu o biodiversitate deosebit de lin curgdtoare. Acesta poate fi intdlnitd sporadic pe
ridicatd fiind important sd se evite impactul asupra drumurile din apropierea habitatelor unde trdieste.
acestora atunci cdnd se realizeazd planificarea (Foto: Radu Luca Popa)

infrastructurii de transport. Peisaj Delta Dundrii
(Foto: Dan Dinu)

Ulterior punerii in functiune, un alt aspect important care trebuie luat in considerare este utilizarea
sarii pentru intretinerea drumurilor pe timpul iernii . Acesta este un exemplu de efect secundar al
infrastructurii de transport asupra speciilor salbatice, care poate avea un impact negativ puternic, mai
ales asupra zonelor umede, zone unde ajunge in final sarea utilizata pe drumuiri.

Luncile inundabile sunt predispuse la expansiunea speciilor invazive, iar activitatile de constructie pot
favoriza acest fenomen.

» Cursurile de apa

Acest tip de habitat include toate cursurile de apa, de la paraie pana la rauri mari, cum ar fi Tisa sau
Dunarea. Cursurile de apa au caracteristici diferite - de la paraie montane din zona pastravului (Sa/mon
Trutta) pana la raurile de la campie care contin crapul (Cyprinus carpio). Valoarea ecologica a cursurilor
de apa depinde de gradul de naturalitate al acestora (cursuri natural sau regularizate), insa toate
cursurile de apa trebuie considerate ca fiind elemente naturale importante, inclusiv cu rol de coridoare
terestre datorita vegetatiei ripariene.

Cursurile de apa din Romania gazduiesc un numar mare de specii de pesti, inclusiv specii tipice pentru
bazinul Dunarii, precum sturioni sau lostrita (Hucho hucho). De asemenea, este foarte importanta
fauna paraurilor, reprezentata prin specii precum boisteanul (Phoxinus sp.), ciclostomi (Eudontomyzon
mariae) si pastravul indigen (Salmo trutta fario).

Fig. 21. Cursurile de

apd sunt habitate si
coridoare pentru multe
specii de faund acvaticd
si semiacvaticd. Dacd
malurile naturale si
vegetatia ripariand au o
stare bund de conservare,
chiar si specii terestre se
deplaseazd de-a lungul
cursului de apad.

( Foto: Radu Mot)
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Speciile de reptile specifice acestui tip de habitat sunt sarpele de apa (Natrix tessellata) si sarpele de
casa (Natrix natrix), iar in sectoarele inferioare ale cursurilor de ap3a, testoasa de apa (Emys orbicularis).
Vidra (Lutra lutra) se deplaseaza de-a lungul raurilor, in ultimii ani, la fel ca si castorul european (Castor
fiber). Un numar mare de pasari sunt asociate raurilor, acestea adesea folosesc cursuri mari de apa ca si
coridoare de deplasare sau loc de iernare. Liliecii folosesc cursul raurilor si paraurilor pentru vanatoare
si scorburile arborilor pentru adapost.

Cursurile de apa ce prezinta de-o parte si de alta vegetatie, mai ales cele inconjurate de zone agricole,
constituie un coridor important pentru deplasarea mamiferelor, dar si zone de refugiu temporar.

Fig. 22. Vidra trdieste

in medii acvatice si
semiacvatice. Desi

e un inotdtor bun,
preferd r@urile cu maluri
naturale, fard modificdri
tehnice. Vidrele se
deplaseazd adesea
peste 20 km intr-o
singurd noapte. George
Bouros, expert, explica
in cadrul unui workshop —_—
organizat de WWF de ce Indicator al calivigii habivatuluil
este vidra un indicator al | *
calitatii habitatului.
(Foto: WWF)

in cazul unei intersectari intre o cale rutiera si un curs de ap4, este intotdeauna necesar sa se mentina
continuitatea cursului de apa pentru speciile de pesti si pentru celelalte organisme acvatice, precum
si continuitatea zonelor uscate si, daca se poate, a coridoarelor de vegetatie ripariana pentru animale
semi-acvatice, respective terestre si lileci. Astfel, in zonele de traversare este important sa existe pasaje
chiar si pentru alte specii, inclusiv mamifere mari. Odata cu traversarea cursurilor de apa este de
asemenea necesar sa se ia in considerare miscarile pasarilor si ale liliecilor de-a lungul cursului de apa
si, atunci cand este necesar, sa fie luate masuri de prevenire a coliziunilor acestora cu vehiculele.

Zona agricola
a) agricultura extensiva - terenuri / culturi mozaicate

Acest tip de zona agricola este reprezentata de un mozaic variat de pajisti (pasuni si fanete), cdmpuri agrico-
le mici, trupuri de padure, garduri vii, livezi traditionale etc., specific agriculturii traditionale la scara mica din
zona montana si colinara a Carpatilor. Acest mediu este specific datorita diversitatii mari de habitate si, prin
urmare, a bogatiei mari de specii si a posibilitatilor bune de deplasare prin diferitele habitate invecinate.

Fig.23. Practicarea
agriculturii la scard

micd genereazd diverse
mozaicuri de habitate

si, de obicei, aceastd
practicd duce la/mentine
o biodiversitate ridicatd.
Din pdcate, in prezent,
agricultura traditionald
este inlocuitd cu
practicarea la scard largd
a agriculturii intensive.
(Foto: Radu Mot)
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Din pacate, practicile traditionale din agricultura s-au restrans in ultimele decenii, iar tendinta continua.
Eforturile de a mentine agricultura traditionala sau de a incerca sa revenim la ea sunt, prin urmare,
foarte importante.

b) peisajul agricol - cAmpurile cultivate si pajistile exploatate intensiv

in a doua jumatate a secolului XX, au inceput sa se aplice abordarile la scara larga si intensificarea
agriculturii, ceea ce a insemnat o scadere a biodiversitatii si a valorii ecologice a peisajului agricol. Ca
rezultat, numai speciile comune si foarte adaptabile ocupa in prezent acest peisaj agricol. Comunitatile
de insecte sunt puternic afectate in peisajul agricol (cu exceptia catorva considerate daunatoare), la fel
fiind si comunitatile de pasari (ex. potarnichea (Perdix perdix)). Dintre speciile de amfibieni care traiesc in
peisajul agricol amintim broasca raioasa verde (Bufotes viridis), soparla de camp (Lacerta agilis), acestea
fiind specifice zonelor unde se practica agricultura. Soarecele de camp (Microtus arvalis) reprezinta hrana
de baza atat pentru pasarile rapitoare de zi si de noapte, cat si pentru unele mamifere. De asemenea,

si doua specii de ierbivore beneficiaza de aceasta zona agricola - mistretul (Sus scrofa) si capriorul
(Capreolus capreolus). in general, majoritatea speciilor specifice acestui tip de habitat sunt puternic
influentate de tipul culturilor agricole din anul in curs. Acest lucru inseamna ca aparitia mai multor specii
in astfel de habitate nu este naturala, ci mai degraba o consecinta a unor astfel de practici in agricultura.

O situatie specifica poate aparea atunci cand peisajul agricol este apropiat de padurile montane. Unele
specii de mamifere mari, cum ar fi ursii, mistretii sau cerbul, sunt atrase de hrana pe care o pot obtine
din aceste culturi agricole (in special de porumb), iar deplasarea acestor animale intre habitatele de
padure si culturi agricole (cAmpurile de porumb) poate fi foarte frecventa.

La planificarea infrastructurii de transport, este suficient sa se ia in considerare cerintele speciilor

Fig. 24 Cdpriorul este o
specie tipicd peisajului
agricol. In lunile de vard,
aceastd specie este mult
mai activad, deplasdrile
sunt foarte dese si astfel,
devin cu usurintd victime
ale traficului.

(Foto: Dan Dinu)

comune din peisajul agricol. in anumite cazuri, chiar si peisajul agricol poate reprezenta un coridor de
deplasare pentru mamiferele mari. Acest lucru se intdmpla atunci cand terenurile agricole se afla intre
zone mari impadurite. Este necesara o abordare atenta in zona agricola la scara larga, atunci cand
frecventa canalelor (subtraversare) sau a altor pasaje pentru fauna este scazuta. Acest lucru poate duce
la 0 o permeabilitate redusa care afecteaza deplasarile faunei salbatice. Este importanta asigurarea
unei frecvente eficiente a masurilor de atenuare.

Zone urbanizate

Este important sa se tina cont de specificul acestui tip de habitat atunci cand se planifica constructia
unei cai de transport care va trece prin zone construite. Orasele din mediul montan se afla adesea

in vecinatate cu zone naturale sau chiar de salbaticie, animalele intrand des in contact cu mediul
urban. De asemenea, dezvoltarea localitatilor de-a lungul vailor montane, este specifica in Carpati.
Biodiversitatea mediului urban tinde, in general, s& fie destul de limitatd, dar nu este inexistenta. in
functie de conditiile locale specifice, unele zone suburbane pot constitui un habitat adecvat pentru
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diferite grupuri de animale (de exemplu reptile, amfibieni, pasari). Cu toate acestea, este necesar sa se
tina seama de situatii specifice in care, de exemplu, carnivorele mari se adapteaza la sursele de hrana
din imprejurimile orasului sau cand un coridor ingust de deplasare este situat intre localitati si este
important sa se mentina. Anumite specii de pasari isi pot face aparitia in mediul urban, iar mamiferele
mici pot aparea in apropierea parcurilor. Liliecii, spre exemplu, vor forma colonii importante in
adaposturile din mediul urban utilizdnd deopotriva zonele urbane si suburbane pentru hranire. O
problema caracteristica infrastructurii de transport din zonele urbane sunt zidurile de protectie
impotriva zgomotului, deoarece ele sporesc in mod semnificativ efectul de bariera. Sticla sau alti pereti
transparenti reprezinta un pericol de coliziune pentru pasari, iar mortalitatea este in unele cazuri,
foarte ridicata. Pentru rezolvarea acestei probleme ar trebui ca acesti pereti sa fie creati in asa fel incat
sa fie observati de catre speciile de pasari (pentru mai multe detalii vedeti capitolul 5).
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Fig. 25. Peretii ]
transparenti de-a lungul ¥ .
drumurilor din orase sunt !
adesea cauza mortalitdtii -
pdsarilor. Trebuie aplicate '

solutii care sd permitd
pdsdrilor sd observe
suficient de devreme
posibilele obstacole.
(Foto: Vaclav Hlavac)

O alta problema este iluminatul, in special pentru lilieci, si cu precadere in apropierea unor corpuri
de apa. In astfel de locuri, iluminatul atrage un numar mare de insecte, iar liliecii care se hranesc cu
acestea pot fi loviti de vehicule.
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1.3 Cerintele diverselor grupuri (categorii)
de animale cu privire la permeabilitatea
infrastructurii de transport

Permeabilitatea barierelor este adesea o conditie pentru supravietuirea unui intreg spectru de specii indi-
gene. Totusi, asigurarea permeabilitatii poate duce, in acelasi timp, la o raspandire mai rapida a speciilor
non-native. Acest fapt trebuie luat in considerare atunci cand se analizeaza permeabilitatea peisajului.

Gradul de permeabilitate a infrastructurii de transport este, de asemenea, influentat de prezenta si
tipul gardurilor de protectie. Scopul gardurilor este tocmai acela de a impiedica intrarea animalelor pe
calea de transport pentru asigurarea sigurantei traficului, fiind obligatorii in cazul autostrazilor si cailor
ferate de mare viteza. in cazul amplasarii gardurilor, infrastructura de transport devine impermeabila
pentru un spectru larg de animale si este necesara amenajarea subtraversarilor sau supratraversarilor.
Atat gardurile speciale, cat si traversarile sunt costisitoare, astfel ca in cazul altor categorii de
infrastructura de transport trebuie gasit un echilibru intre mentinerea sectoarelor permeabile si
prevenirea accidentelor si construirea de garduri si de pasaje pentru fauna.

in acest subcapitol sunt descrise grupurile majore de animale din fauna Romaniei si cerintele lor
de baza in ceea ce priveste conectivitatea si permeabilitatea infrastructurii de transport. O analiza
detaliata a masurilor si a necesitatilor speciilor in ceea ce priveste conectivitatea este redata in
sectiunile urmatoare.

Din punct de vedere al necesitatilor de deplasare si al tipurilor de pasaje necesare pentru fauna
salbatica, animalele pot fi categorisite astfel:

1. Nevertebrate (in special insectele)

Majoritatea speciilor de insecte sunt caracteristice unui habitat cu specii de plante specifice. Acestea
reprezinta un grup foarte divers, multi taxoni avand adesea un ciclu de viata caracteristic. Multe specii sunt
capabile sa zboare ca adulti, insa un numar redus poate zbura pe distante mari. Existenta multor specii
este in prezent amenintata, fragmentarea habitatelor reprezentand o problema importanta in prezent. in
cazul nevertebratelor, ar trebui aplicata o abordare dubla in ceea ce priveste infrastructura de transport:

- in cazul speciilor cu grad ridicat de protectie (ex. fluturele Apollo, etc.) obiectivul ar trebui sa priveasca
rezolvarea fiecarei situatii, in functie de nevoile si abilitatile de deplasare ale fiecarei specii;

- in cazul habitatelor cu o diversitate crescuta de specii de nevertebrate, conectivitatea trebuie
rezolvata la nivel de habitat intr-un mod care sa asigure legatura completa a habitatelor de ambele
parti ale infrastructurii de transport.

Fig. 26. Croitorul fagului
(Rosalia alpina) este o
specie caracteristicd
pddurilor de fag. Apare
de obicei la altitudini

ce variazd intre 200 si
1000 m. In faza adultd
este activd in perioada
mai-august, cand
zboard pentru a se
reproduce. Distante
mai mari de 150 m intre
habitate favorabile sunt
considerate a fragmenta
arealul speciei

(Foto: Adrian Ciurea)
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2. Pesti si alte animale acvatice

Acest grup nu include numai pesti, ci si alte animale acvatice, cum ar fi raci, scoici de apa dulce, melci

si multe altele, inclusiv speciile cu faze de dezvoltare acvatice, cum ar fi libelulele. Pestii se deplaseaza
adesea pe distante lungi pentru a se reproduce, unii chiar migrand intre apele dulci si mare. Libera
deplasare prin cursul de apa in ambele directii este conditia existentei majoritatii organismelor acvatice.

3. Amfibieni

Un grup nu foarte numeros, include urodelele (tritoni, salamandra) si anurele (broaste). Majoritatea
speciilor de amfibieni sunt amenintate si protejate. Acestui grup ii este caracteristica reproducerea
in mediul acvatic, unde se dezvolta ouale si traiesc mormolocii. Adultii parasesc apoi mediul acvatic
si traiesc adesea in locuri destul de indepartate de locurile de reproducere. in timpul deplasarii,
amfibienii trebuie adesea sa treaca peste cai rutiere, acest lucru ducand la o mortalitate ridicata.

Fig. 27. Tritonii depind de
habitatele umede, fiind
strict legati de zonele

cu apd linistitd unde se
reproduc si isi petrec
prima parte a anului, dupd
iesirea din hibernare (faza
acvaticd). Pe parcursul
verii, acestia trec in stadiul
terestru, pdrdsind bdltile si
putand fi gdsiti sub pietre,
busteni etc. Spre sfarsitul
sezonului cald, tritonii se
retrag in padmant, sub
limita de inghet, hiberndnd
pand la sosirea primaverii.
De obicel, aceastd specie
se reproduce in bdalti
temporare, inclusiv in

cele formate pe unele cdi
rutiere, fiind astfel expuse
mortalitdtii. Masivul Ciucas
(Foto: Dan Dinu)

Activitatea fizica ridicata chiar si in afara perioadei de reproducere este, de asemenea, cunoscuta in
cazul unor specii. Aceasta este adesea cauzata de conditii climatice specifice, cum ar fi ploaia din
timpul noaptii dupa o perioada lunga de seceta. in plus, drumul incalzit dupa ploaie poate atrage
insectele, acestea atragand la randul lor amfibieni. Aceste situatii pot provoca mortalitate ridicata in
randul amfibienilor, care, in cazuri extreme, poate duce chiar si la disparitia unor populatii locale.

4. Reptile

Acesta este un grup divers, care include soparle, serpi si trei specii de testoase - testoasa de apa
europeana (Emys orbicularis), testoasa de uscat dobrogeana (Testudo graeca) si testoasa de uscat
banateana (Testudo hermanni). Cele mai multe specii de reptile sunt caracteristice pasunilor si pajistilor
cu arbusti. Vipera comuna (Vipera berus) traieste pana altitudini mari din zona alpina, in timp ce testoasa
de apa (Emys orbicularis) si sarpele de apa (Natrix tessellata) prefera raurile si zonele umede din zonele
joase. Reptilele se deplaseaza in general doar pe distante scurte. Atunci cand un habitat favorabil pentru
reptile este intersectat de un drum, mortalitatea in randul acestora poate fi ridicata. in cazul populatiilor
amenintate, este necesara implementarea unor masuri care sa impiedice reptilele sa intre pe drum si, in
acelasi timp, masuri prin care acestea sa fie indrumate spre pasaje sigure.

5. Pasarile

Pasarile constituie, de asemenea, un grup foarte divers, cu specii care se regasesc in toate tipurile de habi-
tate. Toate speciile de pasari care traiesc in Carpati sunt capabile sa zboare si, astfel, infrastructura de trans-
port nu reprezinta o bariera in deplasarea acestora. Cu toate acestea, unele specii mici din mediul forestier
(cum ar fi, auselul cu cap galben, si unele specii de pitigoi) depasesc cu greu autostrazile aglomerate si pre-
fera pasajele sau trecerile supraterane. Numeroase specii de pasari devin victime ale traficului.
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Fig. 28. Sarpele lui
Esculap se gdseste cel
mai adesea in apropierea
pantelor abrupte
luminoase. Atunci cand
habitatul acestuia este
fragmentat de un drum,
poate deveni cu usurintd
. ; : victimd a traficului.

Py . \ - ! L (Foto: Doru Panaitescu)

O alta problema care trebuie luata in considerare este impactul asupra unor specii (de exemplu,
scatiul) a modului de intretinere a cailor rutiere pe timpul iernii. Sunt cunoscute multe cazuri de
decese rezultate in urma consumului de cristale de sare, folosite ca material antiderapant pe timpul
iernii. Aceasta problema poate fi rezolvata prin utilizarea unor cristale de marime adecvata sau prin
utilizarea solutiei saline.

Nu toate aspectele legate de infrastructura de transport au intotdeauna numai efecte negative. Parti

ale pasajelor pot, de exemplu, servi drept locuri de cuibarit pentru mierla de apa, randunica, vanturelul
rosu, soimul calator. Cuiburile de pasari pe elementele componente ale podurilor pot avea unele
avantaje pentru pasari (de exemplu, cuiburile nu sunt accesibile pentru pradatori), dar pot aduce si unele
riscuri. Mentinerea in mod intentionat a cuiburilor pe elementele podurilor poate fi problematica si
poate, de asemenea, intra in conflict cu tehnicile de mentenanta obisnuite. Prin urmare, se recomanda
solutionarea cazurilor specifice printr-un acord intre reprezentantii sectorului transport si cel de mediu.
Principalii factori care au legatura cu infrastructura de transport si care duc adesea la cresterea
mortalitatii in rdndul pasarilor sunt discutati in capitolul 5.

6. Mamiferele terestre pana la marimea vulpii si a viezurelui

Acesta este un grup divers, ce cuprinde rozatoare mici, insectivore, lagomorfe, mustelide, pisica salbatica,
vulpea si viezurele. Cerintele de mediu si abilitatea de a depasi barierele variaza in functie de diferitele
specii, ele pot fi destul de specifice, in special in cazul speciilor care traiesc permanent in subteran, cum
ar fi cartita sau specii precum orbetele (Spalax). Cu toate acestea, abilitatea de a traversa drumurile difera
chiar si in cazul unor specii similare, cum ar fi iepurele de camp fata de iepurele de vizuina. in timp ce
iepurele de vizuina traieste in vizuini si este capabil sa utilizeze chiar si canalele inguste, iepurele de camp
prefera spatiile deschise si practic nu utilizeaza deloc pasajele de fauna mici.

Cu toate acestea, grupul include, in general, animale mobile care trec frecvent drumurile in timpul
deplasarilor. De obicei pot folosi subtraversari relativ inguste, dar numai cu conditia ca aceste
constructii sa aiba un design adecvat.

7. Vidra si alte animale semiacvatice

Acest grup include specii care locuiesc in apropierea apei si se deplaseaza adesea de-a lungul
cursurilor de apa. Reprezentantii caracteristici sunt vidra si castorul, dar exista si multe alte specii care
se deplaseaza de-a lungul cursurilor de apa.

Desi aceste specii pot inota si se pot scufunda, majoritatea nu folosesc pasajele fara existenta unor
maluri/zone uscate specifice. Podurile necorespunzatoare forteaza animalele care se deplaseaza

de-a lungul cursurilor sa traverseze caile de transport. Cerinta fundamentala pentru asigurarea
permeabilitatii si limitarea mortalitatii acestui grup de animale sunt zonele/ malurile uscate suficient
de largi sub toate pasajele unde infrastructura de transport traverseaza un curs de apa. Pentru a limita

| |
www.interreg-danube.eu/transgreen

31




32

Fig. 29. Pisica sdlbaticd trdieste discret in paduri de Fig. 30. Castorii sunt animale semiacvatice, deci foarte

foioase si mixte. Teritoriul acoperit de aceastd specie abile in apd, dar destul de greoaie pe uscat. S-au adaptat

variazd in functie de conditii, de la 50 ha la 1.200 ha. insd si folosesc, pentru a ajunge mai repede in apd si pen-

(Foto: Tomas Hulik) tru a scdpa de praddtori, o pantd mai putin abruptd din
mal, ca un tobogan (Foto: Cristian Mititelu Rdileanu)

mortalitatea este adesea necesar sa se construiasca pasaje speciale (mici tuneluri pentru vidra) si
amenajari specifice care sa orienteze animalele catre pasaje. O alta problema pentru aceste animale o
reprezinta combinatia dintre malurile inalte ale raurilor si baraje. Astfel de constructii creeaza bariere
pentru deplasarea pe cursurile de apa si animalele sunt fortate sa le ocoleasca pe uscat, de cele mai
multe ori fiind nevoite sa treaca peste caile de transport.

8. Mamifere arboricole (toate speciile de pars, veverita, jderul)

Aceste specii pot utiliza chiar si alte tipuri de pasaje, in care se mentine continuitatea intregii vegetatii
(treceri speciale, poduri mari care traverseaza vai etc.). in ultimii ani, au fost testate in alte zone ale
Europei masuri simple care conecteaza coroanele arborilor deasupra drumurilor (pasaje peste arbori).
Principiul de baza este un sistem de franghii cu o acoperitoare care sa asigure apararea de pradatori.
Eficienta unor astfel de masuri este inca analizata, dar poate reprezenta o masura relativ ieftina. O
solutie buna pentru acest grup poate fi si adaptarea adecvata a pasajelor pentru drumuri locale peste
autostrazi (poduri pentru drumuri nepavate).

Fig. 31. Speciile de pdrs trdiesc in pdduri de foioase Fig. 32. Liliecii vneazad frecvent in apropierea
dominate de stejar si fag. Aceste specii isi petrec suprafetelor de apd. Acestia traverseazd calea
cea mai mare parte a vietii prin arbori, astfel incat de transport, de obicei, prin intermediul trecerilor
conectivitatea arborilor si a intregului mediu forestier subterane (poduri peste cursurile de apd).

este foarte importantd pentru ele. (Foto: Andryi Taras Bashta)

(Foto: Andryi Taras Bashta)

9. Liliecii
Exista peste 40 de specii de lilieci in Europa, de dimenisuni si moduri de viata diferite. Cu toate ca

sunt micro-mamifere, prezinta caracteristici similare pasarilor, sunt capabili sa zboare si, de regula,
infrastructura nu reprezinta o bariera pentru ei. Cu toate acestea, exista specii care urmeaza benzile de
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vegetatie arbustiva sau arborescenta in timpul zborului si evita spatiile libere. Cateva studii au aratat ca
aceste specii utilizeaza fie supratraversari cu vegetatie, fie podete suficient de mari pentru a depasi o
autostrada. O solutie utila ar putea fi plantarea tufisurilor pe cele doua parti ale unui pod care traverseaza
o cale de transport. Un grad mare de mortalitate se inregistreaza in zonele in care calea de transport
traverseaza un corp de apa cu vegetatie pe maluri. in cazul in care liliecii folosesc vegetatia de pe mal

cu rol de coridor este evident ca ei vor fi fortati sa traverseze calea de transport. Pentru a reduce gradul
de mortalitate se poate proiecta un pod cu o deschidere mare (deoarece liliecii pot zbura pe sub acesta)
sau se pot instala panouri de protectie care sa forteze zborul deasupra autovehiculelor. Un alt factor care
trebuie luat in considerare intotdeauna in ceea ce priveste liliecii este iluminatul infrastructurii, deoarece
atrage insectele si, in consecints, liliecii care se hranesc cu acestea. in special iluminatul de-a lungul
drumurilor aflate in apropierea corpurilor de apa poate provoca o mortalitate ridicata la lilieci.

10. Mamifere de dimensiuni medii (caprior, mistret)

Aceste specii sunt larg raspandite si ocupa atat peisajul forestier, cat si peisajul agricol. Acest grup are
exigente mult mai mari decat grupul mamiferelelor mici (pana la marimea vulpii si a viezurelui) atunci
cand este vorba de utilizarea pasajelor de fauna. Datorita acestui fapt, capriorul si mistretul acopera
cerintele unui spectru mult mai larg de animale. Cerintele pentru a asigura trecerea pentru aceste
specii reprezinta un standard obisnuit in zone unde nu apar mamiferele mari (cerbul, carnivorele mari).

11. Mamifere mari (cerbul, zimbrul, carnivorele mari)

Majoritatea specii rare si protejate, mamiferele mari folosesc areale intinse si sunt caracterizate de
densitati ale populatiilor relativ scazute. Deplasarile lungi, inclusiv pe distante de sute de kilometri, sunt
tipice pentru acest grup, astfel ca fragmentarea arealelor este 0 amenintare majora. in acelasi timp,
aceste animale sunt sensibile la perturbari si au cele mai specifice cerinte privind parametrii pasajelor

de fauna. Este intotdeauna necesara abordarea mai multor aspecte atunci cand se urmareste asigurarea
permeabilitatii infrastructurii de transport pentru aceste specii. in primul rand trebuie determinata
densitatea pasajelor care va trebui sa fie suficienta pentru supravietuirea pe termen lung a acestor specii.

Pasajele pentru acest grup de animale sunt costisitoare din punct de vedere financiar iar faptul ca
frecventa utilizarii pasajelor este adesea scazuta, mai ales in zonele de coridor unde prezenta speciilor
nu este permanenta, poate conduce la ideea eronata ca astfel de constructii ar fi inutile. Detaliile de
proiectare si constructie, precum si integrarea pasajelor in peisaj, sunt elemente importante pentru
asigurarea functionalitatii acestora. in discutia cu privire la necesitatea si frecventa pasajelor trebuie
inclus si aspectul sigurantei traficului, caci in lipsa acestor pasaje si a gardurilor eficiente, coliziunile cu
aceste animale sunt iminente.

Fig. 33. Cele mai multe accidente de circulatie cu specii Fig. 34. Lupul apartine speciei cu cele mai ample

de vanatoare implicd cdpriorul sau mistretul. Prin cerinte de teritoriu, indivizii putdndu-se deplasa sute de
urmare, mdsurile de reducere a accidentelor sunt adesea  kilometri in cateva zile. (Foto: Tomdas Hulik)

axate pe aceste doud specii. (Foto: Vaclav Hlavacg)

Asigurarea permeabilitatii infrastructurii de transport pentru acest grup va fi analizata separat in
zonele cu aparitie permanenta a speciilor fata de zonele in care aceste specii trec numai ocazional.
Analiza trebuie facuta la scara regionald, pentru a asigura conectivitatea habitatelor permanente si
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functionalitatea coridoarelor de deplasare / dispersie. Solutiile tehnice trebuie adaptate importantei
acestor coridoare (local3, regionald) si sa asigure conexiuni functionale in cadrul unei metapopulatii.
Analiza trebuie sa tina seama si de dinamica arealelor si populatiilor acestor specii. Utilizarea gardurilor
adecvate intre pasaje este foarte importanta pentru a asigura trecerea in siguranta a animalelor peste /
pe sub autostrazi sau cai ferate de mare viteza.

Dimensionarea pasajelor, tipul de constructie, materialele folosite, amenajarea si integrarea in peisaj
sunt teme esentiale in stabilirea solutiilor functionale pentru acest grup de animale. Descrierea
detaliata a tipurilor individuale de pasaje si a solutiilor recomandate este prezentata in capitolul 5.

1.4 Conectivitatea intre diferitele tipuri de habitate

Atunci cand se planifica o noua infrastructura de transport, este necesar sa se asigure conectivitatea
populatiilor tuturor speciilor tipice pentru habitatul dat, dar si pentru speciile care ar folosi acest
habitat ca zona de legatura. Astfel trebuie obtinute raspunsuri la trei intrebari principale:

« Ce fel de pasaje de fauna (cu ce parametri) trebuie sa construim? Exista deja o experienta suficienta
in ceea ce priveste utilizarea supratraversarilor si subtraversarilor de catre diferite specii de animale in
Europa si in alte parti ale lumii. Aceste aspecte sunt descrise in detaliu in capitolul 5.

« Care ar trebui sa fie densitatea si amplasarea unor astfel de pasaje de fauna? Aceasta se reflecta

in numarul de pasaje din fiecare categorie si locatia unde ar trebui construite. Pasajele sigure de
deplasare a animalelor cu infrastructura de transport sunt constructii costisitoare, prin urmare este
necesar, in general, sa se determine numarul minim de pasaje care poate preveni sau minimiza
consecintele negative ale fragmentarii populatiilor. Aceasta este totusi o intrebare foarte complicata
din punct de vedere biologic (este dificil sa se determine numarul de indivizi care migreaza pentru

a preveni izolarea genetica). Eficacitatea masurilor implementate in legatura cu fondurile cheltuite
este intotdeauna un punct de vedere important. Desi efectele asupra mediului sunt adesea dificil

de calculat in valori monetare, in acest scop pot fi utilizate principiile analizei cost-beneficiu (inclusiv
factori precum diminuarea accidentelor umane in trafic sau adaptarea la fenomene determinate de
schimbarile climatice). Este convenabil din motive practice sa se stabileasca recomandari generale care
sa previna fragmentarea populatiei si, in acelasi timp, sa fie realiste in ceea ce priveste sumele investite
(aceste recomandari sunt enumerate in continuare impreuna cu habitatele individuale).

« Cum ar trebui pasajele de fauna sa fie integrate in peisaj/teren pentru a le asigura functionalitatea?
Aceasta intrebare acopera partial cele doua intrebari anterioare, dar pune accentul pe conditiile

locale (indiferent de mediul natural sau antropic), care trebuie intotdeauna luate in considerare. Asta
inseamna ca pentru fiecare nou plan de constructii trebuie sa fie pregatita o analiza cuprinzatoare a
tuturor factorilor cu potential impact si efectele lor cumulative, in zona data. Cei mai importanti factori
de evaluat sunt: gestionarea terenurilor inconjuratoare (de exemplu, agricultura, gestionarea padurilor
si a apelor, extractia mineralelor, dezvoltarea industriala sau de locuinte etc.).

Este necesar sa mentionam rolul esential al planificarii spatiale si luarea in considerare a informatiilor
fiabile despre planurile de dezvoltare viitoare in zona, deoarece chiar si un pasaj de fauna perfect
proiectat intr-un loc bine ales nu ar fi eficient daca coridorul de deplasare va fi mai tarziu blocat de
dezvoltari neprevazute.

Pentru a se ajunge la o permeabilitate suficienta a infrastructurii de transport pentru animale, este
recomandat, in primul rand, sa se verifice daca elementele propuse initial in planificarea rutei pot fi
utilizate si cu alt scop. Mai ales canalele, podurile care trec peste cursurile de apa, dar si infrastructura
planificata peste drumurile forestiere sau de camp ofera posibilitati de adaptare a acestor elemente
astfel incat acestea sa poata servi si ca pasaje de fauna. Este adesea fezabil sa se obtina rezultate foarte
bune doar prin usoara extindere a parametrilor elementelor. Acest tip de solutie este intotdeauna mult
mai ieftin decat construirea de pasaje speciale.
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Fig. 35. Utilizarea multifunctionald a podurilor este de Fig. 36. Canalele cu un design potrivit pot servi ca

obicei solutia preferatd in ceea ce priveste costurile. De pasaje pentru faund pentru multe specii de faunad.
asemeneaq, este adecvatd corelarea functiilor pasajelor Forma dreptunghiulard este intotdeauna solutia de
pentru faund cu cele ale podurilor peste cursurile de preferat. Canalele tubulare nu sunt o solutie optimd,
apd sau cu ale viaductelor. Altfel, o portiune mai putin dar vidrele sunt capabile sd le utilizeze in momente in
accesibild pe o punte verde ar putea fi evitatd de cdtre care debitele sunt mai scdzute. (Foto: Vaclav Hlavac)

mamiferele mari, ceea ce face ca intreaga mdsurd sd fie
nefunctionald. Poprad, Slovacia (Sursd: www.mapy.cz)

Este foarte important sa observam ca folosirea in comun de catre animale salbatice si oameni
evidentiaza riscul speciilor sensibile, cum ar fi carnivorele mari, de a nu accepta aceste pasaje de
fauna. Prin urmare, la punctul de intersectie a infrastructurii cu coridorul de deplasare cunoscut al
mamiferelor mari, solutia preferata este pasajul special de fauna (doar pentru fauna salbatica).

Urmatoarele structuri sunt considerate potrivite pentru utilizare multifunctionala:

- podete,

- poduri peste parauri/torenti,

- podurile de autostrada peste zone / drumuri forestiere,

- trasee forestiere / drumuri care trec pe deasupra unei autostrazi / drumuri / cale ferata,
- poduri mari peste rauri sau vai intregi,

- viaducte.

Numai atunci cand este clar ca elementele multifunctionale nu pot asigura in mod suficient
conectivitatea pentru grupurile principale de specii ar trebui sa se urmareasca propuneri de elemente
special destinate. Acest principiu trebuie respectat in toate tipurile de habitate.

Fig. 37 In cazurile in care
nu existd structuri care ar
putea fi adaptate pentru
a fi utilizate ca pasaje
pentru faund, trebuie

sd fie construite pasaje
speciale pentru a asigura
o traversare in sigurantd
peste autostradd a unui
coridor pentru fauna
sdlbaticd. Trecere peste
D2, Slovacia. (Arhiva foto
a Companiei Nationale
de Autostrdzi Slovacia)

www.interreg-danube.eu/transgreen 35



Aceasta parte a Ghidului descrie propunerile recomandate aferente infrastructurii de transport in
diferite tipuri de habitate. Se prezinta tipurile de pasaje recomandate pentru un habitat specific,
precum si densitatea minima a acestor pasaje. Recomandarile generale propuse trebuie sa fie luate in
considerare ca principii de baza, deoarece conditiile locale si elementele specifice vor fi intotdeauna
luate in calcul la constructii.

Este important de subliniat faptul ca mamiferele mari se confrunta cu deplasari lungi, pe parcursul
carora nu sunt legate de habitate specifice. in cazul in care in zona de dezvoltare sunt identificate
coridoare de deplasare ale mamiferelor mari, este intotdeauna necesar ca in zonele de intersectie
a coridoarelor cu calea de transport sa fie propuse pasaje specifice care sa corespunda cerintelor
speciale ale acestui grup. Acest lucru este valabil si in situatia in care nu se ia in calcul asigurarea
accesibilitatii mamiferelor mari.

- Pajistile alpine si sub-alpine: Dupa cum reiese din descrierea habitatelor, acestea sunt ecosisteme
deosebit de sensibile. Infrastructura de transport ar trebui intotdeauna planificata in asa fel incat sa nu
fie afectate aceste habitate. Daca evitarea constructiei in aceste zone nu este posibila, este necesar sa
se acorde o atentie deosebita solutiilor tehnice si minimizarii impactului asupra mediului montan. in
acest caz, cererile de capacitate maxima de transport ar trebui sa fie intotdeauna inferioare cerintelor
de mediu. Acest lucru este valabil atat pentru parametrii tehnici ai drumului (latimea), cat si pentru
alegerea traseului. O atentie sporitd trebuie acordata integrarii constructiei in peisajul inconjurator. in
ceea ce priveste permeabilitatea, este necesar sa se abordeze conectivitatea intregului ecosistem. Un
numar suficient de tuneluri este o solutie optima in acest tip de habitat.

Fig. 38. Pe lGnga trafic, activitdtile umane de-a Fig. 39. In suprafetele impddurite este asteptatd
lungul drumurilor mdresc impactul asupra deplasarea tuturor grupurilor de animale, inclusiv
ecosistemelor montane. Conectivitatea ar trebui a tuturor speciilor de mamifere mari. Aceastd
asiguratd intotdeauna de un numar suficient de imagine prezintd cum zimbrul traverseazd
tuneluri. Transfdgdrdsan, Romania. un drum I&dngd Hostovice (Regiunea Snina),
(Foto: Blanka Dovrtélova) Slovacia. (Foto: Anna Mackovd)

- Habitatele forestiere: Padurea este, in general, un habitat unde permeabilitatea trebuie tratata
pentru cel mai larg spectru de animale. Prin urmare, este important sa fie utilizate toate canalele si
toate podurile si sa fie adaptate pentru utilizarea multifunctionala. Densitatea si amplasarea pasajelor
de fauna pentru anumite grupuri (fauna acvatica, amfibieni, vidra si alte specii) sunt determinate de
conditiile de mediu (traversarea cursurilor de apa, traversarea unei zone umede etc).

Cu toate acestea, in cazul majoritatii speciilor forestiere terestre este necesar sa se rezolve problema
numarului minim de pasaje de fauna care vor asigura conectivitatea necesara si vor evita fragmentarea
populatiilor. Sugestiile recomandate pentru habitatele forestiere sunt listate mai jos. Aceste
recomandari sunt doar orientative, conditiile locale trebuie sa fie intotdeauna principalul criteriu atunci
cand se ia o astfel de decizie.

| |
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Tabelul 2. Densitatile recomandate pentru pasajele de fauna in habitate forestiere

Categoria de animale Distanta medie recomandata

intre pasaje functionale

Mamifere pana la dimensiunea unei vulpi sau a unui

bursuc 1-2km
Mamifere de dimensiuni mijlocii 2-5 km
Carnivore mari: in zonele cu incidente permanente 3-5 km

Numai in ceea ce priveste deplasarea

Mamifere mari: in afara zonelor permanente de aparitie R N e x
’ pe coridoare sau in zonele de legatura

Daca pasajele multifunctionale nu ating densitatile recomandate anterior, este necesar sa se apeleze
la construirea de pasaje speciale dintr-o anumita categorie. Este necesar sa se evalueze daca obiectele
multifunctionale asigura permeabilitatea speciilor cu cerinte specifice (speciile care traiesc in arbori,
speciile de lilieci din padure etc.). Daca nu, ar trebui propuse masuri speciale pentru aceste specii.

in cazul in care infrastructura de transport traverseaza ecosisteme naturale forestiere unice, de
exemplu, paduri naturale/protejate/primare, este esential sa se asigure o conectivitate complexa a
ecosistemelor de pe ambele parti ale caii de transport planificate. Acest lucru se poate realiza prin:

- O suprafata suficient de larga care va permite conectivitatea ecosistemelor forestiere;
- Un tunel;
- Un pod/pasaj mare care depaseste o intreaga vale.

- Pajistile uscate si pajisti cu arbusti: Aceste habitate specifice sunt semnificative mai ales prin diversitatea
nevertebratelor, reptilelor, pasarilor si mamiferelor mici. Permeabilitatea ar trebui sa fie asigurata aici,

in special prin canale ajustate si poduri peste parauri si canale mici. Cu toate acestea, o conditie pentru
functionalitate este largirea acestor poduri pentru a obtine o banda de vegetatie de 2 - 5 m latime pe
ambele parti ale drumului. Cele mai multe nevertebrate stepice sunt legate de anumite tipuri de vegetatie
si, prin urmare, nu sunt capabile sa utilizeze podete sau poduri mici. Astfel de pasaje multifunctionale pot
fi folosite de o gama larga de specii stepice, cu exceptia nevertebratelor si a unor reptile.

Tabelul 3. Densitatile recomandate pentru pasaje de fauna in pajisti uscate si pajisti cu arbusti:

Categoria animalelor Distanta medie recomandata intre pasaje

Mamifere de dimensiuni pana la

<. . . 1-2 km
marimea vulpi si a bursucului

Mamifere de dimensiuni mijlocii 3-8 km

Nevertebrate si mamifere mici

(de exemplu, veverits) 3-5 km (pasaj adaptat cu vegetatie stepica)

Mamifere mari Numai pe coridoarele de deplasare

in unele cazuri (sarpele lui Esculap, veverita europeana) sunt necesare masuri speciale care impiedica
intrarea animalelor pe calea de transport si le conduc spre pasajele adecvate.
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Daca infrastructura de transport traverseaza un ecosistem stepic unic, cu o diversitate extraordinara
sau cu specii protejate semnificative, ar fi necesar sa se asigure o conectivitate complexa a
ecosistemelor pe ambele parti ale caii de transport.

- Zonele umede: cerinta tipica in aceste tipuri de habitate este asigurarea conectivitatii habitatelor
pentru speciile din zonele umede, in special pentru amfibieni, broasca testoasa europeana, sarpele
de apa, iar din categoria mamifere - pentru vidra. Prin urmare, accentul principal trebuie pus pe toate
podurile/traversarile care trec peste cursurile de apa si canale. Proiectele trebuie sa tind seama de
necesitatile ecologice ale speciilor.

Drumurile care trec peste baraje sunt, de asemenea, foarte periculoase. Amfibienii, dar si vidra care se
deplaseaza de-a lungul cursului de apa sunt fortati de multe ori sa traverseze barajul si devin frecvent
victime ale traficului. Solutia depinde de conditiile locale, optima fiind imbinarea pasajelor pentru trecere
a faunei cu zonele umede. O alta optiune este aceea de a instala garduri (bariere) care sa indrume
animalele spre locuri speciale de deplasare (pasaje pentru amfibieni, tuneluri pentru vidre etc.).

Riscul de mortalitate al pasarilor acvatice ar trebui, de asemenea, luat in considerare la planificarea
infrastructurii de transport in zonele umede. Trebuie planificate masuri speciale pentru a preveni
mortalitatea in locurile critice. Se poate utiliza fie plantarea unei vegetatii adecvate de-a lungul caii
de transport, fie instalarea de pereti de protectie, ambele avand scopul de a forta pasarile sa zboare
deasupra vehiculelor care trec.

Fig. 40. In cazul in care este necesar sd se traverseze peste zonele umede, un viaduct este de obicei solutia optimd.
Cu toate acesteaq, peretii de protectie pentru a limita perturbatiile si pentru a preveni mortalitatea pdsdrilor sunt
esentiale. (Foto: Ivo Dostal)

- Cursurile de apa: Cerinta prioritara in acest tip de habitat este intotdeauna mentinerea conectivitatii
pentru toate speciile de animale acvatice si semiacvatice. Functionarea podurilor ca pasaje pentru
deplasarea faunei este in acest caz conforma cu cerintele de gestionare a inundatiilor. Dimensionarea
corespunzatoare a suprafetelor podurilor favorizeaza ambele functii. Largirea partiala a unui pod
peste un curs de apa este intotdeauna o solutie mai ieftina decat construirea unui nou pasaj special,
prin urmare este adecvat sa se ia in considerare intotdeauna daca podul poate intr-o anumita locatie
sa indeplineasca functia unui pasaj de fauna chiar si pentru alte grupuri de animale (de exemplu,
mamifere mijlocii si mari). Problema frecventa a podurilor peste cursurile de apa este modificarea
albiei raului pe sub pod, ceea ce influenteaza permeabilitatea pentru speciile acvatice si semiacvatice.
Prin urmare, prioritatea in cazul debitelor medii si mari ar trebui sa fie intotdeauna mentinerea cursului
de apa in starea sa naturala. Ajustarile albiei sunt uneori necesare in cazul debitelor mici, cu toate
acestea, se recomanda intotdeauna utilizarea de materiale naturale (de exemplu piatra). Chiar si in
cazul ajustarilor tehnice este necesar sa se asigure o structura naturala a albiei si a malurilor si sa se
mentina posibilitatea de deplasare atat pe traseul ,umed”, cat si pe cel ,uscat”. Orice trepte / bariere
verticale, bazine de sedimentare, bazine de stingere etc. trebuie sa fie excluse.

- Peisajul agricol: Peisajul agricol curent din regiunea carpatica include zone cu diferite niveluri de
biodiversitate. Zonele submontane cu unitati de teren mai mici si vegetatie dispersata sunt adesea
locuite de mai multe specii, in timp ce peisajul agricol intens utilizat in zonele mai joase are o
diversitate a speciilor mai scazuta. Prin urmare, cerintele privind permeabilitatea coridoarelor pentru
fauna ar trebui sa fie intotdeauna adaptate la conditiile locale. in general, este adecvat sa se pastreze
intotdeauna cel putin masuri de baza pentru speciile comune.
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Fig. 41. Proiectarea
corespunzdtore a unui
pod peste un curs

de apd permite atdt
miscarea liberd a apei,
cat si a animalelor semi-
acvatice si terestre.
Malurile suficient de mari,
fard ajustdri tehnice,
permit miscarea tuturor
grupurilor de animale.
Mai mult, podurile
proiectate in acest mod
pot face fatd in conditii
de siguranta debitelor

in timpul inundatiilor,
asociate cu schimbadrile
climatice.

(Foto: Vaclav Hlavac)

Fig. 42. Un pod verde
poate fi construit chiar
siintr-o zond joasd
unde autostrada se
afld la nivelul terenului.
Autostrada M1, Ungaria.
(Foto: Vaclav Hlavac)

Tabelul 4. Densitatile recomandate pentru pasajele de fauna in peisajul agricol

Categoria animalelor

Distanta medie recomandata intre pasaje

Mamifere mici, de dimensiuni
pana la marimea vulpii si a bursucului

1-2 km

Mamifere de dimensiuni mijlocii

5-10 km

Mamifere mari

Numai pe coridoarele de deplasare
sau in zonele de legatura

- Zona urbanizata: Acesta este un tip foarte specific de mediu, in care este dificil sa se defineasca
principiile generale ale conectivitatii / permeabilitatii. Fenomenul specific al mediului montan este
modul liniar de plasare a asezarilor umane, in zona submontana. Apar adeseori zeci de kilometri de
zone urbanizate. Infrastructura importanta de transport (drumuri, autostrazi, cai ferate) este adesea
plasata in paralel cu asezarile umane. Combinatia dintre dezvoltarea imobiliara si infrastructura de
transport creeaza foarte frecvent o bariera care separa statiunile montane de ambele parti ale unei

|
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vai. In acest tip de situatie, identificarea coridoarelor de deplasare si protectia acestora in amenajarea
teritoriului are o importanta fundamentala. Daca exista inca o trecere libera prin zona liniara construita
intr-o vale montana, este esential sa se tina cont de acest coridor al deplasarii faunei atunci cand se
construieste infrastructura de transport. in zonele urbane, in functie de conditiile locale, este oportun
sa se abordeze aspecte specifice locale, cum ar fi protectia pasarilor si a liliecilor impotriva coliziunilor
cu vehicule in locuri in care drumurile traverseaza ,infrastructura ecologica urbana” sau proiectand
Ltraversari peste arbori” pentru a conecta parcurile, etc.

Coridoarele de deplasare pentru mamifere mari

Dupa cum a fost prezentat mai sus, existenta majoritatii speciilor este legata de un habitat specific. Cu

toate acestea, unele specii - in special cele pradatoare (lup, ras, urs), efectueaza deplasari lungi de sute

de kilometrii. Este clar ca in timpul acestor deplasari animalele nu pot folosi doar habitatul lor preferat,
ci trebuie sa treaca si prin habitate mai putin potrivite, de exemplu, cele utilizate in mod intensiv.

S-a mentionat anterior ca, libera deplasare prin habitat este o cerinta de baza pentru existenta pe
termen lung a acestor specii. Din pacate, peisajul actual limiteaza libertatea de miscare din ce in ce mai
mult. Zonele construite, infrastructura de transport, statiunile de agrement si sport, precum si multe
alte activitati umane creeaza bariere in peisaj, care blocheaza miscarile animalelor. Singura abordare
care poate impiedica izolarea progresiva a populatiilor este delimitarea coridoarelor de deplasare ale
carnivorelor mari si asigurarea unei protectii / management adecvat prin planificarea teritoriala.

Coridoarele de migratie ar trebui delimitate pe rutele originale de migratie ale speciilor. Din nefericire,
aceste cai de migratie naturala au fost deseori fragmentate in zonele dens populate, ramanand
disponibil un numar limitat de cai si de posibilitati pentru migrarea animalelor. Contrar asteptarilor, in
habitatele inca nefragmentate, este greu sa se defineasca coridoare clare, deoarece animalele, in astfel
de zone, se deplaseaza mult mai dezordonat. Cu toate acestea, chiar si in aceste cazuri se pot prioritiza
sectoarele de trecere necesare sau coridoarele pentru fauna salbatica.

Coridoarele de migratie trebuie sa fie delimitate intr-un mod care sa asigure interconectarea zonelor
cu aparitie permanenta, eventual chiar si a unor zone potentiale de distributie a speciilor tinta. Asa
cum am prezentat, deja experimentam faptul ca intervalele de distributie a majoritatii speciilor se
schimba si / sau se extind din cauza schimbarilor climatice sau a factorilor antropogeni. Fara coridoare
functionale, animalele nu pot raspunde acestor schimbari.

Deoarece mamiferele mari sunt reprezentanti tipici ai zonei montane, ce migreaza pe distante lungi
si sunt, in acelasi timp, considerate a fi specii umbrela, definirea coridoarelor pentru acest grup este
o prioritate majora in asigurarea permeabilitatii infrastructurii de transport. Latimea optima a acestor
coridoare ar trebui sa fie de cel putin 500 de metri.

Coridoarele sunt delimitate in primul rand de terenurile impadurite, dar acestea trebuie sa treaca

si prin peisaje mai putin potrivite. Locurile in care un coridor delimitat traverseaza o bariera dificila

sunt identificate drept asa-numitele ,puncte critice”. Aceste puncte sunt esentiale pentru mentinerea
conectivitatii, fiind recomandata pregatirea unei propuneri de masuri speciale pentru asigurarea/
restabilirea permeabilitatii pentru fiecare punct critic. Asigurarea protectiei acestor coridoare delimitate
in planificarea teritoriala este o sarcina fundamentala in conservarea carnivorelor mari, fiind o chestiune
de cooperare intersectoriala. Totodata, cadrul legal trebuie sa sustina asigurarea functionalitatii
coridoarelor de migratie prin protejarea sau restabilirea permeabilitatii lor pentru mamiferele mari.

Distantele maxime ale pasajelor de fauna in diferite tipuri de habitate

Stabilirea distantei corespunzatoare recomandate intre pasajele de fauna este o sarcina complexa ce
trebuie realizata de catre experti. Cu toate acestea, este indicat sa se furnizeze recomandari generale
in cadrul acestui document, care pot fi utilizate ca standard in proiectele de infrastructura de transport
propuse in Romania. Urmatoarele recomandari iau in considerare dimensiunea habitatelor anumitor
specii caracteristice locului, dar si existenta coridoarelor de migratie, chiar si pentru speciile care nu
sunt caracteristice locului. Atunci cand sunt folosite aceste recomandari, este necesar sa se retina
faptul ca anumite proiecte sunt implementate in conditii locale unice, care trebuie intotdeauna luate
in considerare.
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Tabelul 5. Distantele

maxime ale pasajelor de fauna in diferite tipuri de habitate

Tipul pasajului

de fauna Recomandari
% pentru
/ Mamifere mari | Caprior Yulpe, Alte tipuri pasajelev
viezure de fauna
Tipul din partea
. . infrastructurii
Habitatului
Pajisti alpine si pe coridoarele 2-5 km Tuneluri, sub}:rgversgrl 3!
T ’ 1-2 km supratraversari mari care 20-30
subalpine de deplasare « R
conecteaza ecosistemul montan
3-5km (1) Conform conditiilor locale:
2-5 km t e - / t bori
Paduri . 1-2 km raversari prin/peste arbori, 2-3
pe coridoarele pasaje speciale pentru lilieci,
de deplasare (2) amfibieni si alte grupuri de specii
Pajisti uscate si pajisti | pe coridoarele Supratraversari speciale sau mul-
'3 . Pl pajisti| P 3-8 km 1-2 km tifunctionale pentru nevertebrate, |2-3
cu arbusti de deplasare I .
’ reptile, veverite 3-5 km
Masuri pentru conectarea
ecosistemelor zonelor umede,
masuri pentru amfibieni, testoasa | 10
pe coridoarele de apa, sarpe de apa, vidra,
Zonele umede 3-8 km 1-2 km 7 M :
de deplasare conectarea ecosistemelor umede | in functie de
conditii
Masuri de prevenire a coliziunilor
pentru pasari si lilieci
100
Permeabilitate pentru speciile .
acvatice si semi-acvatice Toate f:ursurlle
Cursuri de apa de apa ar
Adaptare pentru alte grupuri de | trebui sa fie
animale mentinute
permeabile
. Masuri pentru anumite specii in
. . pe coridoarele X N -
Peisajul agricol 5-10 km 1-2 km zonele cu agricultura extensiva 1
de deplasare . =
(traditionala)
in functie
Zone urbanizate pe coridoarele |de - 1-2 km Masuri partlcullaf.re pentru specii - |in fur.mc.tgle de
de deplasare conditiile conform conditiilor locale conditii
locale

(1) - zonele cu aparitie permanentd a mamiferelor mari
(2) - zonele cu aparitii ocazionale ale mamiferelor mari
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2. INCADRARI

2.1. Masterplanul general de transport
si Procedura SEA

Master Planul General de Transport al Romaniei (MPGTR) este un document strategic ce analizeaza
obiectivele majore ale sistemului national de transport. Acesta constituie un instrument strategic

de definire si planificare a interventiilor majore (proiecte si alte actiuni) ce sunt semnificative pentru
obiectivele de transport la scara nationala. MPGTR a fost adoptat in data de 14 septembrie 2016 prin
Hotararea de Guvern nr. 666/2016 si este in vigoare incepand cu data de 4 octombrie 2016. Orizontul de
timp al acestui document este anul 2030.

Obiectivele Strategice ale Master Planului sunt:
1. ,Eficienta economica: sistemul de transport trebuie sa asigure pe termen lung un beneficiu net.

2. Sustenabilitatea: in sistemul de transport trebuie sa fie prioritizate investitiile care presupun
reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera si cu o eficienta energetica ridicata.

3. Siguranta: investitiile in transporturi ar trebui sa conduca la un sistem de transport mai sigur.

4, Impactul asupra mediului: sistemul de transport nu trebuie sa aiba un impact negativ asupra
mediului inconjurator.

5. Dezvoltare economica echilibrata. Sistemul de transport trebuie configurat astfel incat sa
permita dezvoltarea economica atat la nivel national cat si regional. Investitiile trebuie, de
asemenea, sa favorizeze echitatea in privinta cetatenilor Romaniei.

6. Finantare: Programul general va trebui sa se inscrie intr-o estimare realista a fondurilor
nationale si a celorlalte surse de finantare pentru perioada planificata.” (Ministerul
Transporturilor 2015, p.21)

Relevant pentru acest ghid este obiectivul strategic de mediu luat in calcul pentru MPGTR definit ca
.Dezvoltarea unei infrastructuri moderne de transport, cu luarea in considerare a efectelor asupra
mediului”. Subsumate acestuia, MPGTR prevede si 4 obiective specifice de mediu:

1. .Promovarea proiectelor de investitii in transporturi care contribuie la realizarea unui sistem
de transport durabil, cu masuri de evitare si reducere a efectelor adverse, cum sunt, emisiile de
poluanti in atmosfera, poluarea fonica in zonele urbane si, pe rutele cu circulatie intensa, poluarea
apelor si a solului datorata surselor difuze, impactul asupra peisajului si patrimoniului cultural;

2. Reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera provenite din sectorul transporturilor;

3. Protectia sanatatii populatiei prin imbunatatirea conditiilor de mediu si de siguranta a
transportului;

4. Reducerea impactului asupra biodiversitatii cu asigurarea de masuri pentru protectia si
conservarea biodiversitatii cat si asigurarea coerentei retelei nationale de arii naturale
protejate” (Ministerul Transporturilor 2015, p. 22)

Pentru planificarea si prioritizarea proiectelor, MPGTR a luat in calcul 4 scenarii, fiind ales ,.Scenariul

de dezvoltare” (ES+NATURA 2000) care ia in considerare proiectele de infrastructura necesare pentru
eliminarea blocajelor, cresterea accesibilitatii regiunilor si oraselor din Romania identificate pentru
orizonturile de timp 2014, 2020 (Strategia 2020), 2030 (Strategia 2030). Criteriile de evaluare luate in calcul
pentru ierarhizarea proiectelor sunt urmatoarele: Eficienta economica, Integrarea Trans-Europeana,
Impactul de mediu, Transferul de trafic catre modurile sustenabile si Dezvoltare economica echilibrata.

in baza deciziei nr.145790/23.10.2012 emisa de Ministerul Mediului si Schimbaérilor Climatice - Directia
Evaluare Impact si Controlul Poluarii, MPGTR a fost supus procedurii de evaluare de mediu, in conformitate
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cu prevederile HG nr.1076/2004 privind stabilirea procedurii de realizare a evaluarii de mediu pentru
planuri si programe, respectiv procedurii de evaluare adecvata. MPGTR a parcurs aceste doua proceduri iar
Raportul de mediu pentru MPGTR ce include concluziile Studiului de Evaluare Adecvata a fost realizat in
2014. Avizul de mediu pentru MPGTR a fost obtinut in 2015 (Avizul de mediu cu nr. 33/11.12.2015).

in Raportul de mediu modificat ca urmare a consultarilor publice se mentioneaza faptul ca cea mai
parte a impacturilor semnificative pot fi evitate prin reconsiderarea traseelor proiectelor si pozitionarea
lor in afara limitelor siturilor Natura 2000, inclusiv a celorlalte tipuri de arii naturale protejate de interes
national (parcuri nationale, parcuri naturale, rezervatii stiintifice , monumente ale naturii, rezervatii
naturale) precum si ariilor naturale protejate de interes international (situri naturale ale patrimoniului
natural universal, geo-parcuri, zone umede de importanta internationala si rezervatii ale biosferei).
Printre masurile propuse pentru a preveni, reduce si compensa efectele adverse asupra mediului
rezultate in urma implementarii MPGTR, s-a propus evitarea pe cat posibil a zonelor impadurite,
zonelor protejate, zonelor umede, precum si a zonelor din afara ariilor protejate unde s-au identificat
specii de interes comunitar conform dispozitiilor OUG 57/2007 la alegerea amplasamentelor proiectelor
de infrastructura sau la planificarea extinderii infrastructurii existente. De asemenea, masura privind
peisajul si patrimoniul cultural face referire la dispozitiile Conventiei Europene a Peisajului de la
Florenta (2000) ratificata prin Legea nr. 451/2002.

Ca o recomandare, la intalnirea grupului de lucru din cadrul proiectului TRANSGREEN, din data de 11
mai 2018, factorii de interes au agreat necesitatea continuarii colaborarii si a dialogului interministerial
si inter-sectorial, dupa finalizarea proiectului TRANSGREEN. in acest sens s-a propus realizarea unui
parteneriat la nivel national intre CFR/CNAIR si Ministerul Mediului sau intre Ministerul Transporturilor
si Ministerul Mediului, in cadrul caruia prioritatile MPGTR sa fie analizate iar aspectele de mediu sa fie
discutate cat mai devreme si cat mai eficient posibil.

2.2. Proceduri de evaluare a impactului
asupra mediului (trimiteri la legislatia
europeana si hationala)

in cadrul ciclului de viata al proiectelor de infrastructura, principalele proceduri de mediu ce trebuie
parcurse sunt: Evaluarea Strategica de Mediu (SEA), Evaluarea Impactului asupra Mediului (EIA) si dupa
caz, Evaluarea Adecvata (EA) (Fig. 43)

procedurale de mediu
actele de reglementare
corespunzdtoare,
pentru proiectele de
infrastructura de mediu
(Nistorescu et al., 2016,
p. 25)

rIl).w:'l sunt
. . . atectate siun

ma rarc
Fig.43. Principalele etape Narura 2000 :

B

\
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1. Evaluarea Strategica de Mediu (SEA) - reprezinta procedura aplicabila pentru planuri si programe,
ce se finalizeaza dupa caz cu Avizul de Mediu, in cazul in care se parcurge procedura completa cu
elaborarea Raportului de Mediu, sau cu o Decizie a etapei de incadrare in cazul in care autoritatea

de mediu nu solicita elaborarea acestuia. Aceasta procedura are la baza Directiva 2001/42/CE privind
evaluarea efectelor anumitor planuri si programe asupra mediului (Directiva SEA). Daca exista riscul
afectarii unui sit Natura 2000, procedura SEA va include si procedura de Evaluare Adecvata (EA).
Evaluarea Strategica de Mediu (SEA) este un instrument folosit in mod sistematic la cel mai inalt nivel
decizional pentru a facilita integrarea considerentelor de mediu inainte de luarea deciziei finale in
legatura cu promovarea planului propus. Astfel sunt adoptate decizii durabile care reduc la minim
impactul negativ asupra mediului, sunt identificate masurile specifice de ameliorare a efectelor si se
stabileste un cadru pentru evaluarea ulterioara a proiectelor din punct de vedere al protectiei mediului.

2. Evaluarea Impactului asupra Mediului (EIA) procedura aplicabila pentru proiecte. Aceasta
procedura se finalizeaza dupa caz cu Acordul de mediu, in situatia in care se parcurge procedura
completa cu elaborarea Raportului privind Impactul asupra Mediului (RIM), sau cu o Decizie a
etapei de incadrare in cazul in care autoritatea de mediu nu solicita elaborarea RIM. Daca exista riscul
afectarii unui sit Natura 2000, procedura EIA va include si procedura de Evaluare Adecvata (EA).

in Romania, Procedura de Evaluare a Impactului asupra Mediului (EIA) are la baza transpunerea unor
directive europene in legislatia nationala. Directiva 85/337/CEE privind evaluarea efectelor anumitor
proiecte publice si private asupra mediului (Directiva EIA), modificata si completata de Directiva 97/11/
CE, Directiva 2003/35/CE si Directiva 2009/31/CE, a fost transpusa initial in legislatia nationala prin

HG nr. 1213/2006 privind stabilirea procedurii-cadru de evaluare a impactului asupra mediului pentru
anumite proiecte publice si private, ce a fost inlocuita ulterior de HG nr. 445/2009 privind evaluarea
impactului anumitor proiecte publice si private asupra mediului. Directiva din anul 1985 si celelalte
modificari ulterioare au fost codificate de Directiva 2011/92/EU, ce a fost modificata ulterior de Directiva
2014/52/EU, care a avut ca termen de transpunere in legislatia nationala data de 16 Mai 2017. Legislatia
nationala menita sa transpuna ultimele doua directive sus mentionate este reprezentata de legea nr.
292 din 3 decembrie 2018 privind evaluarea impactului anumitor proiecte publice si private asupra
mediului care abroga HG nr.445/2009, Ordinul nr. 135/2010 si respectiv Ordinul nr. 1026/2009.

Legea nr. 292/2018 prevede ca anterior etapelor procedurale, autoritatile publice pentru protectia
mediului efectueaza o evaluare initiala a proiectului, prin care este analizata inclusiv localizarea
proiectului in raport cu ariile naturale protejate de interes comunitar, precum si daca proiectul propus
intra sub incidenta prevederilor art. 48 si 54 din Legea nr. 107/1996 cu modificarile si completarile
ulterioare, dupa caz. in masura in care un proiect este identificat ca avand potential de generare a

unui impact 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, proiectul

va fi supus procedurii EIA. De asemenea, OUG nr. 195/2005 privind protectia mediului, cu modificarile

si completarile ulterioare, art. 49, al. (3), prevede ca "La proiectarea lucrdrilor care pot modifica cadrul
natural al unei arii naturale protejate este obligatorie procedura de evaluare a impactului asupra
acesteia, urmatd de avansarea solutiilor tehnice de mentinere a zonelor de habitat natural, de
conservare a functiilor ecosistemelor si de protectie a speciilor sdlbatice de flord si faund, inclusiv a celor
migratoare, cu respectarea alternativei si a conditiilor impuse prin acordul de mediu, automonitorizarea,
precum si monitorizarea de cdtre structurile de administrare, pdnd la indeplinirea acestora”.

Legea nr. 292/2018 stabileste etapele necesare parcurgerii acestei proceduri:

a)etapa de incadrare a proiectului in procedura de evaluare a impactului asupra mediului;

b)etapa de definire a domeniului evaluarii si de realizare a raportului privind impactul asupra mediului;
c)etapa de analiza a calitatii 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 exista o serie de etape prin care 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
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mediului si pe pagina de internet a titularului planului. in cazul parcurgerii procedurii complete,
Raportul privind Impactul asupra Mediului si Studiul de Evaluare, dupa caz, sunt supuse dezbaterii
publice. Actul administrativ care se obtine la finalul acestei proceduri este Acordul de mediu.

3. Evaluarea adecvata (EA). Aceasta procedura se poate derula atat pentru planuri cat si pentru
proiecte si face parte integranta din procedurile SEA si EIA. Exista insa 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 Adecvata si, dupa caz, a etapelor solutiilor alternative si masurilor compensatorii).

Procedura de Evaluare Adecvata a fost de asemenea reglementata la nivel european, cu transpunerea
ulterioara si in legislatia din Romania. Analizarea investitiilor din sectorul infrastructurii liniare (rutiere
sau feroviare), care pot genera impact asupra siturilor incluse in reteaua Natura 2000, intra sub
incidenta prevederilor articolului 28 din OUG nr. 57/2007, care stipuleaza ca ,orice plan sau proiect care
nu are o legdturd directd 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 evaludri adecvate a efectelor potentiale asupra ariei naturale protejate de
interes comunitar, avadndu-se in vedere obiectivele de conservare a acesteia”. Prevederile acestui act
normativ transpun in legislatia romaneasca prevederile celor doua directive europene care stau la baza
instituirii retelei ecologice Natura 2000, respectiv Directiva Habitate 92/43/CEE privind conservarea
habitatelor naturale, a florei si faunei salbatice si Directiva Pasari 2009/147/CE privind conservarea
pasarilor sdlbatice. De asemenea OUG 57/2007 stipuleaza ca ,in cazul planurilor sau proiectelor care

se supun evaluarii de mediu ori evaluarii impactului asupra mediului, evaluarea adecvata a efectelor
potentiale asupra ariei naturale protejate de interes comunitar este parte integranta din acestea”. in
aceste situatii, ,autoritatea competentd pentru protectia mediului emite avizul de mediu sau decizia
de respingere a solicitdrii de aviz de mediu ori, dupd caz, acordul de mediu sau decizia de respingere a
solicitdrii de acord de mediu, aceste documente incluzdnd concluziile evaludrii adecvate”. Concluziile
evaluarii adecvate trebuie sa fie de asemenea incluse in Raportul de mediu, respectiv in Raportul
privind Impactul asupra Mediului.

4, Evaluarea impactului asupra starii ecologice a corpului de apa. Obiectivele Directivei-cadru privind
apa (DCA) si Natura 2000 sunt strans legate intre ele, deoarece ambele au drept scop protejarea si
refacerea ecosistemelor de apa dulce din Europa. Acestea ar trebui, prin urmare, sa fie puse in aplicare
in mod coordonat pentru a se asigura ca acestea functioneaza intr-o maniera integrata2. La fel ca si

in cazul directivelor privind evaluarea impactului asupra mediului, DCA are dispozitii specifice pentru
evaluarea impactului asupra starii ecologice corpurilor de apa, aspecte care tin de impactul asupra
mediului, in general. in conformitate cu art. 4 alin. (4) din DCA, autoritatile pot aproba exceptii/derogari
pentru noi modificari si pentru activitati de dezvoltare durabila care duc la deteriorarea starii ecologice
a corpului de apa sau care impiedica asigurarea unei stari ecologice bune sau a unui potential bun in
anumite conditii®.

in cazul in care dezvoltarea ar putea afecta atat obiectivul DCA, cat si situl Natura 2000, trebuie
derulate atat procedura prevazuta la art. 4 alin. (7) in cadrul DCA, cat si procedura de evaluare Natura
2000 in temeiul art. 6 alin. (3) din Directiva Habitate (in mod ideal intr-o maniera integrata). Fiecare
evaluare are un temei juridic diferit: unul va evalua daca proiectul va compromite obiectivele principale
ale DCA, celalalt va evalua daca va afecta negativ integritatea unui sit Natura 2000. Totusi, acest lucru
nu impiedica coordonarea anumitor aspecte ale evaluarii, de exemplu, prin studii de teren si consultari.
DCA clarifica faptul ca o dezvoltare nu poate continua daca nu este in concordanta cu legislatia UE in
materie de mediu. Cu alte cuvinte, daca proiectul nu compromite obiectivele DCA, dar afecteaza in
mod negativ integritatea unui sit Natura 2000, acesta nu poate fi aprobat in temeiul DCA, cu exceptia
cazului in care se aplica o derogare in temeiul art. 6.4. din Directiva Habitate.
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in timp ce integrarea procedurilor de EA cu procedurile din cadrul directivei EIA este obligatorie,
pentru DCA, este doar discretionara. Cu toate acestea, Romania are deja in vedere proceduri integrate
in contextul evaluarii impactului asupra mediului (EIA) si al evaluarii «<DCA 4.7», cand aceasta este
necesara, conform art.13 din legea nr. 292/2018. imbunétatirea acestor evaluéri este incurajata in
recomandarile UE privind punerea in aplicare a DCA“.

Pentru ,Evaluarea aplicabilitatii” in raport cu art. 4 alin.(7) din Directiva DCA, sunt necesare masuri
echivalente in temeiul Directivei EIA si al Directivei Habitate (in cazul in care se aplica) care ar putea

fi luate impreuna cu cele aferente evaluarii DCA. Acest lucru se refera in special la ,Screening”,
.Definire” si la colectarea datelor necesare. O astfel de abordare rationalizata poate duce la economii
semnificative de costuri si de timp, in special in ceea ce priveste etapa de colectare a datelor care
poate fi efectuata in comun odata ce cerintele de date din fiecare directiva sunt clarificate in etapele
anterioare. Cu toate acestea, trebuie sa se tina cont de faptul ca evaluarile in sine sunt foarte diferite in
fiecare directiva, astfel incat diferitele etape ale procesului ar trebui sa se desfasoare in conformitate cu
cerintele fiecarei directive. Acolo unde este posibil, s-ar putea utiliza in continuare abordari integrate,
de exemplu in ceea ce priveste cautarea unor alternative sau masuri de atenuare a efectelor acestora.

Daca sunt indeplinite conditiile unei directive, dar nu si ale celorlalte, autoritatile nu pot autoriza
proiectul, deoarece intr-un astfel de caz proiectul ar incalca in continuare dispozitiile legislatiei UE.
in schimb, ar trebui s3 se analizeze daca pot fi facute modificari ale proiectului pentru a indeplini
cerintele tuturor directivelor relevante.
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3. ETAPE (CONSTRUCTII NOI)

Aspectele legate de protejarea biodiversitatii trebuie sa fie integrate in procesul de planificare a
infrastructurii de transport. Cel mai eficient mod prin care se poate realiza integrarea acestora,
pentru a evita sau a minimiza conflictele si efectele negative ale infrastructurii de transport asupra
biodiversitatii este de a reflecta asupra nevoii de protejare a acesteia inca din fazele incipiente ale
dezvoltarii infrastructurii de transport, cu precadere in etapa de planificare. Este important a avea
inca de la inceput o imagine de ansamblu aferenta unei dezvoltari durabile care sa integreze toate
aspectele majore ale unui proiect de infrastructura de transport, atat din prisma social-economica
cat si a celei de mediu. in acest mod, se poate crea o planificare cu adevarat integrata intre
infrastructura de transport si infrastructura "verde” prin utilizarea unor masuri strategice de evitare
- atenuare - compensare a impacturilor asupra mediului, in aceasta ordine a prioritatii.

in cadrul proiectului TRANSGREEN expertii au identificat 5 etape la nivelul procesului de
dezvoltare a infrastructurii liniare de transport:

- Definirea

- Planificarea

- Proiectarea

- Constructia

- Utilizarea/Mentenanta si Monitorizarea

Aceasta clasificare dar si metodele si instrumentele folosite in cadrul acestui proces subliniaza
din nou importanta unei abordari multidisciplinare prin includerea si colaborarea cu factorii de
interes. Politicieni, ingineri, economisti, peisagisti, ecologisti si nu numai, ar trebui sa lucreze
impreuna in fiecare etapa a acestui proces pentru beneficiul oamenilor si al naturii.

Din discutiile avute cu partenerii din proiectul TRANSGREEN din Romania a reiesit importanta
acordata de catre factorii de interes atat pentru problematica proiectelor noi, cat si pentru
aceea a proiectelor de modernizare/reabilitare a unei infrastructuri existente. in acest subcapitol
vor fi analizate cele cinci etape ale procesului dezvoltarii infrastructurii de transport din prisma
aspectelor urmatoare:

- Ce presupune fiecare etapa in parte;

- Problemele si provocarile identificate in etapa respectiva in relatie cu necesitatea protejarii
faunei salbatice;

- Abordarile, metodele si instrumentele recomandate pentru a reflecta asupra problemelor/
provocarilor identificate;

- Actorii relevanti ce ar trebui sa fie implicati in etapa respectiva.

Acest subcapitol va integra de asemenea si cele mai relevante informatii din legislatia din
Romania care reglementeaza etapele de elaborare si continutul-cadru al documentatiilor tehnico-
economice pentru realizarea obiectivelor/proiectelor de investitii in domeniul infrastructurii de
transport®.

Pentru proiectele noi de infrastructura de transport, etapele procesului pot fi particularizate astfel:

L |
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3.1. Etapa de definire

Etapa de definire a domeniului de aplicare este axata pe identificarea sau definirea cerintelor calitative
si cantitative privind performanta sectorului de transport, modul in care acestea sunt satisfacute de
infrastructura existenta (indicatori cantitativi si calitativi), conflictele dintre infrastructura existenta si
alte elemente de interes din teren, in special protectia faunei salbatice si analiza tehnica, tehnologica,
pre-conditiile economice sau alte posibilitati pentru a raspunde cererii.

Problemele si provocirile care trebuie sa fie rezolvate
Etapa de definire a domeniului include:

- Identificarea realista a evolutiei actuale si estimarea cererii viitoare privind performanta transportului,
reflectand dezvoltarea societatii si a economiei acesteia;

- Evaluarea potentialului de acoperire a cererii identificate de capacitatile existente de infrastructura de
transport si de utilizarea eficienta a acesteia;

- Amenintarile si conflictele dintre infrastructura de transport existenta si coridoarele de deplasare a
faunei salbatice;

- Provocarile care vor rezulta din dezvoltarea infrastructurii de transport in contextul schimbarilor
globale si al dezvoltarii sociale, economice si de mediu specifice regionale sau locale.

Etapa de definire a domeniului functioneaza cu date cheie relevante pentru deciziile strategice si nu
inlocuieste analizele aprofundate necesare pentru planificare si proiectare.

in cazul unei cerinte clar formulate pentru construirea unei noi infrastructuri de transport, etapa
de determinare a domeniului este esentiala pentru eficienta investitiei, insa riscurile sunt legate de
subestimarea cererii si de necesitatea unor solutii suplimentare in viitorul apropiat.

Recomandari privind abordarile, masurile si instrumentele ce trebuie sa fie utilizate

in multe cazuri, decizia privind dezvoltarea infrastructurii liniare a fost luata inainte de a avea o
strategie clara pentru dezvoltarea sociala, economica si de mediu. in caz optim, etapa de definire a
scopului este integrata in cadrul analizei planului general de transport, permitand luarea in considerare
a efectelor sinergice intre diferite proiecte, precum si o estimare mai buna a riscurilor aferente. in plus
fata de instrumentele si metodele standard utilizate in aceasta faza (de exemplu, elaborarea scenariilor,
calculele privind performanta transportului sursa/tinta, metodele de extrapolare si alte metode de
prognoza), metodele de evaluare a impactului asupra mediului trebuie sa garanteze disponibilitatea
datelor relevante privind pre-conditiile si cerintele proceselor de luare a deciziilor.

La nivelul legislatiei din Romania, pe langa elementele de planificare prezente in Masterplanul
General de Transport, un document important pentru etapa de definire este Nota conceptuald,
document necesar in cadrul elaborarii proiectelor de infrastructura de transport, intocmit in scopul
justificarii necesitatii si oportunitatii realizarii unui proiect de infrastructura de transporté. Nota
conceptuald evidentiaza datele preliminare necesare implementarii proiectului propus’. Fiind una
din documentatiile prezente in fazele incipiente este foarte important ca aspectele de mediu sa

fie prezentate cat mai cuprinzator posibil pentru a putea fi folosite eficient in urmatoarele faze ale
proiectului, continutul Notei Conceptuale, reglementat in Anexa 1 a HG nr. 907/2016 permitand acest
lucru celor care elaboreaza aceastd documentatie. in acest sens se pot introduce informatii legate

de zone protejate (rezervatii, situri Natura 2000 etc.) in cadrul informatiilor privind regimul juridic al
terenului pe care se estimeaza a fi construit proiectul® si in cadrul particularitatilor amplasamentului,
la nivelul particularitatilor de relief atunci cand pot fi afectate anumite tipuri de peisaje®. De asemenea,
Nota conceptuald permite includerea unei justificari de necesitate a elaborarii unui studiu de
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de investitii, in cadrul interventiilor in zone protejate’®. Astfel justificate inca din aceasta faza incipienta,
se pot aloca timp si fonduri suficiente pentru realizarea unor studii adecvate, care pot fi utilizate in
mod efectiv in fazele de planificare si proiectare in mod special pentru a evita, acolo unde este posibil,
impacturile negative asupra mediului, sau pentru a atenua sau compensa acolo unde alternativele sunt
limitate.

Alaturi de Nota conceptuald, specifica acestei etape este si Tema de proiectare ce este un document
ce prezinta conceptia de realizare a proiectului, in functie de conditionarile tehnice, urbanistice
generale ale amplasamentului, de protectie a mediului natural si a patrimoniului cultural. in mod
asemanator Notei Conceptuale aspectele de mediu pot fi tratate in mod descriptiv'? in cadrul Temei de
Proiectare pentru a permite integrarea lor in urmatoarele etape.

3.2. Etapa de planificare

Etapa de planificare este o faza cruciala pentru armonizarea dezvoltarii infrastructurii de transport
cu necesitatile vietii salbatice. Aceasta include pregatirea planurilor ca baza pentru luarea deciziilor,
proces ce va tine cont si de etapa anterioara de definire a domeniului. Rezultatele acestei etape sunt
deciziile privind tipul, intensitatea si localizarea interventiei.

Etapa de planificare poate fi impartita in doua niveluri:

1. Planificarea strategica. Este cea care stabileste principalele obiective, principii, parametri, inclusiv
amplasamentul principal. Caracteristica acestui nivel de planificare (in special in ceea ce priveste
dezvoltarea de noi drumuiri si linii de cale ferata sau parti ale acestora) este dezvoltarea strategiei si
luarea deciziilor strategice prin utilizarea alternativelor. Compararea diferitelor alternative permite o mai
buna intelegere a posibilitatilor, a limitelor si a solutiilor optime. Etapa utilizarii planificarii strategice va
fi inchisa prin decizia strategica privind construirea unei noi infrastructuri liniare de transport, inclusiv
definirea locatiei sale de baza. Aceasta decizie strategica a primit in diferite tari o pozitie si o forma
juridica diferita. in Romania, ea este incorporata in Masterplanul General de Transport. Partea inerenta a
procesului de planificare strategica este evaluarea strategica de mediu (SEA).

2. Planificarea detaliata. Include prezentarea principalelor caracteristici ale infrastructurii de transport
dezvoltate, urmand cadrele definite la nivelul planificarii strategice. Planificarea detaliata creeaza baza
pentru proiectare.

Probleme/provociri

Aceasta faza este esentiala pentru evitarea si minimizarea constrangerilor si a efectelor negative ale
infrastructurii de transport asupra faunei. In aceasta etapa, in procesul de armonizare se confrunta
doua elemente-cheie:

- Dezvoltarea infrastructurii de transport necesare pentru satisfacerea nevoilor identificate si, in
acelasi timp, efectele derivate din aceasta asupra faunei legate de:

- construirea infrastructurii de transport cu parametrii definiti;
- utilizarea infrastructurii de transport si intretinerea acesteia.

- Ecosistemele din mediul non-urban cu caracteristici precum biodiversitatea, sensibilitatea capacitatii
de adaptare, unicitatea, sustenabilitatea, ce vor fi afectate de dezvoltarea infrastructurii de transport.

Abordari, instrumente si masuri recomandate

in majoritatea cazurilor, planificarea strategica a infrastructurii de transport este o parte integranta a docu-
mentelor strategice complexe - planurile si programele socio-economice strategice (de exemplu, planurile
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de dezvoltare regionald, planurile de transport, planurile de utilizare a terenurilor sau alte documentatii de
planificare strategica similare). in special, planurile de utilizare a terenurilor, impreuna cu documentele jus-
tificative si componentele lor (ex. planuri peisagistice, planuri de management al ariilor naturale protejate)
constituie instrumentele pentru prima optimizare a planurilor de dezvoltare a infrastructurii de transport
cu alte interese. Pe baza Directivei Europene SEA, aceste documente de dezvoltare strategica fac obiectul
evaluarii strategice de mediu (SEA). Amplasarea si constructia infrastructurii de transport liniare nu este
posibila fara includerea acesteia in planul de amenajare a teritoriului.

Rezultatele procedurii SEA, care constituie si prima oportunitate de participare efectiva a publicului la
procesul de luare a deciziilor privind dezvoltarea infrastructurii de transport, sunt:

Identificarea transparenta a efectelor pozitive si negative, a amenintarilor, a riscurilor, a beneficiilor,
a beneficiarilor pe de o parte si a celor afectati, pe de alta parte, in contextul activitatilor de
dezvoltare propuse (construirea si exploatarea drumului/caii ferate);

Recomandare/decizie privind acceptabilitatea activitatilor, alegerea alternativelor (obligatia de a
evalua alternativele in procedura SEA);

Definirea conditiilor prealabile pentru acceptabilitatea activitatilor in cadrul alternativei alese,
de ex. parametrii necesari sau modificari ale parametrilor drumului feroviar si tehnologiile si
algoritmul de constructie (inclusiv calendarul), locatia, masurile de eliminare sau diminuare a
efectelor negative ale constructiei si functionarii caii de transport, masuri de atenuare, parametri
pentru monitorizarea deciziei strategice de incadrare.

Actorii relevanti ce ar trebui sa fie implicati

Aceasta etapa este esentiala pentru implicarea intregului spectru al partilor interesate incepand

cu membrii ai comunitatilor locale si reprezentantii acestora din autoritatile locale, proprietari,
antreprenori, ONG-uri, dar si specialisti, entitati responsabile de gestionarea ariilor naturale protejate,
reprezentanti ai sectorului public si ai altor organizatii relevante.

Este important de amintit ca din punct de vedere al reglementarilor din Romania, pentru proiectele
majore de investitii a caror necesitate si oportunitate de realizare nu au fost fundamentate prin
Master Planul de Transport, este necesara elaborarea unui Studiu de prefezabilitate'. Prin studiul de
prefezabilitate se analizeaza necesitatea si oportunitatea unui proiect, se identifica scenarii posibile si
se selecteaza cele mai fezabile dintre ele™.

3.3. Etapa de proiectare

Etapa de proiectare se axeaza pe proiectarea constructiilor si pe elaborarea detaliata a proiectelor
pentru elementele specifice ale caii de transport (drum/cale ferata), pe coridorul deja definit in etapa
de planificare.

Aceasta faza se bazeaza pe:

. etapa anterioara de planificare;

- evaluarea strategica de mediu (SEA);

- cerintele de baza care rezulta din etapa strategica a procesului de luare a deciziilor;
- date detaliate despre tehnologiile si resursele disponibile;

- date detaliate despre amplasament si imprejurimi.

Pe baza problemelor identificate si detaliate, a amenintarilor si a provocarilor sunt propuse si elaborate
solutiile adecvate la nivel de proiectare. Rezultatul acestei faze este documentatia detaliata a
proiectului, care este baza pentru obtinerea autorizatiei de constructie si pentru realizare.
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O parte a etapei proiectarii si constructiei este procesul de evaluare a impactului asupra mediului
(EIA). EIA se va aplica diferitelor alternative in cadrul coridorului de transport selectat. Aceste
alternative sunt comparate intr-o analiza cost-beneficiu care trebuie sa evalueze aspectele tehnice,
financiare, dar si de mediu. Rezultatul este o decizie pentru cea mai buna optiune in ansamblu. in ceea
ce priveste aspectele ecologice, accentul se pune cel mai mult pe evitarea impacturilor negative.

Analizarea investitiilor din sectorul infrastructurii liniare (rutiere sau feroviare), care pot genera impact
asupra siturilor incluse in reteaua Natura 2000, intra sub incidenta prevederilor articolului 28 din OUG
nr. 57/2007 si necesita o evaluare adecvata (EA). Cerintele specifice EA 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 (Legea
nr. 292/2018). Etapele care trebuie parcurse in vederea realizarii evaluarii adecvate sunt prevazute in
Ordinul nr. 19/2010 pentru aprobarea Ghidului metodologic privind evaluarea adecvata a efectelor
potentiale ale planurilor sau proiectelor asupra ariilor naturale protejate de interes comunitar:

- etapa de incadrare, in care autoritatea competenta pentru protectia mediului stabileste si decide
daca planul sau proiectul (PP), singur sau ih 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 evaluari adecvate;

- etapa studiului de evaluare adecvata, in care autoritatea competenta pentru protectia mediului
analizeaza studiul de evaluare adecvata care i-a fost solicitat titularului de PP;

- etapa solutiilor alternative, in cazul in care in urma evaluarii adecvate se constata ca impactul
semnificativ persista;

- etapa masurilor compensatorii, atunci cand nu exista solutii alternative si cand impactul negativ
persista. Masurile compensatorii reprezinta ,ultima solutie” pentru implementarea unui PP care are
impact semnificativ negativ asupra unei arii naturale protejate de interes comunitar. Aceste masuri
se aplica doar daca: a) rezultatul evaluarii din etapele anterioare este negativ sau nesigur; b) exista
considerente legate de sanatatea umana, securitate publica ori benefice pentru mediu sau alte
motive imperative de interes public major, inclusiv de natura sociala ori economica.

Informatiile ce trebuie furnizate in cadrul Studiului de evaluare adecvata, 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 desfasurat concomitent cu procedura SEA sau EIA (Fig. 44).

| A PP postd impaci ssupm ANPIC? | ™

Fig. 44. Schema procedurii de evaluare adecvatd
(Ministerul Mediului si Padurilor 2010). YANPIC — Arie
naturald protejatd de interes comunitar

L |
Proiect co-finantat prin Fondul European de Dezvoltare Regionala (FEDR).



Problemele si provocirile care trebuie sa fie rezolvate
Etapa de proiectare este esentiala pentru identificarea solutiilor optime ale problemelor care nu au
putut fi rezolvate sau identificate la nivel strategic de planificare.

in etapa de proiectare trebuie sa se evalueze coerenta proiectului tehnic cu pre-conditiile definite in
etapa strategica, cerintele avizului autoritatii de mediu, inclusiv coerenta cu cerintele legale actuale,
cerintele tehnice si alte cerinte ale organismelor publice relevante si ale societatii civile. Etapa finala de
proiectare trebuie sa ia in calcul si sa respecte totodata si cerintele rezultate din procesul EIA.

Recomandari privind abordarile, masurile si instrumentele ce trebuie sa fie utilizate

in aceasta faza sunt dominante masuri si instrumente detaliate si concrete. Principalele abordari,
masuri si instrumente sunt:

- Tehnice si ecologice:
- Pasaje pentru fauna ca expresie a conceptului general de permeabilitate a peisajului
Supratraversari (pasari);
Poduri modificate deasupra infrastructurii si pasaje multifunctionale;
Subtraverari;
Pasaje pentru pesti;
Tuneluri pentru amfibieni.
- Adaptarea lucrarilor de inginerie pentru utilizarea de catre animale
- Masuri de atenuare
- Bariere mecanice
« De planificare si design:
- Solutii tehnice inovative;
- Modificari in utilizarea terenurilor din proximitatea proiectului;
- Schimbari ale parametrilor elementelor de infrastructura.

Actorii relevanti ce ar trebui sa fie implicati

Similar etapei de planificare, etapa de proiectare include angajarea intregului spectru de parti
interesate, de la locuitori si reprezentantii lor din autoritatile locale, proprietari, antreprenori, pana la
ONG-uri, profesionisti, sau reprezentanti ai sectorului public la nivel national. Avand in vedere faptul ca
procesul de proiectare este o sarcina trans-disciplinara, este necesara implicarea expertilor din toate
disciplinele implicate.

Procesul de participare a publicului este incadrat in procedura EIA, precum si in procesul de autorizare
a constructiei. Participarea este de obicei limitata de capacitatea de a intelege datele tehnice si
pericolul de a prefera motivatiile subiective si interesul propriu in defavoarea intereselor publice.
Deoarece procesul presupune implicarea unui numar foarte mare de participanti, gestionarea adecvata
a procesului de participare este esentiala pentru eficienta acestuia.

Din perspectiva reglementarilor legislative din Romania, documentul relevant la nivelul etapei de
proiectare este Studiul de fezabilitate. Acesta este reprezentat de documentatia prin care se analizeaza,
fundamenteaza si propun minim doua scenarii, recomandand, justificat si documentat, scenariul optim
pentru realizarea proiectului’>. Avand in vedere natura acestuia, este foarte important ca aspectele

de mediu sa fie luate in considerare in acest stadiu al proiectului, deoarece gama de alternative este
inca larga, avand inca posibilitatea de evitare a impacturilor negative asupra mediului, iar costurile de
mediu pot fi introduse intr-un mod adecvat in indicatorii tehnico-economici ai obiectivului de investitii
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(Nistorescu et al., 2016). Cumulat cu procedura EIA si de evaluare adecvata EA, studiul de fezabilitate
permite o serie de actiuni si abordari ce ajuta la o buna integrare a masurilor de protectie a habitatelor
si a faunei salbatice. Se realizeaza, dupa caz, studii de specialitate care sa ofere o imagine mai clara
asupra amplasamentului proiectului si zonele din proximitatea acestuia si modul in care constructia si
operarea noii infrastructuri de transport va afecta mediul inconjurator si libertatea de miscare a faunei
salbatice (studii peisagistice, studii din teren etc)®.

in aceasta etapa se realizeaza si Analiza privind permeabilitatea pentru speciile de fauna,

ca o componenta a studiilor de evaluare a impactului sau de evaluare adecvata, ce vizeaza
diminuarea efectelor negative ale barierelor asupra speciilor de fauna, bariere ce pot fi atat fizice

cat si comportamentale (raspuns al speciilor la prezenta anumitor factor perturbatori). Analiza

de permeabilitate trebuie realizata atat pentru conditiile initiale (fara existenta proiectului) cat

si pentru conditiile rezultate din implementarea proiectului (evolutiile in timp). Analiza permite
identificarea celor mai bune optiuni pentru alternativa selectata astfel incat sa se evite un grad ridicat
de fragmentare, prin propunerea pasajelor pentru fauna, respectiv adaptarea solutiilor tehnico-
constructive si managementul traficului. (Nistorescu et al., 2016).

Toate aceste analize si studii de mediu, realizate fie in cadrul studiului de fezabilitate, fie in cadrul
procedurilor EIA/EA, pregatite in timp util si in mod riguros, pot facilita identificarea celor mai bune
optiuni pentru scenariul recomandat, cat si integrarea adecvata a masurilor de evitare (prioritar) si de
reducere a impacturilor negative, atat din punct de vedere tehnic cat si economic (costurile necesare
pentru studiile de mediu, pentru implementarea si operare a elementelor de infrastructura ecologica,
programe de management al mediului etc.). in acest mod se poate asigura o mai buna sustenabilitate
a proiectului, acesta fiind unul din criteriile de evaluare a scenariilor propuse in cadrul studiului de
fezabilitate. Impactul asupra factorilor de mediu, inclusiv asupra biodiversitatii si a ariilor protejate este
unul dintre indicatorii luati Th considerare pentru acest criteriu folosit in evaluarea scenariilor propuse
in studiul de fezabilitate'.

3.4. Etapa de constructie

Continutul etapei de constructie

Etapa de constructie este procesul de implementare, de realizare a proiectelor de transport.
Constructia drumului / caii ferate urmeaza documentatia elaborata in etapa de planificare si proiectare,
incluzand masurile de evitare sau de atenuare/compensare a efectelor negative asupra mediului, astfel
cum sunt definite in acordul de mediu. Aceasta faza se incheie cu decizia de admitere a receptiei
finale. O parte importanta a etapei de realizare este monitorizarea lucrarilor de constructie si a
efectelor acesteia, inclusiv a efectelor asupra mediului si ajustarea constructiei adaptata la rezultatele
monitorizarii.

Problemele si provocarile care trebuie sa fie rezolvate

Implementarea proiectului poate afecta o zona mult mai larga decat zona drumului sau a liniei de cale
ferata. Se pot descoperi caracteristici neasteptate ale mediului ce presupun modificarea tehnologiilor
utilizate, eventual schimbari in locatia drumului sau a liniei de cale ferata. Monitorizarea este o parte
importanta deja in aceasta faza.

Recomandari privind abordarile, masurile si instrumentele ce trebuie sa fie utilizate
Principale abordari, masuri si instrumente utilizate in aceasta faza sunt:

- masuri temporare pe perioada lucrarilor de constructie - limitari pentru lucrarile de constructie
(limitarea sezoniera a lucrarilor de constructii, limitarea muncii de noapte etc.) pentru a tine cont
de perioadele sensibile pentru speciile de fauna (migratie, cuibarire, ingrijirea puilor etc.);

- monitorizarea si reglarea proceselor de constructie.
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Pe parcursul derularii lucrarilor de constructie se vor implementa toate masurile necesare pentru reduce-
rea perturbarii speciilor de fauna (ex. montarea de panouri fonoabsorbante temporare pentru reducerea
nivelului de zgomot) si evitarea/reducerea mortalitatii speciilor de fauna. Prin modul de amplasare, gradul
de extindere al lucrarilor si calendarul de desfasurare a interventiilor, lucrarile de constructie trebuie sa nu
conduca la intreruperea conectivitatii pentru animalele salbatice (Nistorescu et al., 2016).

Actorii relevanti ce ar trebui sa fie implicati

Un spectru larg de actori poate participa activ la monitorizarea progresului constructiei si la eficacitatea res-
pectarii pre-conditiilor definite in acordul de mediu si autorizatia de constructie. Rolul organismelor de me-
diu in etapa de constructie este important deoarece scopul supravegherii mediului nu este numai de a mo-
nitoriza, dar si de a propune si de a solicita imbunatatiri necesare in timp util, chiar pe perioada constructiei.

3.5. Etapa de monitorizare

Aceasta etapa include operarea/utilizarea, intretinerea si monitorizarea caii de transport. O
componenta esentiala a acestei faze o reprezinta propunerea si punerea in aplicare a masurilor
adecvate ca reactie la rezultatele monitorizarii.

Etapa de monitorizare este o parte importanta a dezvoltarii infrastructurii liniare de transport, ce se
axeaza pe identificarea si evaluarea efectelor reale ale realizarii si utilizarii infrastructurii de transport. Un
aspect important este monitorizarea dinamicii dezvoltarii in zona inconjuratoare, inclusiv a schimbarilor
din mediu/impactului asupra ecosistemelor. O atentie deosebita ar trebui acordata satisfacerii cerintelor
definite n fazele anterioare, cu accent pe efectele asupra faunei si asupra implementarii masurilor de
atenuare. Dimensiunea importanta a monitorizarii este procesul de invatare bazat pe feedback.

Probleme/provocari

Desi monitorizarea ar trebui sa se axeze pe aspecte critice, o monitorizare si o evaluare cuprinzatoare
este o pre-conditie pentru evaluarea obiectiva a efectelor, inclusiv a efectelor imprevizibile si a
dinamicii acestor efecte, pentru a putea propune si pune in aplicare masuri adecvate. Implicarea
publicului larg poate fi utila. Este importanta utilizarea rezultatelor monitorizarii nu numai in ceea ce
priveste evaluarea si optimizarea caii de transport in cauza, ci si pentru crearea unei platforme de date
si know-how pentru planificarea, proiectarea si constructia altor infrastructuri de transport.

Recomandari privind abordarile, masurile si instrumentele ce trebuie sa fie utilizate

Abordarile si instrumentele cruciale din aceasta faza sunt legate de colectarea si evaluarea datelor
obtinute si de punerea in aplicare a masurilor ca reactie la evaluarea acestor date de monitorizare:

Monitorizarea deplasarii animalelor;

Monitorizarea distributiei si circulatiei din zona;

Monitorizarea de-a lungul caii de transport;

Monitorizarea mortalitatii;

Monitorizarea eficacitatii masurilor realizate;

Solutii tehnice inovatoare;

Schimbari in utilizarea terenurilor din zona inconjuratoare;

Modificari ale parametrilor elementelor infrastructurii de transport sau ale parametrilor de trafic.

in aceasta etapa este necesara asigurarea fondurilor pentru intretinerea structurilor si dotarilor aferente
masurilor de reducere a impactului, pentru a mentine cel putin gradul de eficienta scontat in evaluarile
de impact pentru mentinerea functionalitatii structurilor de trecere pentru fauna salbatica, mentinerea
integritatii gardurilor, panourilor fonoabsorbante si a altor structuri etc.
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Este foarte importanta informarea tuturor factorilor interesati (autoritati, populatie locala, antreprenori
locali, organizatii privind protectia mediului, structuri de administrare a ariilor naturale protejate

etc) privind rezultatele obtinute, respectiv eficienta implementarii masurilor de evitare, reducere si
compensare. 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 repetarii unor greseli de planificare si/sau executie sau incheiere a unor parteneriate
defectuoase;

- Disponibilitatea informatiilor si experientelor de lucru privind imbunatatirea proiectarii masurilor de
evitare si reducere;

- Identificarea celor mai bune masuri sub raport cost-beneficiu si implicit reducerea costurilor pentru
proiecte viitoare etc (Nistorescu et al., 2016)

Actorii relevanti ce ar trebui sa fie implicati

Implicarea publicului larg poate contribui la cresterea eficientei proceselor de monitorizare, dar
participarea expertilor este cruciala. Dat fiind faptul ca monitorizarea este o activitate obligatorie
conform procedurilor SEA/EIA si EA, este necesara si implicarea institutiilor responsabile de mediu.

3.6. Situatia proiectelor de reabilitare/modernizare

Proiectele de reabilitare, modernizare sau de imbunatatire a starii ecologice a cailor de transport sunt
similare proiectelor noi atat din punct de vedere al cerintelor legislative, cat si din punct de vedere al
etapelor, cu particularitatea ca etapa de planificare este integrata in etapa de proiectare.

in cadrul acestor tipuri de proiecte un dezavantaj din punct de vedere al aspectelor de mediu este
absenta posibilitatii de a decide asupra locatiei, astfel ca posibilitatea de a evita impacturile negative
asupra mediului prin optimizarea traseului caii de transport sunt limitate. Pe de alta parte insa,

aceste tipuri de proiecte reprezinta o buna oportunitate de a repara probleme istorice cauzate de
infrastructura de transport din punct de vedere al protectiei habitatelor si a coridoarelor ecologice, prin
propunerea si implementarea unor elemente de infrastructura ecologica si a altor masuri de reducere
a impacturilor negative asupra mediului.

Orice modificare adusa unei cai de transport existente trebuie sa faca obiectul unei evaluari a
impactului asupra mediului si, dupa caz, 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. Lucrarile de reabilitare sau de modernizare trebuie sa conduca in toate cazurile la o
imbunatatire a conditiilor pentru toate speciile si habitatele de interes conservativ, a starii ecologice
a corpurilor de apa, precum si la implementarea unor masuri mai eficiente de reducere a impactului
(Nistorescu et al., 2016).
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4.1. Efectele infrastructurii de transport

Efectele infrastructurii de transport asupra naturii sunt in mod obisnuit impartite in doua categorii:
primare (direct legate de constructia si viitoarea functionare a unei anumite infrastructuri) si secundare
(efecte care nu intra in mod direct in sectorul transporturilor, dar sunt, probabil, induse de acesta).

Evaluarea efectelor ce provin din transportul rutier si feroviar asupra naturii trebuie sa se bazeze
pe descrierea tehnica a acestora si pe specificul diferitelor faze ale ciclului de viata a infrastructurii
respective.

4.1.1. Efecte ecologice primare

Cele cinci efecte ecologice primare principale ale infrastructurii de transport asupra naturii sunt
discutate in urmatoarele sectiuni. Este important de mentionat ca aceste efecte interactioneaza foarte
des intre ele, iar efectele sinergice rezultate pot avea apoi un impact negativ mai puternic. in plus,
complexul general de efecte este cumulativ in cazul gruparii infrastructurii de transport atunci cand
drumurile, caile ferate sau canalele se afla aproape unul de celalalt (Helldin & Jeager, 2016, Deshaies,
2016, Godart et al., 2016). Astfel de sinergii ar trebui luate in considerare intotdeauna.

Pierderea habitatelor

Aceasta este reprezentata de pierderea reala a habitatului natural, deoarece este inlocuit sau modificat
semnificativ de infrastructura de transport. Este posibil sa para neglijabil la scara mai mare, deoarece
drumuirile si infrastructura asociata ocupa, in general, doar cateva procente din peisaj/habitat. Cu toate
acestea, impactul acestei pierderi de habitat nu poate fi privit separat de alte efecte care urmeaza
inevitabil (perturbare, efectul de bariera etc.). in plus, chiar si doar pierderea habitatului poate fi destul
de grava la scara locala, in functie de amplasarea specifica a infrastructurii in peisaj, dar si de tipul
habitatului si de speciile afectate. Mediul montan este caracterizat de o diversitate biologica ridicata,
odata cu cresterea altitudinii aparand schimbari rapide ale habitatelor, cu specii diferite. Din acest
motiv, pierderea habitatului faunei salbatice poate avea consecinte mai mari in zona montana, in
comparatie cu alte tipuri de habitate.

Fig. 45. Constructia de
drumuriin mediul montan
duce deseorila distrugerea
habitatelor valoroase.
Autostrada Lugoj-Deva.
(Foto: Radu Mot)

Fragmentarea habitatului (efectul de bariera)

Efectul de bariera este consecinta impermeabilitatii drumurilor sau cailor ferate pentru animale.
Autostrazile si caile ferate de mare viteza ingradite sunt practic imposibil de traversat pentru
majoritatea speciilor terestre, limitand capacitatea animalelor de a se deplasa in cautare de hrana,
adapost, sau pentru reproducere. Izolarea cauzata de impermeabilitatea infrastructurii de transport
afecteaza ulterior, negativ, intreaga populatie si ameninta supravietuirea speciilor pe termen lung.
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Efectul de bariera poate avea caracter fizic sau comportamental:

Barierele fizice sunt asociate de obicei cu drumuri si cai ferate complet ingradite sau cu drumuri cu
trafic intens, ori cu puncte de trecere necorespunzatoare.

Barierele comportamentale apar mai ales la specii mai mari si constau in diferite tipuri de evitare,
de exemplu, atunci cAnd animalele nu utilizeaza deloc zone de langa drumuri sau cai ferate ori evita
traversarea spatiilor larg deschise.

ERGREERRE 3 .

Fig. 46. O rampd le permite mamiferelor sd sard peste Fig. 47. Un canal fard maluri uscate creeazd o «barierd psi-
gard atunci cdnd acestea sunt blocate pe partea hologicd» pentru vidre, desi acestea sunt capabile din punct
gardului dinspre calea de transport. de vedere fizic sd inoate printr-un astfel de canal. Experienta

aratd cd majoritatea vidrelor nu utilizeazd astfel de traver-
sdri, folosind in schimb, drumul. (Foto: Vdclav Hlavdc)

Modalitatile de reducere a efectului negativ de bariera si fragmentare a habitatelor presupun
selectarea atenta si planificarea corespunzatoare a traseului pentru a favoriza utilizarea eficienta

de catre fauna salbatica, in combinatie cu folosirea gardurilor pentru indrumarea animalelor spre
aceste pasaje. Mai complicate din punctul de vedere al efectului de bariera sunt coridoarele de
transport multimodale (doua sau chiar mai multe tipuri de infrastructura de transport aliniate de-a
lungul aceluiasi coridor). Cumularea barierelor de-a lungul vailor este problema tipica pentru peisajele
montane. Autostrazile, caile ferate si numeroasele drumuri locale, impreuna cu asezari dense, pot
transforma, impreuna, vaile montane in bariere impermeabile, care fragmenteaza atat mediul montan,
cat si habitatele sau coridoarele populatiilor de animale.

Mortalitatea faunei in trafic

Mortalitatea cauzata de coliziunile pe sosele si cai ferate este cel mai evident si bine-cunoscut impact
negativ al infrastructurii de transport asupra speciilor salbatice. Un numar imens de animale sunt
ucise sau ranite in fiecare an. Pentru speciile comune, raspandite pe scara larga, mortalitatea in trafic
se estimeaza ca reprezinta doar un mic procent din mortalitatea totala (1-4%). in cazul unor specii
rare, aceasta poate reprezenta o proportie mult mai mare, ceea ce o face un factor semnificativ care
ameninta supravietuirea populatiilor locale. Printre astfel de specii sensibile se numara:

Specii rare care se deplaseaza pe distante lungi si care sunt fortate sa depaseasca infrastructura de
transport (de exemplu, vidra, carnivorele mari);

Speciile care prezinta miscari de deplasare zilnice sau migratorii sezoniere intre habitatele locale (de
exemplu, amfibieni, unele specii de ungulate);

Pasari, in special rapitoare si bufnite, care sunt atrase de prada de la marginea drumurilor sau de
animalele ucise pe sosele;

Unele specii de lilieci.

Concentrarea faunei cazuta victima pe sosele si cai ferate depinde, in general, de factorii de mediu
cum ar fi temperatura, precipitatiile sau anumite momente ale zilei, de factorii ecologici asociati cu
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speciile afectate (cresterea, dispersia, migratia sezoniera, hrana, varsta si sexul animalelor etc.), precum
si de locatie, contextul de utilizare a terenurilor si de peisajul din jurul infrastructurii, latimea acesteia,
fluxul traficului. Eforturile de a reduce numarul de victime din randul faunei se fac, de obicei, din
motive de siguranta a traficului, atunci cand sunt implicate specii mai mari, in timp ce, atunci cand
sunt implicate specii mai mici, acestea sunt adesea neglijate. Modalitatea corecta de a rezolva aceasta
problema este o chestiune de planificare inter-disciplinara adecvata si ar trebui sa se concentreze

nu humai pe blocarea accesului animalelor pe infrastructura, ci mai ales pe asigurarea de puncte de
trecere sigure pentru a facilita deplasarea speciilor. De asemenea, aceste zone de trecere ar trebui sa
tina cont de un spectru cat mai larg de specii, inclusiv de cele mai mici.

Perturbarea si poluarea

Constructia si, in special, functionarea ulterioara a infrastructurii de transport genereaza diverse
schimbari in imprejurimile sale, multe dintre acestea reprezentand interventii negative in
caracteristicile ecologice ale zonei, ce vor duce la scaderea calitatii habitatelor populatiilor locale de
fauna salbatica. Este important sa subliniem ca habitatele montane sunt mai sensibile la perturbari
decat tipurile de habitat comune. Principalele tipuri de perturbari sunt:

Schimbari hidrologice - regularizari si indiguiri, care pot spori eroziunea solului, secarea panzei
freatice sau schimbarea regimului hidrologic.

Poluarea chimica - diferiti oxizi poluanti, hidrocarburi, particule sau metale grele sunt eliberate de
tevile de esapament. Folosirea sarii in timpul iernii cauzeaza poluare cu sodiu si clor, contaminarea cu
erbicide apare adesea in timpul intretinerii infrastructurii rutiere si feroviare, in timpul verii. Benzina
sau diverse tipuri de uleiuri care se pot scurge in timpul accidentelor. Toate aceste substante chimice
polueaza apele de suprafata si subterane, precum si solul din imprejurimi si provoaca deseori
acidificarea si eutrofizarea. Acest lucru poate provoca perturbari grave ale functiilor biologice din
zona.

Zgomotul si vibratiile - sunt consecinte inseparabil legate de trafic si de intensitatea acestuia,
suprafata drumului, tipul de cale feratd, topografia, vegetatia inconjuratoare etc. Sensibilitatea
speciilor la acesti factori variaza, unele animale evitand aceste zone.

lluminatul si perturbarile vizuale - iluminatul artificial asociat infrastructurii de transport reprezinta o
problema pentru mai multe grupe de animale (pasari, amfibieni, lilieci, mamifere nocturne), deoarece
acesta poate schimba tiparele comportamentale (in hranire, reproducere etc.) putand duce, in
anumite cazuri, la o crestere a mortalitatii.

Fig. 48. Un perete de
protectie eliming efectul
de perturbare sonord
sivizuald, dar mdreste
efectul de barierad.
(Foto.Tomas Flajs)
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Crearea de noi habitate pe zonele de transport

Pe langa eliminarea ireversibila a habitatelor originare, constructia de drumuri/cai ferate poate
duce, de asemenea, si la crearea unor habitate noi, in special in zonele verzi, de-a lungul
drumurilor sau marginilor cailor ferate. Benzile de vegetatie sunt instalate si/sau intretinute cu

un scop precis - protejarea infrastructurii impotriva zapezii, protejarea zonelor locuite impotriva
perturbarilor fonice si optice, prevenirea extinderii incendiilor, prevenirea accidentelor de circulatie
- sau sunt reprezentate de vegetatia care ocupa zonele adiacente infrastructuri si sunt gestionate/
intretinute in mod aleatoriu.

Benzile de vegetatie pot avea atat efecte pozitive, cat si negative asupra vietii salbatice. Ele ar
putea, de exemplu, sa filtreze perturbarile de zgomot si lumina. Cele mai frecvent discutate

doua functii ale benzilor de vegetatie sunt calitatea habitatului si functia de coridor. in functie
de locatia geografica, tipul de infrastructura, panta si latimea marginilor, expunerea la soare

etc., acestea pot constitui habitate importante pentru mai multe specii (in special nevertebrate
asociate cu o anumita comunitate de plante). Cu toate acestea, astfel de habitate sunt de obicei
de calitate inferioara din cauza perturbarilor si a poluarii, in comparatie cu cele naturale. Uneori,
comunitatile de pe marginea drumului sunt dominate de specii non-indigene sau ruderale. Din
acest punct de vedere, managementul benzilor de vegetatie este extrem de important. Plantarea
de tufisuri si arbori nativi, taierea tufisurilor, cosirea vegetatiei ierboase si reducerea utilizarii
substantelor chimice pentru combaterea buruienilor si a insectelor pot creste biodiversitatea
locala. Managementul diferit poate duce la o abundenta semnificativa de specii locale sau non-
native. Cu toate acestea, exista dovezi ca stresul ridicat cauzat de trafic afecteaza indivizii si, prin
urmare, vitalitatea populatiei locale. Benzile de vegetatie pot spori deplasarea speciilor de-a
lungul infrastructurii (acest aspect a fost observat pana acum in special la mamifere mici, reptile
si insecte), marginile largi cu vegetatie redusa putand reduce numarul de victime din randul
faunei prin cresterea vizibilitatii. Partea negativa consta in faptul ca acostamentul poate conduce
animalele catre intersectii periculoase sau in zonele urbane si ca unele specii invazive se pot
raspandi de-a lungul acostamentului chiar mai usor decat cele native.

Fig. 49. Benzile de
vegetatie bine intretinute
formeazd un habitat
pentru nevertebrate

si reptile. (Foto: Kldra
Rehounkovd)
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Infrastructura de transport nu trebuie sa fie doar un factor negativ in ceea ce priveste fauna si flora. Versantii si
pantele de-a lungul unei infrastructuri liniare pot, in anumite conditii, sa reprezinte habitate adecvate pentru
multe specii sau plante native si nevertebrate si pot chiar sa ajute la conectarea populatiilor izolate. Posibilitatile
in acest domeniu sunt dezvoltate, testate si monitorizate intr-un proiect numit ,Autostrazi Fluture”, implementat
in prezent in Republica Ceha. Scopul acestui proiect este de a dezvolta o solutie tehnologica cuprinzatoare
pentru amenajarea autostrazilor si a pantelor rutiere in moduri care sa sprijine biodiversitatea si, in acelasi timp,
sa reduca costurile de intretinere pe termen lung'®.

Efectele ecologice secundare ale infrastructurii liniare de transport asupra faunei salbatice sunt reprezentate

de schimbari in utilizarea terenurilor, dezvoltarea asezarilor umane sau dezvoltarea industriala care rezulta

in urma constructiei de drumuri si cai ferate noi. Un alt factor important il reprezinta cresterea gradului de
acces al oamenilor si perturbarea asociata cu infrastructura de transport mai densa. Deoarece aceste efecte
secundare intra in responsabilitatea mai multor sectoare diferite, nu doar a celui de transport, acestea ar trebui
sa fie intotdeauna luate in considerare, cu atentie, in procedurile SEA si EIA. Este necesara o planificare atenta in
cazul habitatelor sensibile sau a zonelor salbatice neperturbate pana in prezent, deoarece limitarea accesului in
habitatele salbatice valoroase se poate dovedi foarte complicata odata ce infrastructura este construita. Efectele
secundare ale infrastructurii liniare de transport sunt adesea semnificative in habitatele montane. Construirea
unei noi infrastructuri de transport in zonele naturale duce la dezvoltarea facilitatilor tursitice, precum si la noi
posibilitati de utilizare a resurselor naturale in scopuri industriale. Prin urmare, este necesar sa se ia in considerare
aceste efecte in planificarea infrastructurii de transport.

4.1.2. Impactul anumitor componente ale drumurilor si ciilor ferate

Constructia drumurilor contine o serie de componente care pot avea un impact semnificativ asupra
vietii salbatice. Nu este vorba doar de drumul in sine, ci si de celelalte componente pe care le include
constructia, precum intersectii, garduri, bariere, relocare locala, drenaj, bariere fonice, rezervoare
pentru capturarea apei contaminate, poduri etc. Toate aceste componente trebuie luate in considerare
atunci cand se evalueaza impactul constructiei asupra mediului.

Tabel 6: Componente individuale ale constructiilor de transport si impactul lor asupra naturii.

Componenta de

. Impact negativ, probleme care trebuie rezolvate
constructie

b - Ocuparea terenurilor si distrugerea habitatelor initiale
a rum
- Efectul de bariera

. . . - Ocuparea terenurilor si distrugerea habitatelor initiale
b Intersectii (noduri rutiere) .
- Accesul animalelor

- Ocuparea terenurilor si distrugerea habitatelor initiale
- Modificari ale habitatelor sub poduri

- Regularizarea cursurilor de apa de sub poduri - amenintare

[ Poduri X . .
pentru migrarea si reproducerea pestilor

- Pasaje subterane si pasarele supraterane pentru animale
- Posibilitati de cuibarire pentru pasari si lilieci

- Tehnologia constructiilor - de tip forat sau cut-and-cover

- Ocuparea temporara a terenurilor si distrugerea habitatelor initiale

d Tuneluri A X . .
in tuneluri realizate prin metoda cut-and-cover

- Portalul tunelului si puturi de ventilatie ca surse punctuale de emisie

L . .. |- Ocuparea terenurilor si distrugerea habitatelor initiale
Relocari de drumuri si cai

e locale - Efectul de bariera (cumulat cu constructia principala)
- Reducerea eficientei pasajelor de fauna
- Calitatea apei de pe sosea

f Drenaj - lazurile de retentie si rezervoarele de captare a apei,
care pot deveni capcane pentru animale

18 Mai multe despre proiect pe website-ul: http://www.motylidalnice.cz/index_EN.html
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- Prevenire insuficienta anti-eroziune

- Crearea de noi habitate (de exemplu, benzi de vegetatie)
. Atractivitate nedorita pentru animale

- Raspandirea speciilor de plante invazive

g Gestionarea vegetatiei

. imbunétégirea nivelului de zgomot din spatele peretelui

o . - Cresterea efectului de bariera
Bariere impotriva

. - Risc de mortalitate mai mare la utilizarea peretilor unilaterali
zgomotului

- Mortalitatea mai mare a pasarilor la utilizarea peretilor transparenti
- Protectia siturilor sensibile impotriva poluarii fonice si luminoase

- Prevenirea intrarii animalelor pe drumuri, porti de evacuare pentru
animale prinse intre garduri

i Garduri - Cresterea efectului de bariera
- Plasarea gardurilor
- intretinerea gardurilor

- Plasarea semnelor de circulatie care avertizeaza soferii cu privire la zonele

J Alte componente tehnice cu risc crescut de accidente

- Ocuparea terenurilor si distrugerea habitatelor initiale

K Obiecte/cladiri aditionale « Riscul efectelor cumulative impreuna cu drumul/calea ferata

- Necesitatea de a evalua impactul asupra mediului impreuna cu constructia
drumului/caii ferate

B . - Ocuparea terenurilor si distrugerea habitatelor initiale
| Instalatii pentru santiere

- Renaturarea zonelor afectate dupa terminarea fazei de constructie

Fig. 50. Rezervoarele de
captare a apei de pe
autostrdzi sunt uneori
parte integrantd din
acestea. Ele pot deveni
adesea capcane pentru
animale. Acest rezervor
este echipat cu o
balustradad, dar cu toate
acesteaq, in interiorul lui
a fost gdsit un cdprior si
mai multe alte animale
mici inecate. Prin urmare,
este necesar ca astfel
de rezervoare sd se
proiecteze cu capac

saqu intr-un mod care

sd permitd animalelor
care cad in interior, sd se
salveze.(Foto: Petr Andél)

4.1.3. Stadiile ciclului de viata al drumurilor si ciilor ferate

Efectele drumurilor si cailor ferate asupra naturii se schimba in timpul ciclului lor de viata si, prin
urmare, toate fazele trebuie incluse intr-o evaluare adecvata. Din punct de vedere al ciclului de viata,
se pot distinge patru etape de baza: planificarea, constructia, operarea si indepartarea. Principalele
domenii problematice legate de aceste faze sunt enumerate in urmatorul tabel.
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Tabel 7. Elemente potential problematice ale etapelor ciclului de viata rutier/feroviar si impactul
ecologic al acestora:

Stadiul ciclului . .
- Elemente potential problematice
de viata ’
. Calitatea propunerii rutei/amplasamentului influenteaza in mod fundamental
a Planificare impactul viitor al drumului / caii ferate asupra naturii
- Disponibilitatea datelor privind biodiversitatea / conectivitatea ecologica
- Distrugerea habitatelor naturale
- Crearea de noi habitate artificiale, preferinta speciilor de plante alohtone/invazive
. - Renaturarea locatiilor dupa constructie
b Constructia . X K .
- Efectul asupra apei freatice si a apelor de suprafata
- Mortalitatea animalelor in santierele de constructii - masuri de protectie
« Zgomotul, iluminatul, emisiile si contaminarea mediului in timpul constructiei
- Efectul de bariera al drumului/caii ferate
- Mortalitatea animalelor pe sosele/cai ferate, victime umane si daune
- Emisii gazoase, lichide si solide din transport si contaminarea ulterioara a mediului
inconjurator
c Operare - Poluarea fonica si vizuala
+ Contaminarea mediului cu substante utilizate pentru intretinerea drumurilor pe
timp de vara si de iarna
- Atat efectele pozitive, cat si cele negative ale noilor habitate de pe benzile de
vegetatie rutiere/feroviare
+ Prelucrarea si eliminarea deseurilor (avand in vedere durata lunga de folosirea
d Indepartare drumurilor/cailor ferate, de obicei nu se discuta despre eliminarea completa, ci doar
de reconstructii partiale)

4.1.4. Integrarea in peisaj a infrastructurii de transport terestru

Alegerea traseului unui drum si integrarea acestuia in peisaj este un pas fundamental din punct

de vedere al impactului final al constructiei asupra naturii si peisajului. Din acest motiv, este foarte
important sa se acorde o atentie deosebita acestei faze. Partea procedurala a acestei probleme,
relatiile cu fazele de pregatire a investitiilor, evaluarea impactului de mediu (EIA/SEA) sunt descrise
in capitolul precedent. Acest capitol ofera recomandari generale pentru selectarea rutelor in diferite
tipuri de peisaj si impactul masurilor tehnice selectate.

4.1.5. Aliniamentul - solutii pentru diferite tipuri de peisaj

Pentru aliniament pot fi stabilite anumite principii de baza sau recomandari pentru alegerea celei mai
bune rute a unui drum planificat, adaptate fiecarui tip de peisaj. Aceste recomandari sunt prezentate
in sectiunile urmatoare:

Aliniamentul intr-un peisaj cu creste si vai

intr-un peisaj fragmentat, cu culmi si vai, un aliniament adecvat ar trebui, in mod ideal, sa fie bine
integrat in peisaj si sa permita animalelor o deplasare fara restrictii. Prin urmare, sunt preferate solutiile
care asigura ambele conditii. Adeseori insa, cele doua conditii sunt greu de indeplinit impreuna.
Probabil cel mai comun tip de aliniament este cel cu pozitionarea drumului la baza vaii. Aceasta
practica nu este, de obicei, problematica in ceea ce priveste integrarea in peisaj, dar creaza dificultati
in privinta stabilirii locatiilor potrivite pentru crearea/amplasarea pasajelor de trecere pentru fauna.

in plus, efectul de bariera al unui drum planificat pe un astfel de aliniament, in mod obisnuit, este
cumulat cu efectul barierelor deja existente. Acestea pot fi, in primul rand dezvoltari imobiliare liniare
dense de-a lungul unui curs de apa, precum si drumuri si cai ferate deja construite in acea zona. Astfel
de acumulari de bariere conduc adesea la impermeabilitatea completa a unor suprafete intinse, avand
un efect negativ sporit in ceea ce priveste deplasarea animalelor.
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Fig. 51. Acumulari de
bariere intr-o vale de
munte Idngd Hronska
Dubrava, Slovacia. (Foto:
Peter Urban)

Cel mai mare pericol este reprezentat de extinderea zonelor construite si de infrastructura, iar singurul
instrument care ar putea rezolva aceasta problema este planificarea teritoriala. in cadrul planurilor de
dezvoltare teritoriala este necesar sa se protejeze terenurile virane dintre localitati, precum si terenurile
virane din interiorul zonelor construite ale localitatilor care pot functiona ca elemente de infrastructura
verde si sa nu se permita noi constructii pe acele terenuri. Este important ca studiile referitoare la
conectivitate sa indice asemenea zone critice in timp util (inainte, sau cel mai tarziu in timpul pregatirii
planurilor teritoriale) si sa propuna masuri de management adecvate.

in cazul planificarii drumurilor, este necesar sa se tina cont de urmatoarele aspecte:

- Planificarea rutei prin indepartarea de fundul vaii, pe versanti, astfel incat, impactul cumulativ al
barierelor sa fie limitat. Aceasta solutie este de cele mai multe ori mai solicitanta din punct de vedere
tehnic si economic, dar este si avantajoasa in ceea ce priveste impactul asupra comunitatilor locale. Un
dezavantaj este faptul ca deseori sunt necesare interventii extensive in habitatele naturale.

- Conectarea coridoarelor din zona de dezvoltare imobiliara cu pasajele de trecere pentru fauna de pe
noua infrastructura de transport.

Trebuie acordata atentie punctelor de intersectie ale infrastructurii cu mici cursuri de apa sau vai
perpendiculare, unde ar trebui creat un sistem de subtraversari functionale pentru fauna.

in general, intr-un aliniament satisficator, fragmentarea cursurilor de apa este evitata sau redusa, iar
conectivitatea intre cei doi versanti ai vaii este mentinuta.

Aliniamentul care urmareste linia unei culmi este o optiune buna in ceea ce priveste incadrarea

in peisaj, deoarece permite infrastructurii s ramana ascunsa vederii. Chiar si culmile mici ofera
posibilitati pentru un aliniament potrivit. Acest tip de aliniament poate aduce, de asemenea,

unele beneficii pentru viata salbatica, de exemplu, niveluri mai scazute de zgomot, reducerea
perturbarii luminoase. Cu toate acestea, efectul sau de bariera poate fi foarte ridicat, similar cu cel
al aliniamentului amplasat la baza vaii, trebuind sa se tina mereu cont de faptul ca, pentru a asigura
permeabilitatea sunt necesare suficiente pasaje de trecere pentru fauna.

in cazul in care infrastructura se dezvolta intr-un un peisaj cu vai, intruziunea poate fi semnificativa. in
astfel de situatii, lucrarile de terasament trebuie sa fie amplasate si proiectate corespunzator. Lucrarile
de terasament majore pot fi evitate urmand contururile vaii.
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Fig. 52.In cazul in care
infrastructura se ridicd pe
si urmeazd versantul unei
vdi, intruziunea poate fi
semnificativd. In astfel
de situatii, lucrdrile de
terasament trebuie sd fie
amplasate si proiectate
corespunzator.

- Aliniamentul intr-un peisaj plat
Peisajele plate pot include habitate variate. Cateva principii generale care ar trebui urmate sunt:

- Pentru aliniamentele care utilizeaza elementele topografice existente, drenajul si vegetatia sunt
adesea cele mai bune elemente de conectivitate.

- Trebuie evitate rambleurile abrupte, intruzive;
- Viaductele sunt preferate deoarece mentin conectivitatea pentru specii;

- Efectul fragmentarii habitatelor ar trebui redus prin integrarea punctelor de trecere pentru
diversele specii identificate in zona amplasamentului. in cazul rambleurilor, acest lucru se poate
intdmpla prin utilizarea de rigole sau prin instalarea de tuneluri speciale, cum ar fi cele pentru
mamifere mici sau pentru amfibieni.

Fig. 53. Aliniamentul unei autostrdzi intr-un peisaj plat Fig. 54. Canale dreptunghiulare adecvate pentru trecerea
care oferd posibilitati limitate de includere a pasajelor mamiferelor padnd la marimea vulpii squ viezurelui sunt rela-
de trecere pentru faund. (Foto: Tibor Sos) tiv usor de construit in peisaje plate. (Foto: Lukas Polednik)

- Zonele umede au adesea o valoare ridicata de conservare, iar afectarea acestora trebuie redusa.
Atunci cand nu se poate evita impactul asupra unor astfel de zone, utilizarea unui viaduct poate fi cea
mai buna solutie pentru a o traversa.
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Fig. 55. Viaductele, in general, diminueaza nivelul Fig. 56. Dacad este necesar, deplasarea mamiferelor de

fragmentdrii si impactul negativ asupra habitatelor. dimensiuni mari poate fi facilitatd si in peisaje plate,

Viaduct Sdcel, Romdania (Foto: Ivo Dostal) prin intermediul unor poduri verzi. Este insd necesar ca
dimensiunile acestora sd fie suficient de mari pentru a
le asigura functionalitatea. (Foto: Vaclav Hlavag)

- In cazul in care un aliniament traverseaza o zona critica pentru deplasarea mamiferelor mari,
conectivitatea poate fi imbunatatita prin construirea unor poduri verzi.

- Trecerea peste vai

Infrastructura poate fi construita de-a lungul vailor pe ramblee sau viaducte. Viaductele sunt potrivite
pentru vaile inguste deoarece elimina necesarul de material de imprumut si reduc fragmentarea,
permitand deplasarea speciilor. Rambleurile sunt mai potrivite pentru vaile largi, adanci, deoarece
acestea pot mentine un anumit grad de conectivitate prin utilizarea canalelor si subtraversarilor de
dimensiuni adecvate.

‘Trecerea peste cursurile de apa

Principiul de baza in aliniamentul unui drum/cai ferate pe directia unui curs de apa este mentinerea

in cea mai mare masura posibila a starii naturale a albiei cursului de ap3, a fluxului de apa, precum

si a vegetatiei ripariene. Procesele de modificare a cursurilor de apa influenteaza radical posibilitatea
utiliz&rii cursului de apa ca traseu de migratie pentru animale. in general, respectarea acestui principiu
de baza, impreuna cu proiectarea adecvata (pentru tipul de infrastructura, marimea cursului de apa si
nevoile speciilor de animale prezente) pot oferi, de obicei, o solutie buna. Aceasta abordare este totodata

Fig. 57. Viaductele sunt, de obicei, optiuni mai bune Fig. 58. Proiectare corespunzdtoare a unui pod peste
pentru a traversa vdile decdt rambleurile, deoarece un réu astfel incat sa permitd deplasarea majoritdtii
acestea permit libera circulatie a animalelor si mentin grupurilor de animale. (Foto: Lukas Polednik)

partial si conectivitatea habitatelor. Viaductul Aciliu pe
autostrada Al din Romdania. (Foto: Ivo Dostal)
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in deplina concordanta cu cerinta de a gestiona in conditii de siguranta scurgerea apelor in timpul
inundatiilor extreme, de asteptat din ce in ce mai des in viitor, in conditiile schimbarilor climatice.

in cadrul unui astfel de proiect se recomanda utilizarea materialelor locale, specifice amplasamentului.
Este important sa se asigure ca animalele pot iesi din rauri, parauri si santuri si, prin urmare, ar trebui
evitate malurile abrupte si elementele din beton. in cazul in care este absolut necesara utilizarea
acestora, ar trebui sa se prevada trepte de iesire sau elemente cu pante reduse. Masurile mai pot
include plantarea anumitor specii asociate cu ecosistemul acvatic, iar pentru mamifere mici borduri
uscate si alte elemente specifice malurilor raurilor.

Trecerea peste zonele naturale sensibile

in situatia in care infrastuctura de transport este planificata in apropierea zonelor sensibile cu o valoare
ridicata, primul principiu care se aplica este intotdeauna evitarea acelei zone. Daca evitarea completa
nu este posibila, o evaluare detaliata a unei arii mai largi de interes ar trebui efectuata cu scopul de a

fi setate prioritatile, a se putea compara mai multe alternative si selecta aceea cu impact negativ cat
mai mic. O asemenea evaluare necesita utilizarea unei cantitati mari de date si informatii si analizeaza
calitatea habitatului din diferite perspective (spre exemplu, clasificarea conform Directivelor Natura
2000, conform legislatiei nationale, functiile si categoriile potentialelor coridoare ecologice, prezenta
speciilor protejate, reprezentarea unui anumit habitat in zona de interes precum si intr-o arie mai
larga, starea habitatului respectiv in ceea ce priveste vitalitatea si perspectivele pe termen lung, etc.). in
consecinta, evaluarea trebuie sa furnizeze o harta a habitatelor in zona, inclusiv catalogarea pe criteriul
calitatii. Aceasta harta trebuie sa stea la baza deciziei pivind aliniamentul final. in luarea deciziei, pe
langa calitatea habitatului, trebuie sa se tina cont de o serie de alte criterii:

- Suprafata terenului ocupat si ponderea acestuia raportat la aria de interes;
- Fragmentarea potentiala si efectele acesteia;

- Impactul asupra zonelor principale (in cazul in care aria nu este omogena din punct de vedere
calitativ).

Protectia habitatelor reprezinta doar un punct de vedere in selectarea variantelor posibile, prin urmare
este necesar sa cautam intotdeauna o solutie optima in raport cu toate elementele de mediu.

Fig. 59. Zonele umede
reprezintd zone foarte
sensibile, bogate in
biodiversitate. In astfel
de habitate valoroase

ar trebui depuse eforturi
in primul r&dnd pentru a
evita complet orice fel de
interventii. (Foto: Barbara
Immerovad)
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» Aliniamentul in peisaje urbane si suburbane

Peisajele urbane si suburbane au, de obicei, un caracter puternic antropogen, cu elemente de
infrastructura industriala, de transport si locuinte care sunt dominante in raport cu elementele
naturale. Principiile de baza pentru trasarea unei rute in astfel de zone sunt:

- Criteriul de baza al optimizarii rutei este, in acest caz, scaderea impactului asupra oamenilor (in
primul rand reducerea zgomotului si a poluarii aerului), dar acest lucru nu inseamna ignorarea
impactului asupra mediului.

- Reducerea interventiilor asupra elementelor naturale mai mici si mai putin protejate, care, in alte
tipuri de peisaj, ar ramane probabil neobservate, dar au relevanta lor in acest caz. Acestea sunt in

primul rand grupe cu arbori, mici cursuri de apa, arbori si arbusti si toate celelalte elemente apartinand

asa-numitei infrastructuri verzi.

- Evitarea cresterii probabilitatii ca mamiferele mari si mijlocii sa intre in orase, prin adaptarea adecvata

a solutiilor de traversare pentru animale.

4.2. Solutii de proiectare a masurilor tehnice

Urmatoarele sectiuni sunt dedicate componentelor de infrastructura utilizate cel mai frecvent, oferind
recomandari cu privire la cele mai bune modalitati de proiectare a acestora pentru a reduce impactul
negativ al infrastructurii de transport asupra animalelor salbatice.

Lucrdri de terasament: excavatii/debleuri si terase/rambleuri

Atunci cand sunt bine concepute, debleurile si rambleurile pot fi folosite si pentru o mai buna integrare

a infrastructurii in peisaj. in privinta acestora, ar trebui luate in considerare urmatoarele aspecte:

Integrarea in peisaj - aceasta se face de obicei prin scalarea lucrarilor de terasament la pante
adecvate, care presupune, de asemenea, o utilizare eficienta a materialelor. In anumite zone,

excavatiile neregulate (de exemplu, la inlocuirea padurilor cu pajisti) sau excavatiile artificiale (in
special pe terenuri usor ondulate) ar putea fi considerate solutii bune, in altele ar fi mai potrivita
crearea de formatiuni stancoase. De asemenea, ar fi benefica rotunjirea partii superioare in urma
excavatiilor pentru a obtine un profil mai lin, sau sa se utilizeze terasarea pentru a intrerupe
laturile in urma excavatiilor adanci pentru a atenua din dominanta vizuala (ceea ce aduce
stabilitate structurala si faciliteaza de asemenea si instalarea vegetatiei).

Eliminarea efectelor perturbatoare - aceasta, de obicei se combina cu o buna integrare in peisaj,
care adesea conduce si la reducerea zgomotului, a luminii, a poluarii si a altor efecte negative ale
infrastructurii de transport asupra faunei.

Siguranta traficului - trebuie luate in considerare mai multe aspecte de siguranta: proiectarea
corecta a excavatiilor si a rambleurilor trebuie sa prevada intotdeauna cai de evacuare
pentru oameni in caz de urgenta, sa opreasca animalele de dimensiuni mari de la traversarea
infrastructurii si sa previna potentiala cadere a pietrelor sau a altor materiale.

intretinerea - este esential ca toate elementele unei infrastructuri sa fie functionale si mentinute
in stare buna. Din acest motiv, intretinerea periodica si identificarea nevoilor esentiale ale
acesteia trebuie intotdeauna luate in considerare, in prealabil.

Importanta ecologica - lucrarile de terasament si alte lucrari efectuate la marginea infrastructurii
pot, in cazul unei proiectari si executii adecvate, sa devina habitate interesante si sa gazduiasca
diverse specii de plante si animale. Exemplele includ expunerile de roca in zonele montane,
comunitatile xerotermice bogate sau habitatele cu ierburi sau tufisuri native. Respectarea
conditiilor naturale locale si gestionarea si intretinerea corespunzatoare sunt toate foarte
importante.

Proiect co-finantat prin Fondul European de Dezvoltare Regionala (FEDR).



Fig.60. Pante abrupte
consolidate de un gard de
prindere sau o plasd de
sdrmd impotriva cdderii
pietrelor. Aceste mdsuri
sunt uneori necesare
pentru stabilizarea
versantilor, dar in acelasi
timp reprezintd o intdrire
a efectului de barierd si
distrugerea zonelor verzi.
Dacad este posibil, ar
trebui preferatd o solutie
cuimpact mai redus. R2,
Zvolen, Slovacia. (Foto:
Miroslav Jarny)

Intersectiile / jonctiunile si sensurile giratorii

Intersectiile si sensurile giratorii ocupa suprafete semnificative de teren, mai ales in cazul autostrazilor,
si pot deveni adevarate capcane pentru fauna salbatica, cu exceptia cazurilor in care sunt bine
amplasate si proiectate cu lucrari de terasament la o scara potrivita, pentru a reduce impactul. Acestea
ar trebui sa fie concepute astfel incat sa se evite fragmentarea, prin asigurarea unor pasaje adecvate
dedesubtul soselelor, in functie de necesitatile speciilor din zona respectiva. Drumurile de categorie
inferioara care ajung in intersectii trebuie ingradite pe lungimi adecvate pentru a reduce posibilitatea
accesului animalelor pe autostrada.

N

Fig. 61. Infrastructura jonctiunilor presupune alocarea Fig. 62. Constructia tunelurilor forate, autostrada
unei suprafete semnificative de teren. In proiectarea lor  Visriové, Slovacia (Sursd Foto: TASR'®)

este necesar sd se minimizeze afectarea biodiversitatii

si sd se evite crearea de posibile capcane pentru unele

specii de animale, care pot fi atrase de habitatele din

interiorul jonctiunilor. Jonctiune Idngd Vruatky, Slovacia.

(Foto: Tomads Flajs)
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Fig. 63. Tunel cut-and-
cover, Extindere cale
feratd, Terrassa, Spain
(Foto Ulma Construction’)

https://www.ulmaconstruc-
tion.com/en/projects/tunnels/
tunnel-extension-terras-
sa-spain

Un tunel poate fi cea mai buna solutie de proiectare pentru protejarea zonelor cu valoare ridicata de conser-
vare. Exista doua metode de baza de construire a tunelurilor - prin forare si prin metoda cut-and-cover®.

Tunelurile forate permit reducerea perturbarii siturilor cu valoare ridicata de conservare si sunt cele mai
putin daunatoare pentru mediu.

Tunelurile cut-and-cover pot fi mai potrivite pentru siturile cu un interes redus pentru conservare, dar in care
se doreste mentinerea conectivitatii intre habitate. Reutilizarea stratului de sol fertil ar trebui luata in consi-
derare. Profilul solului trebuie construit astfel incat sa se potriveasca profilului adiacent pentru a reproduce
caracteristicile hidrologice, precum si structura fizica si proprietatile chimice ale substraturilor originare. in
cazul in care zona superioara a tunelului cut-and-cover urmeaza sa fie utilizata de mai multe specii de fauna,
este necesar sa se planteze tipul de vegetatie naturala specifica habitatului speciilor respective.

Gospodairirea apelor (drenaj)
Obiectivele principale ale managementului apei sunt:
- Evacuarea in siguranta a apei provenite din precipitatii de pe un drum;

« Controlul integrarii acestei ape in mediul inconjurator, astfel incat sa nu provoace daune asupra
proprietatiilor, naturii sau a resurselor de apa potabil;

- Crearea conditiilor pentru captarea apei poluate in caz de accidente.

Masurile/solutiile asociate managementului apei (drenaje, santuri, bazine de captare a apelor) trebuie
sa sa asigure o integrare adecvata in peisaj, fara sa constituie bariere sau capcane pentru animale.

imprejmuiri
Gardurile si zidurile pot avea efect de bariera, precum si un impact negativ in privinta integrarii caii

de transport in peisaj. Cu exceptia autostrazilor si a cailor ferate de mare viteza, utilizarea lor ar trebui
sa se limiteze la locurile in care acestea sunt absolut necesare, adica in locurile in care pot reduce

19 excavare si acoperire
18 https://spectator.sme.sk/c/20915582/the-longest-highway-tunnel-in-slovakia-is-finally-bored-through.htm)
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Fig. 64. Un mic rezervor de retentie
devine o capcand pentru multe
animale mici atunci cand nivelul
apei scade. Astfel, se recomandd
proiectarea unor rezervoare
naturale sau care sa aibd cel putin
un perete inclinat, pentru a facilita
iesirea animalelor. D1, Republica
Ceha. (Foto: Petr Andél)

Fig. 65. Canalele cu diametru mai
mare ar trebui sa fie intotdeauna
adaptate pentru a permite depla-
sarea speciilor pe sub autostradd.
lesirea este, in acest caz, amenajatd
tehnic intr-un mod care nu oferd ni-
cio posibilitate pentru anumite specii
sa foloseascd acest canal pentru a
traversa autostrada. In plus, poate
deveni o capcand periculoasd pen-
tru animale mici (precum amfibieni,
mamifere). (Foto: Vdaclav Hlavac)

Fig. 66. Constructiile masive de
beton destinate drenajului apelor
pluviale ce provin de pe autostradad,
afecteazd in mod nepldcut peisajul
si nu permit utilizarea canalelor ca
pasaje pentru faund. O astfel de
solutie reprezintd, de asemeneaq, o
capcand pentru animalele mai mici
care vor avea dificultdti in a pdrdsi
canalul. (Foto: Ivo Dostal)

semnificativ rata mortalitatii faunei si in zonele in care e necesara imbunatatirea sigurantei traficului.
Detaliile tehnice referitoare la tractarea acestor cazuri specifice sunt prezentate in capitolul 5.

Vegetatia

Renaturarea sau modificarile de vegetatie reprezinta un element des intalnit in planificarea proiectelor
de infrastructura. Mijloacele de implementare se bazeaza pe conditiile naturale din zona data, in
primul rand pe climatul si caracteristicile vegetatiei initiale. Din acest motiv, compozitia speciilor de
plante utilizate si alti parametri vor fi cu totul diferiti de la o zona la alta.

Aceste modificari aduc un nou element ecologic in peisaj. Relatiile lor cu habitatele inconjuratoare
sunt complicate si chiar pot fi opuse din perspectiva diferitelor specii afectate sau din perspectiva
traficului. Efectul modificarilor de vegetatie poate fi, prin urmare, pozitiv si/sau negativ. Propunerea
unor astfel de modificari trebuie sa se bazeze pe conditiile locale si pe optimizarea functiilor acestora.

Modificarile vegetatiei ar trebui sa indeplineasca urmatoarele functii de baza:

- Functia biotehnica - prin care se asigura stabilizarea versantilor pentru a preveni alunecarile de
teren; protectia solului de pe pante la eroziunea cauzata de apa. Sunt necesare solutii tehnice, in
special pentru protectia la eroziune pe pantele mari ale rambleurilor si ale excavatiilor, imediat dupa
finalizarea constructiei drumurilor. Acest lucru include, in primul rand, plantarea de plante erbacee pe
versanti, pentru fixarea rapida a substratului.

- Influenta asupra conditiilor de functionare - modificari ale conditiilor microclimatice (cresterea
umiditatii, limitarea extremelor climatice); imbunatatirea conditiilor de sanatate (diminuarea cantitatii
de praf produse, zgomot, etc.); sporirea sigurantei traficului (reper optic, protectia impotriva luminii
orbitoare de la vehiculele care vin din sens opus, limitarea efectelor climatice nedorite - de exemplu,
vanturi puternice etc.). in acelasi timp arborii plantati prea aproape de un drum pot reprezenta un
pericol in cazul unor accidente rutiere, cadnd autovehiculul paraseste carosabilul.

- Functia de amenajare a terenului (estetica) - integrarea in peisaj, imbunatatirea aspectului drumului,

efect pozitiv asupra peisajului etc.

- Functia biologica si ecologica - cresterea stabilitatii peisajului, crearea unui volum optim de materie
biologic activa, incorporarea in reteaua ecologica a peisajului, sprijinirea biodiversitatii, compensarea
efectelor negative ale transportului etc.

|
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Aceasta ultima functie este cruciala din punct de vedere al conservarii biodiversitatii si, prin urmare,
mai multe comentarii se impun aici:

Stabilirea unui anumit tip de modificare a vegetatiei depinde in cea mai mare parte de habitatele
din jur. Excavatiile si digurile sunt intotdeauna mai expuse la soare si mai uscate decat habitatele
inconjuratoare si adesea gazduiesc vegetatia xerofila cu o valoare ecologica ridicata. Din acest
motiv, in general, este recomandabil sa se aleaga succesiunea naturala fata de plantarea artificiala,
acolo unde este posibil.

Marginile drumurilor reprezinta cai de migratie pentru speciile termofile. Acest fenomen este, de
asemenea, sustinut de managementul regulat a benzilor de vegetatie (cosirea ierbii). Acestea
constituie uneori habitate adecvate pentru numeroase specii de nevertebrate si reptile.

Benzile rutiere de vegetatie pot reprezenta, in egala masura, amenintari la adresa mediului. Ele
pot crea coridoare pentru raspandirea speciilor invazive. Daca vegetatia de pe marginea cailor
de transport este atractiva pentru anumite specii, abundenta de animale poate duce la cresterea
mortalitatii acestora. Atunci cand se instaleaza sau se mentin benzile rutiere de vegetatie, aceste
riscuri trebuie luate in considerare si reduse cat mai mult posibil.

Mentinerea unei benzi fara vegetatie inallta in apropierea drumului este, de asemenea,
recomandata in ceea ce priveste diminuarea riscului coliziunilor vehiculelor cu animale, crescand
probabilitatea de observare a animalelor/autovehiculului.

Taluzurile includ adesea si pietre sau pietris care pot fi habitate adecvate pentru reptile si
nevertebrate. Astfel de micro-habitate ar trebui sa fie protejate, in cea mai mare masura posibila.

Din motive de siguranta a traficului, nu este recomandat sa se planteze arbori care la maturitate ar
putea sa cada peste calea de transport.

Atunci cand se lasa spatiu pentru succesiunea naturala a vegetatiei xerofile, este necesar sa se
asigure in mod continuu o intretinere adecvata (taierea arbustilor si arborilor).

Si in cazul imprejmuirii cailor de transport ajustarile de vegetatie trebuie sa respecte anumiti
parametri. Modificarile de vegetatie in peisajul agricol deschis, lipsit de arbori si arbusti, ofera
adeseori locuri de refugiu atractive pentru animale. Nu se recomanda plantarea arborilor si
arbustilor in spatele gardului de protectie a unei cai de transport. Animalele au in acest caz
tendinta de a rupe gardul si de a se apropia periculos de trafic.

Propunerea de modificari ale vegetatiei ar trebui sa se bazeze pe utilizarea speciilor originale

de arbori si arbusti care corespund conditiilor pedologice si climatice locale (mai ales in zonele
rurale). Acolo unde este posibil, regenerarea naturala a arborilor si a arbustilor poate fi o modalitate
optima de a obtine functiile ecologice necesare in zona respectiva. Este necesar sa se evite
plantarea de specii straine invazive.

Proiect co-finantat prin Fondul European de Dezvoltare Regionala (FEDR).



5. PASAJE PENTRU FAUNA
S1 ALTE SOLUTII TEHNICE

Obiectul acestui capitol este descrierea masurilor tehnice individuale propuse pentru a reduce efectul
de bariera al unei cai de transport si riscul de coliziuni intre vehicule si animale si, alternativ, pentru

a reduce efectele perturbatoare ale traficului asupra faunei. Atunci cand se descriu aceste masuri,
este de asemenea foarte importanta examinarea cerintelor anumitor grupe de animale privind
permeabilitatea pasajelor pentru fauna. Din acest motiv, aceleasi aspecte sunt descrise aici din doua
puncte de vedere: in primul rdnd bazate pe cerintele grupurilor de specii individuale si apoi, in mod
sistematic, in functie de diferitele tipuri de pasaje de fauna si alte masuri. Cele doua abordari se
suprapun si creeaza o matrice combinata. Pentru a pastra structura logica si valoarea informationala
a acestui ghid, expertii din cadrul proiectului TRANSGREEN au decis descrierea separata a aspectelor
biologice si tehnice, cu riscul repetarii partiale a unor informatii.

5.1. Clasificarea de baza a masurilor tehnice
si de alta natura

Masurile de reducere a efectului de bariera si a mortalitatii animalelor sunt impartite in mai multe categorii:
a. masuri care permit traversarea in siguranta a unei cai de transport (pasaje pentru fauna);

b. masuri care impiedica patrunderea animalelor pe calea de transport (bariere, in general);

c. masuri de avertizare pentru animale privind apropierea vehiculelor (trenurilor sau autovehiculelor);

d. masuri de avertizare pentru soferi (semne de avertizare, de limitare a vitezei, sisteme de semnalizare
bazate pe detectarea animalelor).

Principalele masuri recomandate pentru reducerea efectului de bariera si a mortalitatii faunei, asociate
transportului, sunt enumerate mai jos.

Accentul se pune pe stabilirea
de legaturifconexiuni

Peste infrastructura dej Sub infrastructura de
transport

- Supratraversari
multifunctionale
pentru animale
sadlbatice

-Supratraversari
pentru animalele
salbatice

Viaducte si poduri Subtraversari pentru
peste cursuride apd mamifere de talie
mici mare si medie

receri speciale pentru Su bt_r._averﬁ ri
speciile arboricole modificate sau
multifunctionale

Canale modificate

: : Fig.67. Schita a tipurilor
e de mdsuri pentru diminu-
Pasaje pentru pesti {tuneluri pentru e urip vu,, ,u
amfibieni) area fragmentarii habi-
tatului
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Tabelul 6. Clasificare standard a pasajelor de fauna

Poduri verzi
- Supratraversari multifunctionale
Supratraversari ’
Supratraversari
pentru animalele Supratraversari speciale la nivelul copacilor
salbatice
Tuneluri forate
Tuneluri
Tuneluri cut-and-cover
Pasaje pentru .
fauna Viaducte
Poduri peste Subtraversari pentru mamifere de talie mare
infrastructura si medie
. Subtraversari multifunctionale
Subtraversari
pentru animalele
salbatice - Canale
Subtraversari pentru
animale mici Pasaje speciale (tuneluri pentru vidra, viezure,
amfibieni)
Pasaje pentru pesti
sau alte specii
acvatice

5.2. Principii generale pentru propunerea
de masuri specifice

Urmatoarele principii generale ar trebui sa constituie baza propunerii de masuri pentru reducerea
efectului de bariera al drumurilor, autostrazilor si cailor ferate si ar trebui sa se adapteze la conditiile
locale:

- Eficienta unei masuri propuse este rezultanta conditiilor ecologice si a solutiei tehnice. Eficienta
necesara a unei masuri propuse poate fi atinsa numai daca ambele cerinte principale sunt indeplinite in
acelasi timp: (i) conditii ecologice adecvate si (ii) o solutie tehnica adecvata. Este o premisa logica si absolut
esentiald, impunand o atentie egala atat pentru solutia tehnica, cat si pentru caracteristicile mediului
natural din locatia respectiva céat si pe o arie mai mare. Aceasta are legatura cu principiul urmator.

- Abordarea individuala. Tindnd cont de complexitatea relatiei dintre fauna si o cale de transport,
abordarea individuala a fiecarei masuri ar trebui sa fie principiul de baza al propunerilor acestora.
Recomandarile generale trebuie sa fie intotdeauna adaptate conditiilor locale specifice.

- Combinarea pasajelor de fauna cu garduri sau alte bariere. Reducerea efectelor negative asupra
faunei poate fi realizata cel mai bine prin combinarea de (i) masuri care permit trecerea faunei
(pasajele pentru fauna - diminueaza fragmentarea populatiilor) cu (ii) masuri care impiedica accesul
faunei pe calea de rulare (imprejmuirea - reduce mortalitatea animalelor).

- Asigurarea durabilitatii pe termen lung a masurilor. Sustenabilitatea masurilor implica nu numai
durata de viata tehnica a elementelor, ci si gestionarea schimbarilor din mediul inconjurator care pot
limita radical sau chiar anula functionalitatea elementelor (de exemplu, situatia in care, in timp, zonele
construite se extind si devin noi bariere in calea animalelor). Prin urmare, este esential ca pasajele
speciale pentru fauna sa devina elemente de infrastructura verde protejate prin planificarea spatiala,
care sa asigure coerenta si functionalitatea infrastructurii verzi.

Proiect co-finantat prin Fondul European de Dezvoltare Regionala (FEDR).



- Optimizarea economica a masurilor propuse. Un criteriu important in propunerea masurilor este
optimizarea costurilor. Totodata, este importanta constientizarea faptului ca interventiile nu implica

doar costuri directe, ci si efecte indirecte asupra mediului (extractia materialelor, transportul, consumul

de energie etc.) care duc in general la cresterea costurilor. Din acest motiv, ar trebui aplicate principiile

analizei cost-beneficiu, in special in cazurile pasajelor mari pentru fauna, luand in calcul toata gama de

beneficii asociate, inclusiv siguranta traficului.

Abordari complexe pentru propunerea masurilor tehnice

in primul rand, in cazul masurilor mari si costisitoare, cum ar fi pasajele speciale pentru fauna, este
necesara o abordare complexa, care consta in evaluarea corecta a conditiilor ecologice si tehnice,
inclusiv a conditiilor din imprejurimi. Un exemplu de fisa de lucru pentru evaluarea si descrierea
pasajelor pentru fauna este prezentat in tabelul urmator.

Tabel 7. Evaluarea pasajelor pentru fauna - Foaia de lucru pentru descrierea si evaluarea pasajelor

pentru fauna:

Grup

Factori

Caracteristici

A. Identificare

Eticheta de lucru

Numar

Localizare geografica

Descriere + coordonate

Cale de transport

Nume, kilometru

Categorie

Autostrada, cale ferata, drum national, categorie de trafic

Habitat

Tipul habitatului, caracteristicile acestuia, evaluarea calitatii

Grup tinta de animale

Un grup de animale pentru care se face pasajul, importanta si starea
rutei de deplasare/migratie, perspectivele sale pe termen lung

Grupe secundare de
animale

Grupe care pot utiliza, de asemenea, pasajul, semnificatia si starea
rutei de deplasare /migratie

B. Conditii
ecologice Elemente-suport care Structura peisajelor, cursurile de apa, padurile, zonele verzi dispersate,
faciliteaza deplasarea/ zonele de tranzitie (ecoton), formele morfologice (culmi, vai) etc.,
migratia perspective privind sustenabilitatea
Drumuri, cai ferate, terenuri si paduri, trasee de ciclism, turism, asezari
Elemente perturbatoare | (inclusiv case individuale), cabane, spatii industriale si agricole, terenuri
ingradite etc., pericol de extindere in viitor etc.
Tip de pasaj Subtraversare/supratraversare
Tip de constructie Descrierea de baza in functie de tipul de pasaj
. - Latime, inaltime, lungime, indice de deschidere (in functie de tipul
Dimensiuni T ’
pasajului)
. Cursurile de apa, terenurile si drumurile forestiere etc., plasarea lor in
Elemente intersectate . . L. ’
pasaj, solutia tehnica
C. Parametri . “ Natural3, artificiald; pamant, iarba, etc., amplasarea suprafetelor
. . Tip de suprafata P o i . ’
tehnici ’ pavate in timpul dezvoltarii infrastructurilor de transport

Ajustari de vegetatie in /
pe pasaj

Solutia de plantare, compozitia speciilor, aranjamentul

Locuri de refugiu pentru
animale

Tipul si localizarea locurilor de refugiu (pietre, busteni, gramezi de
craci etc.)

Protectie impotriva
perturbarilor

Rambleuri si ziduri de protectie impotriva zgomotului, indltimea si
tipul acestora
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D. Ajustari ale

imprejmuiri

Lungimea si metodele de imprejmuire a caii de transport in raport cu
pasajul

Ajustari de vegetatie pe
calea de transport

Compozitia speciilor si solutionarea conexiunii elementelor de
vegetatie

Ajustari de teren in afara
drumului

Ajustari partiale ale terenului (nivelare pe teren, rambleuri etc.) in
scopul unei mai bune conectari a pasajului la imprejurimi

imprejurimilor

Structuri de ghidare din

. Plantarea vegetatiei, conectarea structurilor peisajului cu pasajul
afara drumului ’

Reducerea elementelor
perturbatoare generate
de calea de transport

Rambleuri de pamant, centuri de vegetatie

Evaluarea generala a conditiilor ecologice, evaluarea descriptiva +
clasificarea pe scara: excelenta - peste medie - medie - sub medie -
nesatisfacatoare

Conditii ecologice

Evaluarea generala a solutiei tehnice; evaluarea descriptiva +
clasificarea pe scara: excelenta - peste medie - medie - sub medie -
nesatisfacatoare

E. Evaluare Solutie tehnica

generala

Evaluarea generala a potentialului functional al pasajului; evaluarea
descriptiva +

Concluzie
clasificarea pe scara: excelenta - peste medie - medie - sub medie -
nesatisfacatoare

Clasificarea generala a unui pasaj pentru fauna din punctul de vedere al asigurarii deplasarii / migratiei
este importanta in evaluarea permeabilitatii intregii sectiuni a caii de transport. Cu toate acestea, este
important sa subliniem ca evaluarea generala a potentialului functional nu este valoarea medie a
aspectului ecologic si a celui tehnic. in cazul in care una dintre componente este nesatisfacatoare, pasajul
nu este functional, chiar daca a doua componenta este excelenta. Desi orice clasificare poate fi afectata de
subiectivism, acest proces de analiza este foarte important in asigurarea permeabilitatii cailor de transport.

5.3. Reguli pentru amplasarea pasajelor
pentru fauna

Amplasarea pasajelor pentru fauna ar trebui sa se faca in cadrul studiilor de deplasare/migratie unde
trebuie respectate urmatoarele principii:

- Permeabilitatea unei anumite sectiuni este analizata pentru toate grupurile de animale.

- Abordarea de baza consta in implementarea unui humar suficient de pasaje pentru toate grupurile
de animale relevante. Frecventa necesara pentru pasaje este discutata in capitolul 1; valorile prezentate
trebuie adaptate la conditiile locale.

- Fiecare obiect care cel putin partial permite trecerea unor grupuri de animale pe sub sau peste o cale
de transport este considerat ca un potential pasaj pentru fauna.

- Atunci cand se propun masuri, podurile si podetele planificate pe traseul de transport a cursurilor
de apa, vai, drumuri locale etc. trebuie sa fie utilizate cu prioritate si sa fie optimizate, atunci cand este
necesar. Numai atunci cand permeabilitatea unei sectiuni nu este inca suficienta ar trebui propuse
pasaje speciale pentru fauna.

Proiect co-finantat prin Fondul European de Dezvoltare Regionala (FEDR).



Fig.68. Podurile peste
cursurile de apd pot fi
adaptate cu usurintd
pentru a permite
animalelor sa le
foloseascd pentru a
traversa in sigurantd
infrastructura. Este
necesar sd se pdstreze
malurile naturale
conectate cu peisajul
inconjurdtor.

(Foto: Vaclav Hlavac)

- Amplasarea pasajelor pentru fauna pe coridoarele de migratie de importanta regionala, a caror
sustenabilitate pe termen lung este protejata de legislatie sau printr-o planificare spatiala adecvata, este
evaluata intr-un mod diferit (nu in functie de frecventa generala). in acest caz, este intotdeauna necesar
sa se asigurare potentialul de deplasare prin proietarea solutiilor optime din punct de vedere functional.

5.4. Parametrii pasajelor pentru fauna si alte
masuri tehnice in functie de cerintele anumitor
grupe de specii

Aceasta sectiune descrie parametrii pasajelor pentru fauna si alte masuri tehnice in functie de cerintele
anumitor grupe de specii.

5.4.1 Nevertebrate terestre

Asa cum este descris in capitolul 1.3, acesta este un grup larg cu mobilitate variabila, iar abilitatea de
a depasi barierele si strategia de dispersie sunt foarte diferite de la o specie la alta. in general, totusi,
majoritatea speciilor terestre ce nu au capacitatea de a zbura traverseaza infrastructura de transport
numai atunci cand este asigurata conectivitatea habitatului lor.

Supratraversari

Solutia optima pentru nevertebrate este reprezentata de supratraversari suficient de mari incat

sa furnizeze aceleasi conditii de sol, lumina si precipitatii ca pe ambele parti ale respectivei cai de
transport. in acest caz, se poate ajunge la o conexiune completa a habitatelor, inclusiv a vegetatiei, de
care nevertebratele depind in mare masura. Se poate spune ca trecerile cu dimensiuni precum cele ale
podurilor verzi (Ilatimea minima de 40 m) asigura conditii bune pentru conectivitatea populatiilor dintr-
un intreg spectru de nevertebrate. Pasajele multifunctionale create prin largirea podurilor, acolo unde
drumurile forestiere sau tehnologice trec peste calea de transport, pot oferi o solutie care sa asigure
conectivitatea pentru cel putin o parte dintre speciile de nevertebrate. Este suficient ca traseul sa fie largit
pe fiecare parte printr-o banda de vegetatie cu o latime de cel putin 2-5 m. in sectiunile de padure, ar
trebui plantata o astfel de banda cu specii lemnoase, iar in peisajul agricol sau in zonele de pajisti uscate
si pasuni cu arbusti, o banda de iarba cu un spectru de specii erbacee similar celor de pe ambele parti ale
infrastructurii de transport. Trebuie subliniat faptul ca astfel de masuri pot fi utile si pentru alte grupe de
specii (amfibieni, reptile, mamifere de dimensiuni mici, lilieci, pasari). Cu costuri reduse, astfel de masuri
pot deveni un element important in asigurarea permeabilitatii pentru fauna a infrastructurii de transport.

| |
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Fig.69. Supratraversare
multifunctionald pe o cale
feratd dubld Praga - Brno
(Republica Cehd) are o
Iatime de 7 m si o lungime
de 35m. Benzile ierboase
de pe ambele laturi sunt
utilizate de un spectru larg
de nevertebrate. Datoritd
suprafetei de pdmant, pa-
sajul este utilizat in mod re-
gulat de cdprioar, iepure de
camp, vulpe si multe alte
specii de vertebrate mici.
Pe autostrazi, poduri simi-
lare sunt utilizate numai in
mod exceptional, deoarece
perturbarea traficului este
mult mai intensd in com-
paratie cu o cale feratd.
(Foto: Vaclav Hlavac)

Subtraversari

Subtraversarile de dimensiuni mari - adica podurile cailor de transport care traverseaza vai intregi
la o inaltime corespunzatoare - au functii similare cu supratraversarile de dimensiuni mari (poduri
verzi). in acest caz, este posibila cresterea vegetatiei si pot fi conectate habitatele de pe ambele
parti ale caii de transport. Din pacate, sub podurile mai mici, lipsa luminii nu permite o crestere
completa a vegetatiei. Utilitatea unor astfel de poduri pentru nevertebrate este redusa. Cu toate
acestea, chiar si o punte mica (sau chiar podet) poate fi folosita de unele specii, in special de

cele care se misca rapid, cum ar fi gadndacii din familia Carabidae. Este evident ca stabilirea unor
parametri minimi ai pasajelor pentru un astfel de grup divers este imposibila. Cu toate acestea, se
poate afirma ca, cu cat este mai mare indicele de deschidere al unui pasaj si cu cat este mai natural
spatiul de sub pod, cu atat mai larg este spectrul nevertebratelor care il pot folosi.

5.4.2. Pesti si alte animale acvatice

Atunci cand o infrastructura de transport traverseaza un curs de apa, este esential sa se pastreze
permeabilitatea bidirectionala pentru migratie. O solutie optima este mentinerea cursului de apa
sub punte in stare naturala, fara nici o modificare tehnica. Daca acest lucru nu este posibil dintr-

un anumit motiv, este minim necesar sa se mentina aceeasi adancime a apei si aceeasi viteza de
curgere a apei ca in sectiunile urmatoare. Treptele/barierele verticale trebuie evitate. De asemenea,
este de subliniat necesitatea pastrarii albiei naturale si a malurilor. Utilizarea canalelor tubulare
trebuie sa fie intotdeauna exclusa chiar si in cazul fluxurilor mici atunci cand sunt populate de fauna
acvatica (pesti, raci, etc.). Canalele rectangulare sunt de obicei o alternativa mai buna, care permit
asigurarea continuitatii cursului de apa din punctul de vedere al migratiei pestilor. Se recomanda un
profil inferior de forma concava cu curbura lina pentru canalele rectangulare. Aceasta forma asigura
o adancime suficienta a apei in perioadele de seceta si in acelasi timp creeaza o tranzitie treptata
intre mediul acvatic si maluri, permitand diversificarea conditiilor si migrarea unui spectru mai larg
de specii.

Daca pe cursul de apa exista o bariera in calea migratiei sub forma unui stavilar sau dig, solutia
este crearea unui pasaj special pentru pesti. Exista diferite tipuri de pasaje pentru pesti, in functie
de caracteris+ticile corpului de apa si de speciile de pesti ale caror migratii sunt asteptate prin
sectiunea respectiva. Pasajele pentru pesti nu sunt legate in mod direct de infrastructura de
transport, nefacand obiectul acestui document.

Proiect co-finantat prin Fondul European de Dezvoltare Regionala (FEDR).
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Fig. 70. Canalele de
scurgere cilindrice
amplasate in albia rGului
devin bariere pentru
migratia pestilor. (Foto:
Vaclav Hlavac)

5.4.3. Amfibieni

Amfibienii intra in contact cu infrastructura de transport in primul rand in timpul migratiei de
primavara spre locurile de reproducere, dar si in timpul migratiei adultilor si exemplarelor tinere intre
habitatele obisnuite. in anumite conditii, o mortalitate mai mare poate aparea chiar pe aceste cai de
migrare. Amfibienii se deplaseaza in cea mai mare parte prin mediul umed, de-a lungul cursurilor de
apa, prin urmare toate podurile peste cursurile de apa, inclusiv canalele, ar trebui sa devina permeabile
pentru amfibieni. Din aceasta perspectiva, este optima mentinerea fluxului (cursului de apa) si
malurilor in stare naturala fara ajustari tehnice. Daca este necesara consolidarea malurilor, este mai
bine sa se foloseasca un pavaj de piatra decat un beton simplu (exemplarele tinere de amfibieni nu
reusesc sa depaseasca distantele mai lungi pe beton, deoarece corpurile lor se usuca prea repede pe
acest substrat). Complet nepotrivite pentru migratia amfibienilor sunt canalele fara maluri uscate. in
cazul ajustarilor tehnice ale raurilor, este intotdeauna necesar ca albia acestora sa aiba o forma usor
concava cu pante usoare. Canalele tubulare nu sunt, de obicei, potrivite pentru migratia amfibienilor.
Acestea nu au maluri uscate care sa le permita deplasarea, iar canalelor lungi cu diametru mic le
lipseste si lumina. Sunt acceptabile numai canalele tubulare cu diametre mai mari, cu exceptia cazului
in care apa curge permanent prin ele. in astfel de canale, stratul de sedimente creeaza adesea un
fund natural care este complet potrivit pentru miscarea amfibienilor. Cu toate acestea, in general, este
necesara prioritizarea canalelor rectangulare care constituie o solutie optima pentru amfibieni.

Fig.71. Broasca rdioasa brund este Fig.72. Canalul rectangular este intotdeauna o solutie mai bund pentru
cea mai frecventd specie-tintd amfibieni decdt un canal tubular. Substratul este foarte important pentru
atunci cénd se analizeazd problema  amfibieni, pavajul de piatrd este o solutie optimd. (Foto: Vaclav Hlavdc)
migratiei amfibienilor peste

drumuri. (Foto: Jaromir Mastera)

1
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Fig. 73. Prezenta
rezervoarelor la intrare
sau la iesire impiedicd
amfibienii sd foloseascd
un astfel de canal pentru
deplasare. Astfel de solutii
pot creaq, in plus, capcane
fatale in care mor foarte
multi amfibieni. (Foto:
Vaclav Hlavacg)

Treptele/barierele verticale, bazinele de sedimentare sau de deversare pentru moderarea debitului repre-
zinta o problema fundamentala pentru amfibieni. Aceste elemente tehnice impiedica adeseori accesul
amfibienilor la canal, uneori chiar formeaza capcane mortale pentru acestia. Sunt numeroase cazuri in
care zeci de amfibieni si alte animale mici mor anual in bazinele de sedimentare de la intrarea unui canal.

Daca in locul identificat ca traseu de migratie pentru amfibieni nu exista un pod sau un canal adecvat,
este posibila cerarea de tuneluri speciale - tuneluri pentru amfibieni.

in cazul in care permeabilitatea unei cai de transport nu poate fi asiguratd in mod suficient intre
habitatele terestre si locurile de reproducere, este posibila o solutie alternativa: construirea de noi
zone umede pentru reproducere “pe partea terestra» a habitatului, astfel incat sa nu fie necesar ca
amfibienii sa treaca calea de transport.

5.4.4. Reptile

Avand in vedere faptul ca majoritatea speciilor de reptile utilizeaza practic toate spatiile din habitatele lor
obisnuite, nu este usor de gasit cel mai potrivit loc pentru construirea unui pasaj pentru fauna. Mai mult
decét atat, multe specii cauta direct locurile insorite fara vegetatie, iar traversarea unui drum pe suprafata
acestuia este mult mai naturala pentru reptile decat foloseasirea unei subtraversari umbrite. Din acest
motiv, pasajele pentru fauna destinate acestui grup trebuie sa contina intotdeauna si bariere de ghidare
care sa impiedice reptilele sa patrunda pe drum si care le conduc céatre pasajele special construite. in
acelasi timp, barierele trebuie adaptate in functie de speciile care le vor folosi. Daca un perete vertical inalt
de 40 cm este suficient pentru testoase, nu se poate spune acelasi lucru pentru sarpele lui Esculap sau
pentru unele specii de soparla, pentru acestea fiind nevoie de bariere mult mai inalte.

Fig.74. Mortalitatea Sarpelui lui Esculap poate fi prevenitd prin instalarea unor bariere speciale de-a lungul infrastruc-

turii de transport pe care serpii nu o pot depdsi. Barierele trebuie sd ghideze animalele cdtre canale suficient de mari,
unde pot traversa in sigurantd drumul. E442 / R13 IGngd StrdZnad Ohfi, Republica Cehd. (Foto: Zamenis, z.s.)
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Supratraversarile

Supratraversarile sunt solutia cea mai potrivita pentru majoritatea reptilelor. Cu toate acestea, o
conditie importanta este continuitatea directa a habitatului utilizat si prezenta unei vegetatii adecvate
pe pasaj. Supratraversarile de tip ecoduct (cu latimea minima de 40 m) sunt solutii optime, dar chiar si
pasajele inguste sunt adecvate atunci cand este prezenta o vegetatie cu ierburi si posibilitati de refugiu
(pietre, trunchiuri cazute sau gramezi de craci etc.).

Subtraversarile

Reprezinta o solutie potrivita, in special pentru speciile legate de mediul acvatic (testoasa de apa,
sarpele de apa, sarpele de casa). Este intotdeauna esential in acest caz ca raul, inclusiv malurile sale,
sa ramana in stare naturala, cu ajustari tehnice minime. Cerintele sunt foarte asemanatoare cu cele
pentru amfibieni. Utilizarea pasajelor este limitata de lipsa vegetatiei si a locurilor de refugiu, iar in
cazul canalelor, inclusiv de lipsa luminii. in mod clar, numai pasajele suficient de mari, fara ajustari
tehnice si acoperite cu vegetatie, pot fi pe deplin functionale. in cazul podurilor de mici dimensiuni,
functia indeplinita de vegetatie trebuie inlocuita cu amplasarea elementelor care creeaza spatii unde
animalele se pot ascunde pentru a traversa in siguranta. Barierele de ghidare implementate corect vor
fi intotdeauna factorul-cheie in cazul pasajelor de mici dimensiuni.

5.4.5. Pasari

Pasarile sunt un grup pentru care de obicei nu sunt construite pasaje speciale de fauna. Cu toate acestea,
trebuie avute in vedere cerintele pasarilor atunci cand se construiesc pasaje de fauna pentru alte grupuri
de animale. Sunt deosebit de importante podurile peste cursurile de apa. Ele trebuie sa aiba o capacitate
suficientd, astfel incat pasarile care traiesc sau se hranesc in zona apelor curgatoare cum ar fi pescarasul
albastru (Alcedo atthis), mierla de apa (Cinclus cinclus) sau codobatura de munte (Motacilla cinereq), sa
poata zbura pe sub poduri. Dimensiunea minima a unui pod pe sub care pasarile sunt dispuse sa zboare
poate fi - in mod similar cu cea a mamiferelor - exprimata aproximativ prin indicele de deschidere. Valoa-
rea acestui indice nu trebuie sa fie mai mica de 1 pentru speciile mentionate mai sus, dimensiunile mai
mari ale podurilor vor permite utilizarea acestuia de catre un spectru mai larg de specii.

Infrastructura de transport si traficul in sine ameninta insa pasarile prin multe alte efecte. Mortalitatea
rutiera este o problema pentru multe specii, periculoase fiind in special urmatoarele situatii:

- Intersectarea unei infrastructurii de transport cu un coridor de migratie a pasarilor;
- Impactul pe care infrastructura de transport il are asupra unei zone umede;
- Vegetatie atragatoare (cu fructe) pe ambele parti ale drumului.

Mortalitatea pe calea de transport a speciilor mici provoaca adesea si o mortalitate crescuta a pasarilor
de prada:

- Concentratiile ridicate ale populatiilor de rozatoare pe marginile drumurilor conduc la un risc crescat
de mortalitate pentru pasarile de prada;

- Concentrarea insectelor langa elementele de iluminat stradal poate atrage pasari insectivore
nocturne cum ar fi caprimulgul (Caprimulgus europaeus);

- Drumurile sau alte elemente de infrastructura echipate cu diferite tipuri de pereti de protectie, in
special atunci cand se utilizeaza un material transparent.

Transportul reprezinta pentru multe specii de pasari un element perturbator semnificativ. De exemplu,
unele specii de pasari de apa, dar si pasari rapitoare sunt foarte sensibile in acest sens. Daca o
infrastructura de transport ajunge in imediata apropiere a locurilor de cuibarit ale acestor specii, este
indicata eliminarea perturbarilor vizuale si a zgomotului prin ziduri si/fsau panouri fonoabsorbante
instalate in mod corespunzator.

5.4.6. Mamiferele terestre pana la marimea vulpii si a viezurelui

Acesta este un grup tipic cu mobilitate ridicata, cu cerinte de mediu diferite si cu capacitati diferite de
depasire a barierelor. Gradul de utilizare a diferitelor tipuri de pasaje de fauna este rezumat mai jos.
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Fig.75. Pasajele pentru
drumurile forestiere sau
agricole construite cu
suprafete de asfalt sau
beton nu sunt folosite

de animale. Pasajele cu
benziierboase pe ambele
laturi sunt uneori folosite
de iepurele de cdmp, jder
sau vulpe. Perturbarea
cauzatd de traficin cazul
unei qutostrdzi care trece
pe sub aceste drumuri este
un factor limitator pentru
majoritatea animalelor.
(Foto: Vaclav Hlavac)

Supratraversari

Drumuri forestiere si agricole care trec peste o cale de transport. Aceste poduri sunt foarte rar
utilizate ca pasaje pentru fauna, dar totusi unele specii pot folosi aceste pasaje, de exemplu vulpea,
iepurele de camp sau pisica salbatica.

Drumuri forestiere si agricole care trec peste o cale de transport si sunt largite cu o banda
de vegetatie pe ambele parti. Gama de specii capabile sa utilizeze o astfel de trecere este
semnificativ marita. Toate speciile acestui grup sunt capabile sa foloseasca acest tip de pasaj.

Poduri verzi. Toate speciile de mamifere mici (cu exceptia celor semiacvatice) utilizeaza aceste elemente.

Subtraversari

Canale - atunci cand sunt construite si plasate in mod corespunzator, acestea sunt utilizate de majorita-
tea speciilor, cu exceptia mamiferelor insectivore subterane, a iepurelui de camp si a pisicii salbatice.

Poduri cu latimea de pana la 5 m - cand sunt construite si amplasate in mod corespunzator,
acestea sunt folosite de cele mai multe specii, cu exceptia mamiferelor insectivore subterane si a

iepurilor de camp.

Poduri cu latimea mai mare de 5 m - sunt utilizate de toti reprezentantii acestei grupe; utilizarea de
catre mamiferele insectivore subterane va depinde de modalitatile de compactare ale substratului.

Fig. 76. Podurile peste
cursurile de apd de
dimensiuni mici reprezintd
un element important in
asigurarea conectivitatii.
Dacd au maluri uscate
suficient de largi pe
ambele pdrti ale cursului
de apd, podurile sunt
utilizate de un spectru
larg de animale de pand
la mdrimea unui viezure.
(Foto: Friends of the Earth,
Republica Cehad)
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Unele specii pot utiliza chiar pasaje mici, cum ar fi un canal (insectivore, rozatoare mici, iepure,
mustelide, vulpe). Din acest punct de vedere, un canal rectangular este mai potrivit decat unul tubular.
De asemenea, materialul de constructie a canalului joaca un rol important - piatra si betonul fiind, in
general, mai acceptabile pentru animale decat constructiile din otel sau din material plastic.

Problematice sunt, de asemenea, bazinele de sedimentare sau de reglare a debitului. Aceste elemente
pot limita intrarea animalelor in canale, uneori ele devenind adevarate capcane pentru fauna de talie
mica. Exista in general o densitate suficienta de canale pe autostrazi si cai ferate care pot asigura
deplasarea acestei categorii de animale. Cu toate acestea, o conditie importanta este aceea ca acestea
sa fie proiectate si construite avand in vedere si utilizarea lor ca pasaje pentru fauna. in cazul in care
permeabilitatea nu este suficienta pentru o anumita specie, este posibila construirea unui pasaj
special, cum ar fi un ,tunel pentru viezure”. Este, de asemenea, necesar sa se sublinieze ca unele specii
(de exemplu, iepurele de camp) nu utilizeaza canale si poduri mici. Pe de alta parte, acestia folosesc in
mod obisnuit poduri, in cazul in care un drum nepavat sau un drum forestier trece deasupra unei cai
de transport. Celelalte specii nu folosesc astfel de poduri inguste. Daca cerinta de a asigura trecerea
faunei este luata in considerare atunci cand se construieste un pod peste o cale de transport, este
indicat sa se extinda usor podul si sa se planteze o banda de arbusti pe ambele laturi. Aceasta masura
poate crea un pasaj functional pentru un spectru mult mai larg de specii.

5.4.7. Vidra si alte animale semiacvatice

Animalele din acest grup se deplaseaza adesea de-a lungul cursurilor de apa, deci este important ca
toate podurile construite peste ape sa fie permeabile pentru aceste animale. Desi aceste specii pot
inota si se pot scufunda, majoritatea nu folosesc poduri fara maluri uscate. Podurile necorespunzatoare
impiedica aceste animale sa se deplaseze de-a lungul cursurilor de apa fortandu-le sa traverseze
infrastructura de transport. Cerinta fundamentala pentru asigurarea permeabilitatii si limitarea
mortalitatii acestui grup de animale sunt malurile uscate suficient de largi sub toate podurile unde
infrastructura de transport traverseaza un curs de apa.

Podurile sub care cursul de apa are maluri naturale, fara ajustari tehnice pe niciuna din parti, reprezinta
solutia preferata. Daca nu este posibila mentinerea malurilor naturale, este acceptabila crearea unor
maluri uscate dintr-un pavaj pietonal. Ar trebui subliniat aici ca malurile aflate sub pod trebuie sa aiba
o continuitate directa cu malurile din imprejurimile podului. Din nefericire in multe cazuri aceasta
conditie nu este indeplinita. Animalele care se deplaseaza de-a lungul cursului de apa nu pot intra de
pe mal sub pod si sunt din nou fortate sa treaca peste calea de transport.

Atunci cand un curs de apa traverseaza o infrastructura de transport printr-un canal cu o sectiune
transversala circulara, este adesea imposibil ca vidrele sa utilizeze un astfel de canal pentru a traversa
infrastructura de transport. O solutie satisfacatoare in acest caz poate fi un ,tunel pentru vidre”, cu un
diametru de 30 cm, paralel cu canalul existent.

Fig.77. In cazul unor infrastructuri inadecvate, care nu Fig. 78. In cazul in care nu este posibild ajustarea puntii

prezintd maluri uscate, este posibild crearea altor tipuri necorespunzdtoare ca pasaj pentru faund, se poate

de ,traverse pentru animale”. De asemenea, si aici crea un tunel paralel pentru vidrd. Se recomandd

trebuie mentinutd continuitatea naturald a ,traseului” utilizarea barierelor de ghidare pentru a ajuta

cdtre malurile cursului de apd. (Foto: Vaclav Hlavac) animalele sG gdseascad intrarea. (Foto: Lukds Polednik)
| |
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Fig. 79. Stavilarul in combi-
natie cu pereti verticali de
pe ambele parti ale unui
curs de apd intr-un oras,
forteazd animale precum
vidra sau castorul sd oco-
leascd astfel de structuri,
cu traversarea drumurilor
adiacente. (Foto: Vaclav
Hlavac)

Sectiunile de drum in care acesta trece peste un baraj sunt extrem de periculoase pentru aceste
animale. Pentru a limita mortalitatea este adesea necesar sa se construiasca pasaje speciale in

baraj (tunelul pentru vidre). Gradul de utilizarea a tunelurilor de catre alte animale ar trebui sa fie
imbunatatit prin amenajarea terenului sau prin imprejmuirea speciala, pentru orientarea animalelor
catre pasaje. O alta problema pentru acest grup de animale este reprezentata de peretii lungi pe
malul apei, in combinatie cu santuri sau ecluze. Astfel de constructii creeaza adesea bariere pentru
deplasarea de-a lungul cursurilor de apa. Animalele sunt fortate sa ocoleasca aceste elemente si de
cele mai multe ori trebuie sa treaca peste caile de transport pentru a face asta.

5.4.8. Mamifere arboricole (pars, veverita, jder)

Pasajele speciale pentru acest grup se bazeaza pe conectarea coroanelor arborilor de pe ambele parti
ale unei cai de transport. Principiul de baza este un sistem de franghii cu un adapost in care aceste
mamifere se pot ascunde de pradatori. Eficacitatea unor astfel de masuri este in curs de verificare, dar
acestea reprezinta masuri relativ ieftine.

O solutie buna pentru aceasta grupa de animale poate fi adaptarea unor poduri mici peste caile de
transport. Daca un astfel de pod este usor largit si un rand de arbusti este plantat pe ambele parti, va
fi asigurat un pasaj functional chiar si pentru speciile care traiesc in coroanele arborilor. Mai mult, un
astfel de pod multifunctional va putea fi folosit si de alte grupe de specii.

Fig. 81. Benzile de arbusti de pe ambele pdrti ale pasajului
permite conectarea la habitatul forestier din vecindtatea unei
aqutostrdzi pentru multe specii, inclusiv mamifere arboricole,
pdsdri mici sau lilieci. Acesta reprezintd o mdsurd accesibild,
cu efect puternic. Dresda, Germania. (Foto: Vdaclav Hlavac)

Fig. 80. Speciile arboricole pot utiliza pasaje peste calea de trans-
port care conecteazd arborii aflati de o parte si de alta a cdii de
transport, astfel incat sd nu fie necesard traversarea la nivelul
solului de cdtre aceste animale.

L_______________________________________________________________________|
86 Proiect co-finantat prin Fondul European de Dezvoltare Regionala (FEDR).



o Fig. 82. Largirea unei

: treceri peste autostrada
cu crearea unor benzi de
arbusti serveste drept
pasaj de faund pentru
speciile de lilieci mici. Cu
toate aacesteaq, acest
pasaj poate fi folosit
de un spectru larg de
alte specii de animale.
Germania. (Foto: Vaclav
Hlavac)

5.4.9. Lilieci

Unele specii de lilieci zboara chiar si la inaltimi mari, in timp ce altele, in primul rand speciile mici de padure,
urmeaza traseul definit de structurile arborilor in timpul zborului si evita spatiile libere. Cateva studii arata
ca aceste specii nu traverseaza niciodata o infrastructura de transport prin simplu zbor deasupra, ci utilizea-
za fie pasaje cu vegetatie, fie poduri suficient de mari. O solutie suficient de buna ar putea fi, de exemplu,
randurile de arbusti pe ambele parti ale unui pod pe unde un drum nepavat trece peste o cale de transport.

O mortalitate mai mare este de obicei inregistrata in locurile in care o cale de transport traverseaza un
curs de apa cu vegetatie pe maluri. Daca liliecii utilizeaza vegetatia respectiva ca traseu de zbor, este
evident ca sunt fortati sa traverseze calea de transport in acest loc. Util in reducerea mortalitatii poate
fi fie un pod cu o deschidere suficient de mare astfel incat liliecii sa zboare pe sub el, fie pereti suficient
de inalti instalati pe laturile podului, astfel incat liliecii sa zboare pe deasupra lui suficient de sus astfel
incat sa nu riste coliziunea cu vehiculele (este necesar sa se ia in considerare gabaritul camioanelor).

Un alt factor care trebuie luat in considerare intotdeauna in ceea ce priveste liliecii este iluminatul,
deoarece acesta atrage insectele si, implicit, liliecii. In special iluminatul de-a lungul drumurilor in
apropierea cursurilor de apa poate provoca o mortalitate ridicata in cazul liliecilor.

5.4.10. Mamifere de dimensiuni medii (caprior, porc mistret)

Aceste specii sunt raspandite pe scara larga si ocupa atat peisajul forestier, cat si cel agricol. Acest
grup este mult mai exigent decat mamiferele mici (pana la marimea vulpii si viezurelui) atunci cand
este vorba de utilizarea pasajelor pentru fauna. Datorita acestui fapt, cerintele ce trebuiesc indeplinite
pentru caprior si mistret acopera cerintele unui spectru mult mai larg de animale. Astfel, cerintele
pentru a asigura permeabilitatea acestor specii reprezinta un standard obisnuit intr-un peisaj din care
lipsesc mamiferele mari (cerbul, carnivorele mari).

Fig. 83. Podurile verzi reprezintd o solutie optimad pentru Fig. 84. Cdpriorul foloseste de obicei poduri cu un indice de
majoritatea speciilor de animale. Republica Cehd, DI, deschidere mai mare de 1. Aceastd trecere pe sub o cale fera-
Suchdol. (Foto: Friends of the Earth Republica Cehd) td este de 5 mIdGtime, de 3 m indltime si de 15 m lungime (Ol =

1). (Foto: Vaclav Hlavac, obtinutd prin camerd foto capcand)

| |
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Supratraversari

Drumuri forestiere si agricole care trec peste o cale de transport. S-a constatat faptul ca aceste
poduri nu pot fi folosite ca pasaje pentru fauna pentru acest grup.

Drumuri forestiere si agricole care trec peste o cale de transport extinse in lateral cu benzi de
vegetatie. Aceste poduri pot fi (cu un design adecvat) folosite de acest grup de specii.

Poduri verzifecoducte. Reprezintd un pasaj optim pentru acest grup.

Subtraversari
Canale - nu sunt functionale pentru acest grup de specii.
Poduri de pana la 5 m latime - sunt utilizate de acest grup numai in mod exceptional.

Poduri mai late de 5 m - in cazul unui design adecvat, sunt utilizate de acest grup de animale. Latimea
nu este singurul factor important. S-a verificat faptul ca este de obicei posibil sa se exprime caracterul
adecvat al unui pod prin indicele de deschidere al trecerii sale - a se vedea tabelul 9 din capitolul 5.7.

5.4.11. Mamifere mari (cerb, zimbru, carnivore mari)

Aceste specii folosesc areale intinse si au densitati relative scazute ale populatiei. Sunt in mare parte
specii rare si protejate, fragmentarea habitatelor fiind o amenintare recunoscuta. Dispersia pe distante
de sute de kilometri sunt tipice carnivorelor mari. in acelasi timp, sunt animale sensibile la perturbari

si au cele mai exigente cerinte in ceea ce priveste parametrii pasajelor pentru fauna. Este intotdeauna
necesara abordarea mai multor aspecte specifice atunci cand trebuie asigurata permeabilitatea
infrastructurii de transport pentru aceste specii. Trebuie in primul rand determinata care este
densitatea pasajelor suficienta pentru supravietuirea pe termen lung a speciilor. Acest aspect este
adesea pus la indoiala in ceea ce priveste eficacitatea pasajelor pentru fauna. Cu o abundenta mica a
populatiei, frecventa utilizarii pasajelor va fi adesea scazuta, ceea ce poate duce la concluzi agresita ca
astfel de constructii nu ar fi utile. Aceasta opinie este sustinuta adesea si de faptul ca pasajele pentru
fauna pentru acest grup de animale sunt extrem de costisitoare. in plus, parametrii pasajelor, in special
a pasajelor speciale de tip ecoduct/poduri verzi, sunt adesea subiectul discutiilor. Recomandarile
variaza pentru acest grup de animale in functie de conditiile de mediu distincte si de comportamentul
diferit al animalelor.Un factor important care trebuie luat in considerare in cazul mamiferelor mari este
siguranta traficului, deoarece coliziunile cu aceste animale sunt foarte periculoase pentru soferi.

Asigurarea permeabilitatii prin intermediul infrastructurii de transport pentru acest grup va fi diferita
in zonele cu aparitia permanenta a speciilor tinta (ruta interfereaza cu arealul animalelor) fata de
zonele in care aceste specii trec sporadic. in zonele de aparitie permanenta, trebuie planificata o
densitate suficientad de pasaje, astfel incat intervalele de areal sa nu fie intrerupte. in zonele cu functie
doar de traseu pentru migratie/deplasare, este necesara definirea coridoarelor de deplasare in peisaj
si propunerea pasajelor pentru fauna in special in locurile de intersectare a infrastructurii de transport
cu coridoarele ecologice. Utilizarea gardurilor adecvate este foarte importanta pentru a imbunatati
eficienta pasajelor pentru fauna pentru mamiferele mari.

Parametrii tehnici ai pasajelor trebuie stabiliti cu atentie pentru acest grup de animale, nu numai
dimensiunile, ci si tipul de constructie, materialele utilizate si alti factori. Descrierea detaliata a tipurilor
individuale de pasaje si solutiile recomandate sunt prezentate in capitolul 5.5.

5.5. Supratraversari pentru fauna

Supratraversarile pentru fauna sunt structuri pe care deplasarea animalelor are loc deasupra nivelul traficului.
Solutia supratraversarilor este folosita adesea in domeniul constructiilor de drumuri pentru a permite traver-
sarea altor tipuri de cai de transport (drumuri, cai ferate, drumuri forestiere si agricole) peste o infrastructura
majora, dar utilitatea acestora pentru deplasarea animalelor este limitata in lipsa unor adaptari adecvate.

Doi parametri de baza sunt importanti pentru clasificarea pasajelor din perspectiva deplasarii
animalelor:
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Scopul principal al constructiei - daca respectivul pod este destinat exclusiv deplasarii animalelor sau
daca este un pod multifunctional (drum forestier/agricol).

in cazul podurilor multifunctionale trebuie evaluat aditional nivelul de perturbare produs de calea de
transport. Drumurile forestiere si agricole sunt in general acceptabile, daca au o frecventa a traficului
redusa. in acelasi timp, este recomandata optimizarea si, prin urmare, cresterea eficientei migratiei
animalelor in cazul podurilor proiectate in primul rand in scop de transport.

Latimea supratraversarii - latimea centrala a unui pasaj este un parametru tehnic de baza pentru
evaluarea potentialului de asigurare a migratiei animalelor. Cerintele grupurilor individuale de specii
variaza semnificativ. Latimea pasajului poate sa
varieze de la circa 5 pana la 100 m, structurile cu
latimi mai mari fiind deja clasificate ca tuneluri.

Diferitele combinatii ale acestor doi parametri
conduc la o gama larga de pasaje pentru fauna.

Supratraversarile sunt importante atunci cand
este in discutie refacerea permeabilitatii
drumurilor existente. Constructia unei
supratraversari in cazul unei caii de transport
aflate in folosinta este, de obicei, mai usor

de pus in aplicare decat construirea unei
subtraversari.

Urmatoarea sectiune abordeaza pasajele: (i) cu
scop unic - poduri verzi, (ii) multifunctionale.

Fig 85. Terminologia utilizatd pentru definirea lungimii

(A) si Iatimii (B) a unei supratraversdri. In acest Ghid Un subcapitol separat este dedicat masurilor
lungimea si Idtimea sunt definite din punctul de vede- speciale pentru mamiferele arboricole - pasajele
re al utilizarii supratraversdrii de catre animale. intre arbori.

5.5.1. Ecoducte / Poduri verzi

Descriere generala si scop

Ecoductele / podurile verzi sunt structuri construite in scop ecologic, pentru a permite animalelor sa se
deplaseze si sa migreze peste o cale de transport cu mai multe benzi si/sau cu trafic intens, peste linii
de cale ferata de mare viteza sau o combinatie a celor doua. Ecoductele sunt costisitoare, dar eficiente
pentru reducerea, cel putin la nivel local, a efectului de fragmentare al infrastructurii de transport
pentru toate grupele de animale terestre.

Scopul principal al podurilor verzi este de a permite deplasarea unui spectru cat mai larg de specii si
conectarea cat mai eficienta a habitatelor la nivel de peisaj prin refacerea habitatelor de pe ambele

parti ale infrastructurii de transport, luand in considerare factorii de vegetatie si de mediu (cum ar fi
tipul solului, umiditatea, temperatura si lumina).

Solutia tehnica

Dimensiunile potrivite ale unui ecoduct / pod verde depind intotdeauna de factori locali: conditiile
ecologice din imprejurimi, eliminarea efectelor perturbatoare etc. Factorul decisiv esential ar trebui sa
fie adaptarea elementului de infrastructura ecologica la principalul grup-tinta de specii pentru care
este proiectat ecoductul /podul verde sau pentru mentinerea integritatii unui ecosistem.

Grupele de animale pot include:

Mamifere de dimensiuni medii - predomina deplasarea/migrarea populatiei locale, scopul fiind
reducerea mortalitatii pe sectiunile unde trecerile animalelor sunt frecvente. Latimea centrala
recomandata este de minim 10 - 20 m.
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Fig. 86. Podul verde din apropierea Moravsky Svaty Jan
(Slovacia) a fost construit in timp ce autostrada D2 era
deja datd in folosinta. Initial autostrada a avut o sectiune
lungd complet impermeabild; in acest loc autostrada in-
tersecteazd coridorul ecologic alpin-carpatic. (Foto: NDS)

Fig. 87. Atunci cand sunt plasate corect si sunt bine con-
cepute din punct de vedere tehnic (vegetatie, eliminarea
perturbadrilor), podurile verzi chiar cu o Idtime de 10 m
pot fi utilizate intens de catre mamiferele de talie medie.
Luxemburg. (Foto: Vaclav Hlavac)

Mamifere mari - este important sa se faca distinctia intre felul in care se preconizeaza desfasurarea depla-
sarii in locatia respectiva. Latimea minima recomandata este de 20 - 40 m in cazul deplasarii indivizilor in
cadrul populatiei locale si de 40 - 80 m in cazul unei locatii care face parte dintr-un coridor ecologic.

Pentru ecosisteme foarte valoroase care sunt despartite de calea de transport se pot propune
ecoducte / poduri verzi cu latimi recomandate de cel putin 80 m (in cazurile in care acestea
implica dimensiuni mai mari, structurile sunt considerate tuneluri) care sa asigure conditiile
ecologice similare cu cele de pe ambele parti.

in limitele mentionate, o Iatime mai mare este de obicei selectata in urmatoarele situatii:

in cazul in care pasajul este mai lung (diferenta intre un pasaj peste un drum cu doua sensuri
sau peste unul cu patru sensuri);

in cazul in care ghidarea spre pasaj nu este asigurata;

in cazul in care pasajul este folosit si ca drum forestier sau agricol;

in locatii cu conditii ecologice inrautatite in imprejurimi (perturbari, habitate mai putin

adecvate etc.).

Ecoductele / Podurile verzi pot avea diferite forme ale sectiunii orizontale - de la un dreptunghi cu
diverse forme de ghidare pe margini, pana la o forma de clepsidra sau palnie.

Tabelul 8. - Evaluarea potentialului functional al ecoductelor /podurilor verzi pentru diferite grupe de animale

. Functionalitate Functionalitate pentru . .
Intervalul de latime a ’ . g R . . | Functionalitate . .
o pentru mamifere | mamifere de dimensiuni ’ . Functionalitate
ecoductelor/podurilor . s e e . pentru cerb si ’ .
. de dimensiuni mici medii (caprior, porc . v, pentru ecosisteme
verzi (m) . . carnivore mari
(vulpe, viezure) mistret)

10- 20 Foarte buna Buna NU / Blocaj NU / Blocaj
20-40 Foarte buna Buna Minima NU / Blocaj
40-80 Foarte buna Foarte buna Medie Minima
80 -100 Foarte buna Foarte buna Buna Medium
100 - 200 Foarte buna Foarte buna Foarte buna Buna
Peste 200 Foarte buna Foarte buna Foarte buna Foarte buna
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5.5.2. Integrarea ecoductelor/podurilor verzi in peisaj

A) Suprafata

Principiile de baza pentru selectarea vegetatiei:

Caracteristicile vegetatiei de pe un ecoduct / pod verde nu pot fi, din pacate, aceleasi cu

cele ale imprejurimilor deoarece nu este posibila mentinerea solului original, nu mai exista o
legatura directa cu apele subterane, stratul subtire al solului este adesea expus la inghet etc.
Cu toate acestea, conditiile de pe podul verde trebuie sa fie similare cu cele ale imprejurimilor
sale imediate pentru a permite conectarea habitatelor pe ambele parti ale infrastructurii.

Recomandarile principale privind suprafata si vegetatia sunt urmatoarele:

Adancimea recomandata a solului: 0,3 m (pentru acoperire cu vegetatie erbacee) - 1,5 m (pentru
plantare de arbori).

Cerintele de baza privind tipul de vegetatie: crestere in conditii climatice extreme (stresul cauzat de
seceta este un factor limitator pentru supravietuirea plantelor, pe langa faptul ca plantele sunt expuse
la supraincalzire vara, inghet la nivelul radacinilor si al tulpinii in timpul iernii si ventilatia excesiva
permanenta), rezistenta la vatamare cauzata de animale, evitarea speciilor cu nevoie de substrat
adanc pentru radacini, prioritizarea arbustilor sau a speciilor de arbori care cresc intr-un timp scurt.

Din cauza motivelor mentionate mai sus, nu este intotdeauna potrivit a se urmari cu strictete
utilizarea doar a speciilor locale.

Utilizarea cu precadere a speciilor de arbusti: din motive tehnice (greutatea straturilor de sol,

riscul de deteriorare a constructiei podurilor de catre radacini), utilizarea arbustilor este in prezent
preferata folosirii arborilor in proiectarea pasajelor. Arborii pot fi recomandati in special in
constructia ecoductelor proiectate pentru a face legatura intre ecosisteme. Daca se folosesc arbori
si pe alte pasaje, este recomandabil ca acestia sa fie concentrati in primul rand, la limita dintre
poduri si imprejurimile acestuia, acolo unde exista conditii pedologice mai bune.

Amplasarea plantelor lemnoase este la fel de importanta pentru asigurarea permeabilitatii (in
benzi si biogrupe pentru a asigura rolul de ghidaj, de paravan, refugiu) ca si asortimentul de specii.

Principii de baza pentru amplasarea in spatiu a plantelor:

Indesirea marginilor: vegetatia trebuie sa fie plantata foarte des de-a lungul marginilor pasajului,
astfel incat centrul sa fie protejat cat mai mult posibil de perturbarile traficului;

Desimea mai scazuta a plantelor pe zona centrala a pasajului: pe de alta parte, consistenta vegetatiei
lemnoase din zona centrala a pasajului nu ar trebui sa fie atat de mare, incat chiar si speciile de
animale de talie mare sa poata trece fara probleme si sa aiba vizibilitate spre zonele adiacente;

Fig. 88. Podurile verzi
trebuie sa aibd un
management adecvat.
Lemnul mort si plantarea
de arbusti pe lateralele
podului au fost folosite

in timpul constructiei si
succesiunea ulterioard a
condus la o bund legdaturd
naturald cu mediul
inconjurdtor. Franta. (Foto:
Vaclav Hlavag)
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in scopul facilitarii monitorizarii, in mijlocul pasajului trebuie lasata o centura libera, usor serpuita,
cu latimea de aprox. 3 - 10 m, care sa permita observarea pasajului dintr-o parte in alta;

Utilizarea schemelor de plantare in biogrupe si tipare variate, spre deosebire de plantarea pe linii;

Combinatia de plantare cu utilizarea suprafetelor unde se urmareste succesiunea naturala, in
special in locurile cu mai putini nutrienti (fara acoperirea solului vegetal) si in cazul in care nu este
nevoie de o refacere rapida a vegetatiei.

Alte ajustari ale suprafetei unui pod verde aduc o crestere semnificativa a functionalitatii acestuia. De
exemplu, folosirea lemnului mort in toate formele (buturugi, trunchiuri, gramezi de craci), utilizarea
pietrelor, fie in forma de gramezi sau folosind pietre mari individuale. Este foarte important ca
suprafata podului verde sa nu fie neteda. Mozaicarea sa, impreuna cu introducerea lemnului mort si
a pietrelor, eventual a mici balti sau zone umede contribuie la crearea unei varietati de microhabitate
care permite ecoductului sa fie utilizat de un spectru larg de specii. Plasarea adecvata a acestor
elemente poate, de asemenea, sa reduca trecerea ilegala cu autovehiculele de teren.

B) imprejurimile unei supratraversari

Urmatoarele aspecte legate de imprejurimile unei supratraversari trebuie sa fie luate in considerare intot-
deauna:

Pasajele sunt destinate a fi utilizate pentru o perioada lunga de timp. Lucrarile de inginerie sunt pro-
iectate pentru o durata de viata de 50-100 sau mai multi ani iar protejarea unui coridor ecologic care
permite accesul la pasaj trebuie sa vizeze un interval de timp similar si ar trebui sa fie sustinuta prin
planificarea spatiala la scara locala si regionala. Trebuie elaborat un plan de management integrat
adecvat pentru fiecare pasaj important.

in special, nu ar trebui permisa dezvoltarea locala (de noi locuinte, drumuri locale, zone industriale)
care sa reduca functionalitatea pasajului.

Pasajul si imprejurimile sale trebuie incluse in zonele de liniste pentru vanat (aprox. 0.5 - 2 km) si ma-
nagementul cinegetic sa fie adaptat corespunzator, inclusiv cu actiuni de prevenire si combatere a
braconajului in aceste puncte critice.

Nu trebuie sa fie create drumuri sau poteci paralele in imediata vecinatate a unui pasaj, deoarece
acestea pot bloca intrarea in pasaj, mai ales pentru animalele mici.

Nu poate fi blocat accesul, nici macar temporar al animalelor la podurile verzi prin ingradiri sau alte
activitati.

Masurile de ghidare a animalelor catre podurile verzi sunt de o importanta fundamentala. Acest lu-
cru este valabil in special pentru amplasarea gardurilor pe autostrazi. Plantarea adecvata a plantelor
lemnoase poate servi drept structura de ghidare in zonele din afara padurilor.

Fig. 89. Lemnul mort pe un pod verde creeazd Fig. 90. Imprejmuirea continud conectatd cu peretele de
microhabitate pentru animale mici si, in acelasi timp, protectie (balustradd) conduce animalele care urmeazd
formeazd o barierd impotriva trecerilor nedorite cu gardurile aflate de-a lungul autostrdzii pdnd la intrarea pe
autovehicule off-road. (Foto: Vaclav Hlavac) un pod verde. DI, Republica Cehd. (Foto: Vaclav Hlavac)
| |
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Fig. 91. Peretii de protectie reduc efectiv perturbatiile pe podurile verzi. Ei pot fi fdcuti din lemn (a), plastic sau sub
formd de pereti de piatrd (b). Peretii din piatrd au dezavantagje in ceea ce priveste costurile mai ridicate, dar si
avantaje, precum o duratd de viatd nelimitatd si posibilitatea credrii de noi habitate (de exemplu pentru reptile).
(Foto: Vaclav Hlavag)

Eliminarea perturbarilor

Este necesara implementarea unor panouri de protectie impotriva zgomotului pe lateralele pasajului in
special pe pasajele mai inguste. Aceste structuri protejeaza nu numai impotriva zgomotului, ci si impotriva
iluminatului nocturn sau al luminii farurilor, fiind totodata si o bariera optica. inaltimea recomandata

a panoului este de 2 m, iar compozitia preferata trebuie sa fie reprezentata de materiale naturale
netransparente. Arbusti si plante cataratoare adecvate ar trebui sa poata fi plantate in interiorul peretelui.

5.6. Supratraversarile multifunctionale

Descriere generala si scop

Exista numeroase poduri pentru drumurile locale, forestiere sau agricole. Acestea sunt de obicei
acoperite cu beton, asfalt sau pietris si sunt rar folosite de catre animale. Prin adaugarea simpla a
unei benzi de vegetatie se poate obtine o imbunatatire a functiei de conectivitate ecologica. Astfel de
benzi impadurite sau cu vegetatie erbacee sunt utilizate de nevertebrate, vertebrate mici, carnivore si,
ocazional, de ungulate. Aceste elemente favorizeaza deplasarea animalelor. Pasajele ajustate in acest
mod pot contribui semnificativ la reducerea efectului de bariera.

Fig.92. Un pasaj multifunctional al cdrui scop este si de- Fig. 93. Perturbadrile sunt eliminate de peretii de
plasarea animalelor. Atunci cdnd este bine implementatd, protectie (in acest caz, o balustradd adaptatd). Un
aceastd solutie este potrivitd pentru mamifere mici si mij- astfel de pasaj multifunctional poate fi folosit de specii
locii, dar mamiferele mari nu folosesc, de reguld, acest tip de mamifere mici, dar si de pdsdri mici, lilieci, specii

de solutie. Pasajele multifunctionale sunt complet de ne- arboricole etc. Germania. (Foto: Vaclav Hlavacg)

dorit ca solutie pentru coridoarele ecologice de importantd
regionald. Pisek, Republica Cehd. (Foto: Vdclav Hlavac)

1
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Aceasta masura a fost trecuta cu vederea pana in prezent, desi nu este foarte costisitoare si are o importan-
ta deosebita, in special in peisajul agricol de campie lipsit de posibilitati naturale de migratie a animalelor.

Solutie tehnica

Crearea unui supratraversari multifunctionale dintr-un pod obisnuit peste un drum se bazeaza pe
adaugarea de benzi de vegetatie pentru migrarea animalelor pe una sau pe ambele parti ale drumului.
Pot fi alese doua variante.

Supratraversare cu bandd de iarba:
Banda pe ambele laturi ale podului, latimea 1 - 2 m;

Suprafata plantata cu specii erbacee sau acoperita cu nisip sau pamant; adancimea necesara a
solului de circa 30 cm;

Balustrada integrala din material netransparent;

Aceasta este o solutie relativ simpla care faciliteaza migratia nevertebratelor, amfibienilor, a
reptilelor, a mamiferelor mici si uneori chiar a celor de dimensiuni medii.

Supratraversare cu plante lemnoase:
Crearea benzii de vegetatie pe una sau ambele laturi ale supratraversari, cu latimeade 2 - 5 m;

Banda impartita intr-o parte ierboasa (0.5 - 1 m) adiacenta drumului si o parte cu plante lemnoase
(arbusti) adiacenta balustradei;

Arborii cu functie de ghidare sunt plantati pe ambele capete ale pasajului (in locurile cu adancime
naturala a solului). Arbustii sunt plantati in partea centrala a pasajului. Aceasta solutie nu necesita
un strat de sol adanc si scade astfel cerinta privind capacitatea de incarcare a constructiei.

Balustrada integrala din material netransparent, inaltime min. 1 m, optim 2 m.

Astfel implementata, aceasta supratraversare faciliteaza tranzitul pasarilor cantatoare si liliecilor
(mai ales in cazul in care calea de transport intrerupe structura peisajului natural, cum ar fi liziera
padurilor). Este de asemenea utilizata de nevertebrate, reptile, amfibieni, mamifere de dimensiuni
mici si medii, inclusiv mamifere arboricole.

Fig. 94. La acest pod

a fost instalatd o
balustradd care nu este
transparentd. Cu toate
acesteaq, suprafata de
asfalt este complet
inadecvatd pentru
deplasarea animalelor,
prin urmare aceastd
solutie este, in general,
nepotrivitd. Republica
Cehg, D1 langd Jihlava.
(Foto: Vaclav Hlavac)
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Fig. 95. Un pasaj multifunctional ca acesta are o Fig 96. Potecile sau drumurile mici pe o supratraversare

utilizare limitatd pentru faund. Locurile de ascundere nu trebuie sd fie pavate si trebuie plasate de-a lungul
si microhabitatele adecvate pentru animalele mici uneia dintre margini pentru a permite o Idtime cat
lipsesc, la fel ca si tufisurile pentru animalele mai mari. mai mare pentru partea acoperitd cu vegetatie a
(Foto: Vaclav Hlavag) supratraversdrii. Separarea potecilor/drumurilor

de restul supratraversdrii cu bolovani etc. nu este
intotdeauna necesarad.

Integrarea supratraversarii multifunctionale in imprejurimi
a. Suprafata

Solutia aplicata poate varia in functie de designul tehnic selectat. Cele doua posibilitati sunt descrise
mai sus. Urmatorul exemplu este un aranjament asimetric: calea de transport pentru care este
construit podul este plasata pe o parte a podului, iar banda pentru deplasarea animalelor pe cealalta
parte. Ajustarile vegetatiei pot fi efectuate dupa cum urmeaza (descrise de la o balustrada de protectie
la urmatoarea):

Banda densa de arbusti si plante cataratoare pe un panou de protectie impotriva zgomotului
produs de trafic;

Drumul forestier sau agricol cu suprafata naturala compactata (dar fara pietris sau asfalt);
Banda de arbusti sau pietre pentru a marca o delimitare fata de drumul forestier sau agricol;
Banda de plante erbacee si grupe izolate de arbusti.

Banda densa de arbusti si plante cataratoare pe un panou de protectie impotriva zgomotului din
cealalta parte a pasajului. Latimea benzilor depinde de latimea totala a pasajului. Latimea minima a
benzii vegetale este de 2 m, optima de 5 m.

b. imprejurimile podului

Deoarece de regula discutam depasaje multifunctionale de dimensiuni mai mici, este si mai important
ca acestea sa fie conectate in mod adecvat la elementele de peisaj din imprejurimi, mai ales pentru
pasari si lilieci care urmeaza traseul drumurilor, lizierele padurilor sau elementele de vegetatie
dispersate.

Se recomanda instalarea unor garduri la capetele podurilor care sa aiba rolul de ghidare pentru
mamiferele de dimensiuni mici si medii. In locuri care intersecteaza trasee de migratie pentru
amfibieni aceste garduri trebuie sa integreze si solutii cu rol de bariera si ghidare pentru aceste
animale.

c. Eliminarea perturbarilor

Un perete de protectie impotriva zgomotului din material netransparent ar trebui construit pe ambele
parti ale podului. inaltime minima 1 m, optima 2 m.

| |
www.interreg-danube.eu/transgreen

95



96

Pasaje intre arbori

Acest tip de masura se adreseaza speciilor de mamifere care traiesc in arbori (parsi, veverite, jderi).
Veveritele si jderii traverseaza cu usurinta drumurile, iar liniile de cale ferata si gardurile nu reprezinta
obstacole pentru aceste animale. in cazul in care traficul este dens, acest lucru poate duce la o
mortalitate ridicata. Speciile de pars, pe de alta parte, coboara rar pe pamant si prefera sa treaca
drumurile in punctele in care ramurile arborilor se ating.

Aceste specii sunt, in general, capabile sa foloseasca diferite tipuri de sub- si supra-traversari, dar
aceste elemente nu sunt adesea construite suficient de des (densitate insuficientd) incat sa corespunda
cerintelor acestui grup. Masurile speciale simple, denumite pasaje intre arbori, pot contribui la scaderea
mortalitatii pe drumuri. Aceste pasaje sunt alcatuite dintr-un sistem de franghii echipat cu un adapost
impotriva pradatorilor. Costurile scazute pot reprezenta un avantaj al acestor masuri, insa eficienta lor
nu este inca dovedita pe deplin.

Aceste elemente sunt construite de obicei in zonele impadurite cu densitati mari ale populatiei speciilor
tinta (parsi, veverite, jderi) sau in zone cu mortalitate ridicata.

5.7.Subtraversari

Sunt descrise mai multe tipuri de subtraversari, de la viaducte mari pana la canale pentru animale mici.
Pasajele pentru pesti si alte organisme acvatice si tunelurile pentru amfibieni sunt descrise separat ca
elemente specifice.

Viaducte

Descriere generala si scop

Acestea sunt poduri mari care trec peste vai fara cursuri de apa semnificative. Caracteristicile de baza ale
unor astfel de structuri sunt: dimensiunile deasupra standardului privind migratia animalelor, suprafata
naturala de sub pod, suficienta lumina pentru vegetatie si posibilitatea integrarii adecvate a structurii in
imprejurimile sale. Datorita acestor parametri, viaductele permit conectarea unor ecosisteme intregi si, prin
urmare, sunt adecvate pentru migrarea tuturor grupurilor de specii, de la nevertebrate la mamifere mari.

Solutia tehnica

Ar trebui sa se bazeze pe situatia specifica a amplasamentului respectiv. Aceste structuri sunt de obicei sufi-
cient de permeabile pentru animale si nu este necesara optimizarea lor. In cazul trecerii peste vai cu ecosis-
teme valoroase, este necesar sa se aleaga o tehnologie de constructie care nu afecteaza in mod direct valea.

Fig. 97. Suprafetele de sub viaductele care trec peste Fig. 98. Atunci cadnd un viaduct are o structurd divizatd,
vdi servesc ca pasaje de faund pentru cele mai multe suprafata de dedesubt are suficientd lumind si precipita-
specii, inclusiv mamifere mari. Ele pot, in conditii bune, tii pentru dezvoltarea vegetatiei. Aceasta permite o mai
sd permitd conectarea unor ecosisteme. Republica bund conectare a habitatelor. Pe de altd parte, Idtimea
Ceha. (Foto: Vaclav Hlavag) totald a zonei afectate este mai mare comparativ cu o

constructie compactd. Ungaria. (Foto: Vaclav Hlavac)
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Integrarea structurii in imprejurimi

Este esentiald mentinerea unei suprafete cat mai naturale posibil (sol, vegetatie erbacee), precum
si a vegetatiei inconjuratoare.

Cursul de apa ar trebui sa fie - ori de cate ori este posibil din punct de vedere tehnic - lasat in stare
naturala (albia, malurile), inclusiv vegetatia naturald a malurilor.

Nu trebuie permise obstacole ce pot impiedica animalele sa treaca pe sub pod. Este necesara
verificarea in mod regulat a libertatii de miscare a animalelor prin aceste zone.

Subtraversari pentru mamifere mari si de dimensiuni medii

Descriere generala si scop

Sunt poduri special construite pentru migratia mamiferelor mijlocii si mari si asigura functionalitatea
coridoarelor ecologice / de migratie a animalelor determinate in studiile de specialitate. Acestea sunt
potrivite in special in zonele montane, in locurile de trecere cu un curs de apa sau in cazul in care drumul
intersecteaza un rambleu. De obicei, nu exista suficienta lumina si apa sub aceste structuri care sa

permita cresterea vegetatiei, ceea ce este un factor limitativ pentru unele grupe de specii (cele mai multe
nevertebrate). Tnéltimea mica poate fi de asemenea un factor limitativ pentru zborul pasarilor sau liliecilor.

Solutia tehnica

in ceea ce priveste migratia animalelor, este
importanta divizarea constructiilor in doua tipuri:

a. Pod construit in mod clasic;
b. Pod cu placa de beton acoperita de sol.

Al doilea tip are avantajul unui zgomot mai

mic si al unei mai bune integrari in peisaj, pe

de alta parte primul tip permite, in aceleasi
conditii, implementarea unui pasaj cu parametri
dimensionali mai potriviti.

Dimensiunile podurilor depind in primul rand Fig. 99. Subtraversdri speciale pentru mamiferele mari
de grupul principal de specii pentru care sunt sunt construite in locuri in care o autostradd intersec-
proiectate. Se evalueaza latimea si indltimea sub-  teazd un coridor de migratie. DI, Bélotin, Republica

Cehd. (Foto: Martin Strnad)

pasajului, precum si indicele de deschidere “OI",
care ia in considerare si lungimea podului in raport cu aria sectiunii transversale. Tabelul urmator ofera
0 gama recomandata de dimensiuni pentru mamiferele medii si mari.

(B} I o 2 o . e g e T Lt T -
Fig. 100. Comportamentul animalelor in apropierea trecerilor subterane evidentiazd faptul cd animalele inregistreazd
zgomotul cauzat de vehiculelor - (@) Prin urmare, in timp ce construim noi poduri, este intotdeauna necesar sd alegem
o solutie care reduce zgomotul de sub pod. Zgomotul sub pod este cel mai bine eliminat atunci cand existd un strat de
sol intre constructia podului si drum / calea feratd. (b) Cu toate acesteq, aceastd solutie duce, in conditii comparabile, si
la o reducere a dimensiunilor podurilor. (Foto: (a) Friends of the Earth Republica Cehd, (b) Agentia pentru Conservarea
Naturii din Republica Cehad)
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Tabelul 9: Probabilitatea functionalitatii subtraversarilor de catre mamiferele mijlocii si mari in raport

cu dimensiunile acestora

Functionalitate pentru | Functionalitate pentru |Functionalitate
Interval indice de | Exemplu de mamiferele terestre mamiferele mijlocii pentru mamifere
deschidere (Ol) |dimensiuni pana la marimea vulpii mari (cerb, carnivore
si viezurelui (caprior, porc mistret) | mari)
01-07 3x2:30 Minima NU / Blocaj NU / Blocaj
07-15 10x3:30 Medie Minima NU / Blocaj
15-20 13 x4:30 Buna Medie Minima
2,0-4,0 20x5:30 Foarte buna Medie Minima
40-80 30x6:30 Foarte buna Buna Medie
8,0 -40,0 50 x 20: 30 Foarte buna Foarte buna Buna
Peste 40,0 70 x25:30 Foarte buna Foarte buna Foarte buna

Ol = indicele de deschidere (/dtimea subtraversdrii multiplicatd cu indltimea acesteia, divizatd cu

lungimea acesteia)

Formula de calcul: [atime x indltime : lungime (in metri)

Probabilitatea folosirii pasajului creste odata cu cresterea indicelui Ol pana la punctul in care
dimensiunile pasajului nu mai reprezinta un factor limitativ (in scenariul ideal). Din punctul de vedere
al eficientei costurilor este recomandata asigurarea cel putin a unei functionalitati medii.

Alegerea dimensiunilor trebuie sa se bazeze intotdeauna pe analiza situatiei locale specifice.
Dimensiunile mai mari din intervalul oferit ar trebui selectate in cazul prezentei unei rute de

migrare de importanta regionala si in locuri unde conditiile ecologice inconjuratoare nu sunt ideale.
Dimpotriva, in locuri fara perturbari si cu habitate naturale potrivite pe ambele parti ale podurilor, chiar
si subtraversarile de dimensiuni mai mici isi indeplinesc eficient rolul.

Integrarea structurii in peisaj

De obicei sub viaduct se dezvolta o vegetatie sporadica, din cauza lipsei de lumina si a apei, dar
este recomandabil sa se faciliteze cresterea vegetatiei ori de cate ori este posibil.

Este recomandata instalarea sub viaduct de elemente cu rol de refugiu pentru animale.

Este indicat sa planteze vegetatie atractiva pentru animalele in apropiere, pentru ghidarea acestora.

Nu ar trebui sa fie prezente obstacole ce impiedica miscarea animalelor pe sub viaduct.

Fig. 101. Suprafata naturald imbundtdteste semnificativ
functionalitatea unui pasaj pentru faund sdlbaticd.

Un perete de protectie contribuie la o mai bund
utilizare a pasajului de cdtre faund, datoritd elimindrii
perturbdrilor. Republica Cehd. (Foto: Agentia pentru
Conservarea Naturii din Republica Cehd)

Proiect co-finantat prin Fondul European de Dezvoltare Regionala (FEDR).

Fig. 102. Utilizarea subtraversdrilor pentru fauna este
imbundtdtitd prin plantarea arborilor sau a arbustilor
in dreptul intrdrilor. (Foto: Agentia pentru Conservarea
Naturii din Republica Cehd)




Eliminarea perturbarilor

Atunci cand peretii de protectie impotriva zgomotului sunt instalati pe pod, trebuie sa fie proiectati
astfel incat sa nu reprezinte un risc pentru pasarile care zboara deasupra acestuia.

Subtraversari modificate sau multifunctionale

Descriere generala si scop

Exista, de obicei, un numar mare de poduri ce trec peste drumuri agricole si forestiere, cursuri de apa
sau cai ferate. Adesea, optimizarea simpla si necostisitoare a acestor structuri are o importanta esentiala
in reducerea efectului de bariera al drumurilor. Elementul principal al optimizarii consta in pastrarea
unei benzi cu suprafata naturala pentru facilitarea migratiei animalelor.

Latimea recomandata a acestor structuri este de minimum 10 m. Cu toate acestea, dimensiunile depind
intotdeauna de conditiile specifice si nivelul de perturbare. Unele drumuri forestiere sau agricole sunt
folosite de oameni foarte rar, iar migratia populatiilor locale de animale adaptate conditiilor respective
poate avea loc cu succes chiar si folosind o subtraversare de mici dimensiuni.

Integrarea structurii in imprejurimi

Principiile de baza ale trecerii peste un curs de apa sunt descrise in sectiunea care urmeaza. Aceste
principii pot fi relevante pentru toate tipurile de treceri mentionate mai sus.

Un numar mare de structuri de infrastructura sunt construite in scopul traversarii cursurilor de apa.
Mijloacele de traversare al cursurilor de apa influenteaza in mod semnificativ posibilitatea utilizarii
acestora pentru migratia animalelor. Aceasta problema afecteaza nenumarate poduri de pe drumuri de
toate categoiriile si influenteaza fundamental nu numai speciile acvatice, ci si amfibienii si mamiferele
mai mici, in special vidra. Uneori afecteaza chiar si mamiferele de dimensiuni medii si mari. Din acest
motiv este necesar sa se abordeze aceasta problema nu numai pe drumurile si autostrazile noi, ci in
general, cu ocazia reconstructiei podurilor pe intreaga retea de drumuiri.

Recomandarile principale sunt:

Toate propunerile pentru structurile de traversare a apelor trebuie analizate impreuna cu experti in
managementul cursurilor de apa si cu biologi. Urmatoarele aspecte trebuie avute in vedere:

Hidro-tehnic (tipul cursului de apa, distributia debitului, frecventa inundatiilor, riscului de eroziune etc.);

Ecologic (grupul tinta de specii, importanta rutei de migratie, conectivitatea cu habitatele inconjuratoare).

Fig. 103. Acesta tip de
subtraversare pentru un
drum forestier nu reprezin-
td un pasaj potrivit pentru
faund. Dimensiunile: I&ti-
me =6 m, indltime =5 m,
lungime =33 m (Ol =0,9)
sunt insuficiente pentru
mamiferele mari, iar ma-
miferele mijlocii cum ar fi
cdpriorul sau mistretul vor
folosi acest tip de trecere
numai atunci cdnd pertur-
bdrile sunt complet elimi-
nate (pereti de protectie
de-a lungul autostrdzi,
activitati umane limitate).
Republica Cehd, auto-
stradd DI. (Foto: Vaclav
Hlavac)
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Mentinerea cursului de apa intr-o stare naturala in cea mai mare masura posibila, daca este realist
din punct de vedere tehnic - adica reducerea ajustarilor tehnice, pastrarea malurilor cu vegetatie
naturala etc. Trecerea de la cursul de apa de sub pod la imprejurimile sale ar trebui sa fie cat mai
uniforma.

Mentinerea unei asa-numite poteci uscate cu suprafata naturala pentru trecerea animalelor pe sub
pod - in mod ideal pe ambele parti ale cursului de apa (canalele mai mari pot fi ajustate in mod
special in acest scop).

Poduri mai mici peste cursurile de apa: evitarea crearii unor bariere verticale mai mari de 10 cm.

Poduri mari, cu mai multe sectiuni: sectiunea cu cursul de apa se adapteaza intr-un mod care
asigura trecerea animalelor ce sunt legate direct de cursul de apa (pesti, amfibieni, vidre etc.), si
alte sectiuni (cu perturbari mai mici) pot fi adaptate pentru trecerea mamiferelor mari. Daca este
posibil din punct de vedere tehnic, trebuie lasata o banda de minimum 10 m latime pe fiecare
parte a cursului de apa pentru a mentine vegetatia naturala pe maluri.

Solutia tehnica detaliata difera in functie de categoriile de specii-tinta.

Subtraversari pentru animale mici

Descriere generala si scop

Podurile si canalele cu o [atime maxima de 2

metri sunt de obicei propuse pentru a deversa apa
rezultata din precipitatii sau mici cursuri de apa
permanente (cand functia de gestionare a apei
prevaleaza) si pentru a permite migratia animalelor
mici (cand prevaleaza functia ecologica.)

Aceste pasaje sunt extrem de importante pentru
asigurarea permeabilitatii cailor de transport pentru : L i
mamiferele mici (de marimea vulpii, viezurelui si mai
mici), amfibieni si reptile. O cerinta esentiala in plani- _ jal
ficarea si constructia podurilor si canalelor este faptul 8 .
ca acestea trebuie sa indeplineasca doua functii - atat _ ' . .. .

A K . X T Fig.104. Intrarea unei subtraversdri pentru animale
de pasaj hidrologic, cat si de pasaj pentru fauna. Este mici. Pietrele si/sau tufisurile ghideazd animalele cdtre
de preferat optimizarea canalelor proiectate in primul jntrare si le oferd addpost suplimentar.
rand pentru functia de gestionare a apei. In cazul in
care acest lucru nu este posibil, in special in locuri cu o mortalitate mai mare sau o presiune mai mare a
migratiei, este indicata construirea unor elemente speciale pentru facilitarea migratiei.

Poduri peste cursuri de apa mici

Podurile se diferentiaza prin dimensiune, forma, stil de constructie si materialele utilizate. Pentru a asigura
trecerea animalelor, trebuie aplicate aceleasi principii de baza descrise mai sus, pentru podurile mai mari.

Canale

Canalele pot fi impartite in functie de forma (rectangulara, tubara, arcuita) si pot fi construite din
diverse materiale (beton, piatra, otel, plastic). Pentru a asigura permeabilitatea animalelor, este
intotdeauna necesar sa se ia in considerare urmatoarele recomandari:

Canal rectangular: profil rectangular - acest profil este in general mai potrivit pentru migratia
animalelor decat profilul circular, este preferat de un spectru mai larg de specii (de exemplu,
amfibieni): canalele rectangulare au latimea inferioara mai mare la acelasi grad de luminozitate
si la aceeasi inaltime, materialul sedimentar se aseza in mod natural pe fund, iar animalele se pot
deplasa mai usor pe ele, peretii verticali ghidandu-i mai bine.

Dimensiunile recomandate depind de lungimea podului. Canal tubular - inaltime min. 0,5 m (la o
anumita lungime a subtraversari, de exemplu pentru un tunel pentru amfibieni cu o lungime de 7

m - corespunde unui drum de clasa a treia, dimensiuni mai mari sunt necesare pentru lungimi mai
mari). Canal dreptunghiular - min. 70 x 70 cm pentru lungimea de pana la 10 m. in cazul unei lungimi
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Fig. 105. Diferite tipuri de poduri peste cursuri de apd mici sunt utilizate foarte bine de cdtre animale mici. Malurile
cu o latime de cel putin 0,5 m permit miscarea unui spectru larg de specii pdnd la mdrimea viezurelui. Acestea
trebuie sa fie facute din piatrd, fiind de evitat pe cat posibil folosirea betonului, deoarece acesta nu permite
migratia amfibienilor. (Foto: Vaclav Hlavac)

mai mari (autostrada standard) trebuie pastrat indicele de deschidere si dimensiuni proportional
crescatoare (exemplu: pentru o subtraversare cu lungimea 25 m, latimea x inaltimea trebuie sa fie de
minim 2 x 1 m, sau mai mult daca pe acolo trece si un curs de apa permanent). Canale de dimensiuni
mai mari (1,2 - 1,8 m) sunt mult mai potrivite unui spectru mai larg de specii.

Fundul unui canal tubular trebuie sa fie umplut cu substrat (nisip, pietre mici) pentru a facilita
miscarea animalelor prin canal.

Pentru amfibieni, trebuie folosite intotdeauna bariere de ghidare.

Pante: fundul unui canal trebuie sa nu aiba ruperi de pantd, astfel incat sa nu apara locuri inundate
permanent. Este necesara luarea in considerare a posibilitatii de inundare a canalului in timpul
proiectarii acestuia.

Evitarea prezentei de obiecte ce pot reprezenta obstacole in apropierea intrarii in canal.

Instalarea elementelor de ghidare: integrarea in peisaj, ajustari ale vegetatiei, elemente de ghidare/
imprejmuire.

Garduri speciale de ambele parti ale drumului sunt necesare pentru viezure - lungimea depinde de
specificul zonei (uneori 10 m pe ambele parti ale intrarii in canal sunt suficiente, uneori este necesar sa
se imprejmuiasca intreaga zona, in special in locurile cu surse de hrana langa calea de transport).

Gardurile pentru viezure trebuie sa aiba deschideri / gauri mici (25x50 mm) si trebuie sa fie sudate la
punctele de imbinare. Acestea ar trebui sa fie ingropate destul de adanc, astfel incat viezurele sa nu
poata sapa sub ele.

r L -~ = e THE L A o _'—‘ "-‘—k-" 3. 3 "
Fig. 106. Canalul rectangular este o Fig. 107. Posibilitatea de utilizare a Fig.108. In cazul in care intrarea intr-un
solutie bund pentru amfibieni, reptile  canalelor pentru animale poate fi canal este pe un drum in afara zonei im-
simamifere pdnd la mdrimea vulpii maritd prin crearea unui mal care prejmuite iar iesirea pe partea cealaltd a
sau a viezurelui. (Foto: Lukds Polednik) sd permitd miscarea animalelor drumului este in interiorul zonei imprejmu-
terestre. (Foto: Vaclav Hlavac) ite, animalele care utilizeazd o astfel de
subtraversare raman prinse intre garduri
sidrum. In cazul in care ambele intrdri
intr-un canal se afld in interiorul unei zone
ingradite, podul nu poate fi utilizat de
cdtre animale. (Foto: Vaclav Hlavac)
| |
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Fig.109. Exemple de solutii necorespunzdtoare. Canale care nu permit pdtrunderea animalelor
(Foto: Lukas Polednik - a) si d), Vaclav Hlavac - b), Jitka Vétrovcovd - c))

Parametrii pasajelor trebuie s respecte cerintele ecologice ale speciilor. in cazul vertebratelor mici, de
obicei problema nu este marimea unui pasaj, ci mai degraba designul necorespunzator, de exemplu
fluxul permanent de apa in canale, absenta locurilor de refugiu, materialele si solutiile tehnice
necorespunzatoare - praguri, grilaje etc.

Tuneluri pentru: vidra, viezure

Canalele pentru vidre (tuneluri pentru vidre) sunt utilizate ca masura suplimentara atunci cand
podurile si canalele sunt impermeabile, sau ca solutie in cazul drumuri amplasate pe baraje. Aceste
tuneluri sunt realizate din tuburi de beton cu diametrul de 30 cm plasate deasupra nivelului apei.
Modelarea adecvata a terenului, valuri de pamant, sau in cazuri speciale chiar garduri de ghidare se pot
utiliza pentru a conduce animalele catre canal.

in zonele cu densitati mari ale populatiei de viezure este recomandabil s& se amplaseze tuneluri pentru
acestia la fiecare 200 - 400 m. Viezurii folosesc rute fixe de migratie pe teritoriile lor, astfel incat acestea
trebuie sa fie cartografiate intr-un studiu de migratie, iar tunelurile ar trebui sa fie plasate cat mai
aproape de aceste rute. Garduri speciale trebuie sa fie utilizate pe ambele parti ale intrari in tunelul
special, pentru ghidare (uneori 10 m in ambele parti de la intrarea in canal sunt suficiente, alteori este
necesar sa se ingradeasca intreaga zona, in special in locuri cu surse de hrana in apropierea drumului).
Gardurile pentru viezure trebuie sa aiba mici deschideri / gauri (25 x 50 mm). De asemenea, gardurile ar
trebui sa fie ingropate destul de adanc, astfel incat bursucul sa nu poata sapa sub ele.

Fig.110. Canalele pentru vidre (tuneluri pentru vidre)
sunt o solutie potrivitd in locurile in care un podet este
impracticabil pentru aceastd specie. (Foto: Lukds
Polednik)

| |
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Fig.11. Tunelurile pentru
amfibieni sunt o solutie
bund pentru traversa-
rea drumurilor inguste.
Pentru functionarea co-
respunzdtoare o conditie
necesard este intotdeau-
na construirea de bariere
de ghidare care impiedica
pdtrunderea amfibienilor
pe drum si asigurd ghida-
rea acestora cdtre pasaje,
in sigurantd. (Foto: Natu-
raservis, Ltd.)

Tuneluri pentru amfibieni

Cele mai multe migratii de amfibieni au loc pe sub poduri si prin canale adecvate, iar principiile acestor
solutii au fost descrise anterior. Cu toate acestea, este uneori necesar sa se gaseasca solutii in locurile in
care nu exista un astfel de pod sau canal adecvat. in acest caz, trebuie construit un pasaj special - tuneluri
pentru amfibieni. Aceasta masura este de obicei potrivitd numai pe drumurile inguste din categoria
inferioara. Tunelurile pentru amfibieni sunt pasaje de sectiune transversala dreptunghiulara, acoperite in
partea superioara cu bare (acestea trebuie sa aiba dimensiuni care sa permita trecerea usoara a vehiculelor)
care sa asigure o cantitate suficienta de lumina in interiorul tunelului. Sunt disponibile multe tipuri
prefabricate si eficienta acestora a fost suficient verificata in practica. in prezent sunt disponibile multe
studii si literatura de specialitate, prin urmare se recomanda rezolvarea fiecarui caz individual, in colaborare
cu specialistii. Cu toate acestea, o conditie necesara este intotdeauna construirea de bariere de ghidare
care impiedica patrunderea amfibienilor pe drum si ii conduc la pasajele sigure. Aceste bariere pot fi
construite temporar sau permanent. Exista diferite tipuri de pasaje pentru amfibieni in diferite tari. Nu este
posibila descrierea in detaliu a tuturor solutiilor cunoscute in acest ghid. Este recomandata consultarea
unui specialist in domeniu pentru a evalua situatia locala.

Pasaje pentru pesti si alte animale acvatice

Pasajele pentru pesti ar trebui construite ori de cate ori infrastructura traverseaza habitatele specifice precum
raurile, paraurile si lacurile. Locatia optima pentru un pasaj pentru pesti va fi acolo unde pasajul are acelasi de-
bit de apa si substrat al albiei ca si cursul principal de apa si unde este accesibil pentru speciile tinta.

Cerinta de baza este, in primul rand, permeabilitatea completa in ambele sensuri a pasajului pentru migrarea
tuturor speciilor a caror prezenta poate fi preconizata in cursul de apa respectiv. Trebuie avute in vedere riscuri-
le de schimbari ale chimiei apei cauzate de constructia insasi, in special in cazul unor cursuri de apa oligotrofe
cu comunitati indigene bine conservate. Orice prag vertical care poate reprezenta o bariera pe ruta de migratie
trebuie eliminat complet.

Tipul constructiei
Pentru a traversa cursurile de apa, pot fi utilizate canale (tubulare sau rectangulare) sau mici poduri.
Este necesar sa se asigure suficienta apa in interiorul canalului.
Un canal cu un curent de apa prea rapid nu este potrivit.
Solutii necorespunzatoare:
Devierea unui curs de apa sub un drum printr-un tub este complet inacceptabila.

Crearea unui fund plat larg, cu inaltimea minima a coloanei de apa, care nu permite miscarea
animalelor, este complet inadecvata.

Pragurile verticale sau crearea unor bazine de scurgere la iesirea de sub un pod nu sunt acceptabile.

1
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Fig.112. Pasaje pentru pesti sub formd unui canal de Fig.113. Pasaj pentru pesti lGngd Lyon, Franta. Pasajele
deviatie: pentru a depdsi un obstacol de 1,3 m indltime, pentru pesti sunt plasate direct in cursul apei si sunt

a fost necesar sd se creeze un pasaj pentru pesti cu o utilizate de intregul spectru de pesti care se deplaseazd
lungime totald de 40 m. Republica Cehd. (Foto: Vaclav in respectivul curs de apd. De asemenea, sunt folosite
Hlavac) si de vidre. (Foto: Vdclav Hlavag)

Alte recomandari generale

Reducerea ajustarilor si relocarilor traseului albiei/cursului de apa pentru aliniamentul unui pod.

Pastrarea albiei raului de sub pod in starea initiala, fara modificari tehnice. Daca nu este posibil
din motive de constructie, este necesar sa se rezolve ajustarea intr-un mod care sa fie cat mai
aproapiat de starea naturala initiala a albiei raului sub pod.

Cerinte privind specificatiile tehnice:

Pastrarea diversitatii geomorfologice a albiei si a malurilor - crearea unor maluri cu
structuri unde animalele se pot ascunde, introducerea de pietre in cursul de apa care sa
imparta curentii de apa si sa creasca variabilitatea cursului de apa.

Pastrarea unei inaltimi suficiente a coloanei de apa si a vitezei curentului similare cursului
de apa din amonte si din aval de pod.

in cazul in care este necesara o ajustare tehnica, este recomandata proiectarea albiei
intr-o forma usor concava, care asigura concentrarea debitelor in mijlocul albiei in cazul
micsorarii debitelor.

Canale modificate pentru a fi utilizate de animale terestre (canale multifunctionale)

Canalele concepute pentru functia de gestionare a apei pot fi adaptate si pentru facilitarea migratiei
animalelor. Regimul de debit al apei in canale este important, unele fiind inundate permanent, altele
doar periodic. Aceste canale pot fi potrivite pentru mamiferele mai mici si, de asemenea, pentru
amfibieni. Elementul de baza pentru asigurarea utilizarii acestora ca pasaje pentru fauna consta in
mentinerea unui suprafete uscate.

Exista multe posibilitati de constructie pentru a mentine un pasaj uscat in canalele cu functie de
gestionare a apei. Sunt recomandate canalele rectangulare in care sa se asigure o suprafata uscata
de-a lungul canalului, cu o latime minima de 0,5 m pe ambele laturi. Canalele rectangulare reprezinta
o solutie potrivita si in cazul cursurilor de apa periodice. Fluxul de apa poate, in cazul unor inundatii,
sa descurajeze trecerea animalelor sau sa inece animalele mici. Astfel de cazuri pot fi rezolvate prin
crearea unui pasaj artificial pentru amfibieni.

Alte recomandari generale

Multifunctionalitate: sunt preferate constructiile care pot fi utilizate de un spectru cat mai larg
posibil de specii, mai ales in cazul in care cursurile de apa permanente sunt prezente. Crearea unui
profil compus al albiei cu benzi de teren uscat pe ambele maluri ale cursului de apa este o conditie
necesara.
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lesirile unui canal: este important sa se acorde atentie absentei elementelor ce pot constitui
capcane pentru animalele mici; bariere atat in exterior, cat si in interior (de exemplu, bazine
neacopetrite, praguri inalte, inundarea permanenta in mijlocul canalului din cauza ruperilor de
panta etc).

in cazul in care deschiderile sunt imprejmuite, gurile (intrarile si iesirile) unui canal trebuie s3 fie
intotdeauna in afara zonei imprejmuite.

in cazul in care se presupune ca podurile servesc si pentru migratia amfibienilor, ambele guri
trebuie sa fie fara bariera, adica fara obstacole mai mari de 5 cm pe verticala.

Bazinele de sedimentare cu pereti verticali nu ar trebui proiectate la capetele canalelor (acestea
pot reprezenta o capcana pentru animale mici). Cel putin un perete trebuie proiectat cu o panta
care sa permita animalelor sa scape intr-o directie potrivita. Daca acest lucru nu este posibil,
rezervorul trebuie prevazut cu o cale de evacuare construita din materiale adecvate.

(%

5.8. Evitarea si reducerea mortalitatii animalelor
cauzata de trafic

Moartea unui animal cauzata de o coliziune cu un vehicul este definita ca mortalitate directa, spre deo-
sebire de, de exemplu, moartea cauzata de contaminarea chimica cu substante toxice asociate traficului
auto, care este considerata mortalitate indirecta. Mortalitatea directa reprezinta, probabil, cel mai vizibil
impact al traficului asupra faunei salbatice. Milioane de indivizi din diferite specii sunt ucisi pe drumuri
in fiecare an si un numar necunoscut sunt raniti. Mortalitatea directa cauzata de trafic afecteaza toate
speciile de animale, inclusiv pasari si insecte. Coliziunile cu mamiferele mari sunt, de asemenea, foarte
periculoase in ceea ce priveste siguranta rutiera. Prin urmare, este necesitatea solutiilor adecvate pentru
reducerea mortalitatii animalelor este justificata si din ratiuni de siguranta in trafic. Principalele solutii in
acest sens sunt imprejmuirile si alte metode de descurajare a animalelor de a ajunge pe carosabil/liniile
de tren, managementul adecvat al vegetatiei si atentionarea soferilor / conductorilor de locomotive.

Fig.114. Schitd contindnd
mdsuri pentru reducerea
accidentelor/ mortalitdtii
faunei
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imprejmuirea

imprejmuirea limiteaza intrarea animalelor pe o cale de transport si, in prezent, este principala masura
utilizata pentru a reduce mortalitatea animalelor pe caile de transport. in acelasi timp gardurile

ghideaza animalele spre pasajele pentru fauna. imprejmuirea este solutia principala pentru tipurile de
infrastructura cu risc crescut de accidente - autostrazi, cai ferate de mare viteza. Pe de alta parte, in

cazul drumurilor de categorie inferioara, se recomanda imprejmuirea numai in sectoarele critice cu risc
ridicat de coliziune intre vehicule si animale. imprejmuirea sporeste efectul de bariera al drumului si, prin
urmare, este intotdeauna necesara combinarea acestei masuri cu implementarea pasajelor pentru fauna.

Gardurile functionale trebuie sa nu poata fi depasite de animale si trebuie sa indeplineasca
urmatoarele cerinte de baza:

inaltimea adecvata - animalele s& nu poata escalada gardul;
Marimea potrivita a ochiului de plasa - animalele sa nu poata trece prin ochiurile gardului;
Ancorarea adecvata - animalele sa nu poata trece pe sub gard sau sa sape tuneluri pe sub acesta;

Conectarea adecvata - toate elementele de imprejmuire - garduri, panouri - trebuie sa fie
interconectate pentru a impiedica animalele ajunga pe calea de transport; o atentie deosebita
trebuie acordata zonelor periculoase - intersectii, poduri, tuneluri, unde gardurile ar trebui extinse
pe lungimi de minim 500 m;

Constructia trebuie sa fie intacta, fara brese - animalele sa nu aiba acces prin goluri sau prin partile
deteriorate ale gardului;

Amplasarea pe ambele parti ale unui drum - in caz contrar animalele care ajung de pe latura
libera a caii de transport la cea imprejmuita trebuie sa se intoarca sau sa urmeaze calea de rulare
pentru a gasi o iesire, ceea ce creste semnificativ riscul de coliziune;

Asigurarea solutiilor de iesire pentru animalele care au patruns pe calea de rulare (prin instalarea
de rampe de evacuare sau de porti de iesire unidirectionale).

in ceea ce priveste functionalitatea imprejmuirilor, sunt importante, in special (i) amplasarea gardurilor
si (ii) parametrii constructivi.

Locatia

Amplasarea gardurilor ar trebui sa fie stabilita in urma unui studiu de migratie, care sa evalueze nu numai
punctele critice din punct de vedere al mortalitatii directe a animalelor, ci si permeabilitatea generala a
caii de transport, amplasarea si tipul pasajelor pentru fauna si interconectarea acestora cu gardurile.

Gardurile ar trebui sa nu ocupe foarte mult spatiu, fiind recomandata amplasarea lor cat mai aproape
posibil de calea de transport, luadnd in considerare siguranta traficului si intretinerea drumurilor. In

Fig.115. Imprejmuirea
intreruptd de intrarea /
iesirea in pddure. Acest
drum de primd clasd

a fost imprejmuit din
cauza numdrului mare
de coliziuni cu animale.
Din pdcate, din cauza
faptului cd imprejmuirea
nu este continud,
numarul accidentelor din
sectiunea observatd a
crescut si mai mult dupd
instalarea gardurilor,
deoarece animalele care
ajungeau in interiorul
zonei imprejmuite nu mai
aveau nicio posibilitatea
de a scdpa. (Foto: Vaclav
Hlavac)
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cazul in care drumul este amplasat pe culmi sau in rambleu, se recomanda amplasarea gardului in
apropierea drumului, cu respectarea benzii de aproximativ 5 m pentru intretinere. Atunci cand gardul
este plasat la marginea unor santuri sau diguri, intre drum si gard apar adesea habitate atragatoare
pentru animalele care vor fi tentate sa ajunga in acest spatiu periculos.

Tipul constructiei

Gardurile clasice, realizate din plasa metalica (material inoxidabil) atasata pe stalpi (din metal sau
din lemn).

Gardurile electrice sunt alternative mult mai scumpe si necesita intretinere si verificari frecvente.
Acestea nu sunt solutii eficiente pentru sectiunile lungi ce trebuie imprejmuite, insa pot fi instalate
dispersat in locuri cu risc sporit de coliziuni, fiind foarte eficiente in cazul ursilor care pot distruge
un gard clasic. Aceste garduri pot fi instalate si temporar pe noi cai de transport cu scopul de a
schimba obiceiurile de migratie existente ale speciilor locale.

Dimensiuni
Se determina pe baza dimensiunii speciilor-tinta:

-Pentru mamiferele de marimea capriorului, mistretului: inaltime minima 1,5 m, optim 1,6-1,8 m;
-Pentru mamiferele de marimea cerbului: inaltime minima 2,2 m;

-Pentru urs: inaltimea minima de 3 m, plus o portiune superioara de 0,8 m cu unghi de cadere negativ
pentru a impiedica ursii sa treaca peste gard si o portiune orizontala in continuarea celei verticale
amplasata pe sol sau ingropata cu o latime de 1,5 m, pentru a impiedica ursii sa sape pe sub gard.

inaltimea trebuie sa fie adaptata terenului;
in zonele cu zapada abundenta persistenta, indltimea minima trebuie mentinuta si in timpul iernii;

in zonele in care rasul sau pisica salbatica sunt specii-tinta, este necesar sa se proiecteze
garduri cu zona superioara inclinata pe o inaltime de 50 cm);

Viezurele, vulpea, vidra sau chiar porcul mistret se pot tari pe sub gard, pot sapa sub acesta
sau il pot ridica. Acest lucru poate fi prevenit prin ingroparea gardului cu cel putin 30 cm sub
pamant si fixarea acestuia in substrat.

Este recomandata o plasa mai densa in treimea inferioara a unui gard clasic. Dimensiunea
ochiului (orizontal x vertical): 50-150 mm x 150 mm pentru treimea inferioara, 150-200 mm x
150 mm pentru restul gardului.

O plasa speciala atasata la un gard standard este folosita pentru animale mici. Dimensiunile
ochiurilor de plasa nu trebuie sa fie mai mari de 2x2 pana la 4x4 cm, pe o inaltime de 40-60 cm.
Capatul superior al plasei trebuie sa fie curbat pentru a impiedica catararea animalelor peste gard.

Alte recomandari generale

Verificarea si intretinerea periodica a gardurilor sunt absolut necesare. Gardurile cu gauri sunt
foarte periculoase pentru animale, deoarece acestea risca sa ramana blocate in ele.

Golurile in garduri pot fi prezente pe drumurile cu intensitate mai mica a traficului - permitand
astfel animalelor sa treaca calea de transport intr-o sectiune libera si sigura, cu conditia
semnalizarii corespunzatoare pentru prevenirea accidentelor.

Gardurile pentru animalele mici (amfibieni, reptile, mamifere mici) trebuie instalate numai
impreuna cu pasajele pentru fauna. in caz contrar, nu este posibild impiedicarea accesului acestor
animale pe marginile drumului care reprezinta adesea un habitat adecvat pentru acestea si le
servesc ca un coridor de migratie. Este justificata ingradirea unor astfel de locuri numai in cazul
unei mortalitati ridicate a unor specii.
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Fig.116. Gardurile pot fi
adesea deteriorate de
cdtre arborii cdzuti sau
in urma accidentelor de
circulatie. (Foto: Vdclav
Hlavac)

Barierele pentru amfibieni si animale mici

Descriere generala si scop

Gardurile si barierele sunt elemente care ar trebui sa impiedice aceste animale sa intre pe calea de
transport si, in acelasi timp, sa le indrepte spre pasajele pentru fauna.

Tipul constructiei

Exista mai multe tipuri de bariere care se diferentiaza prin tipul constructiei (bariere temporare si
permanente) sau prin functie (bariere de ghidare sau de capturare).

A) Bariere temporare:

Sunt plasate in timpul constructiei in toate punctele critice selectate (ex. la contactul constructiei
cu cursuri de apa, bio-coridoare etc).

Barierele de ghidare sunt construite fara capcane speciale, scopul lor fiind de a directiona deplasarea
animalelor catre zonele sigure. Barierele de capturare sunt bariere de ghidare completate cu
capcane speciale in care animalele cad si de unde sunt colectare si relocate in siguranta.

Materialul barierelor - folia ferma, neteda si fara goluri este de preferat materialelor textile si celor
perforate care sunt necorespunzatoare.

inéltimea barierelor deasupra nivelului terenului trebuie sa fie de cel putin 50 cm. Marginea de jos
a barierei trebuie incorporata in substrat in directia opusa sensului de migratie al animalelor; in
mod similar marginea superioara trebuie sa creeze un arc dificil de depasit.

Sustinerea barierelor se face cu stalpi de lemn, amplasati pe cealalta parte a barierei fata de cea in
care are loc migratia. Stalpii vor o inaltime de 100 cm si vor fi ingropati la o adancime de cel putin
15-20 cm. Distanta maxima intre stalpi trebuie sa fie de 150 cm, iar pe substrat instabil (pietris,
nisip etc.) chiar mai mica.

Recipientele de capturare - avand in vedere faptul ca o buna parte din amfibieni reprezinta in
majoritatea tarilor, specii protejate, manipularea acestora depinde de reglementarile legislative din
fiecare tara. Capturarea si manipularea sunt intotdeauna stresante pentru amfibieni, prin urmare,
acestea pot fi efectuate numai de catre specialisti autorizati.

Verificarea capcanelor - trebuie sa se faca cel putin o data pe zi (recomandat dimineata devreme),
mai des in timpul varfului de migratie al amfibienilor.

Instalarea barierelor - trebuie facuta odata cu inceputul constructiei, si cel tarziu la inceputul primaverii.
Barierele sunt apoi eliminate dupa terminarea constructiei sau toamna (octombrie / noiembrie).

Transportul exemplarelor capturate - in cazul amfibienilor containerele trebuie sa fie suficient de
largi, sa aiba un substrat umed sau un strat de apa (2-3 cm).
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Fig.117. In timpul migratiilor de primdvard, instalarea bari-
erelor temporare poate impiedica pdtrunderea amfibieni-
lor pe cdile de transport si, in acelasi timp, ii poate directi-
ona cdtre pasaje sigure. Barierele vor fi eliminate dupd ce
are loc migratia acestor specii. (Foto: Jaromir Mastera)

B) Bariere permanente:

Fig.118. Barierele temporare sunt folosite pentru a
impiedica patrunderea amfibienilor pe santier. In
astfel de cazuri, animalele trebuie sd fie indreptate
cdtre un pasaj adecvat sau trebuie sd fie capturate si
transferate in mediul sigur. (Foto: Naturaservis, Ltd.)

Sunt instalate dupa finalizarea completa a constructiei si servesc ca masura de baza pentru
reducerea mortalitatii amfibienilor pe sosele si pentru ghidarea acestora catre pasajele de migratie.

Sunt plasate direct pe caile de migratie ale animalelor.

Mijloace de descurajare a trecerii

Mijloacele de descurajare au ca scop mentinerea mamiferelor departe de drumuri sau linii de cale
ferata prin modificarea comportamentul animalelor sau prin facilitarea evitarii vehiculelor sau
trenurilor care se apropie. Exista sisteme bazate pe dispozitive optice, acustice sau olfactive. Practica
arata insa ca eficacitatea unor astfel de masuri este, de obicei, limitata.

i) Mijloace vizuale: lumini, lasere, reflectoare, oglinzi care reflecta farurile vehiculelor, descurajand
animalele sa patrunda pe calea de transport in fata vehiculului in miscare;

ii) Auditive - dispozitive acustice: dispozitive cu inregistrari de zgomote perturbatoare activate inainte

de trecerea unui tren etc.;

iii) Olfactive: bazate de faptul ca animalele evita in mod natural locurile cu urme olfactive ale

pradatorilor naturali sau ale oamenilor.

Fig. 119. Barierele permanente sunt construite cu
scopul de a ghida amfibienii cdtre un pasaj potrivit.
Ele sunt intotdeauna construite pe ambele pdrti ale
infrastructurii. (Foto: Jaromir Mastera)

1
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Figura. 120. Mijloacele de descurajare olfactive sunt
utilizate in multe zone ale Republicii Cehe. Scopul lor
este acela de a avertiza ungulatele de faptul ca se afla
intr-o zond periculoasd, pe care ar trebui sd o evite. Cu
toate acesteq, aceste mdsuri de descurajare par a avea
doar un efect pe termen scurt. (Foto: Vdclav Hlavac)
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Protejarea pasirilor: solutii in cazul instalarii panourilor fonoabsorbante

Descriere generala si scop

Barierele impotriva zgomotului sunt constructii pe marginea drumurilor care limiteaza nivelul zgomotu-
lui din trafic. Functia lor principala este protectia sanatatii umane. In ceea ce priveste animalele terestre,
acestea creeaza, practic, o bariera completa si impiedica animalele sa intre pe calea de transport.

Peretii transparenti (placi de sticla, policarbonat sau acrilat) cauzeaza o mortalitate crescuta in randul
pasarilor deoarece acestea nu le observa in timpul zborului. Accidente apar si in situatiile in care cerul
este reflectat in peretele transparent. Mortalitatea afecteaza un spectru amplu de specii de pasari, iar
numarul de exemplare ucise este adesea alarmant.

Tipuri de constructii

Solutii adecvate:

i) Utilizarea panourilor cu dungi verticale de 20-30 cm latime la o distanta de 100 mm una de cealalta,
lipite pe ambele parti ale acestora.

ii) Bariera de zgomot tip plasa: plasa de sarma cu ochiuri de 20x20 mm

iii) Fibrele de poliamida de culoare inchisa integrate in materialul panourilor fonoabsorbante - este o
metoda moderna.

Solutia in care siluete de pasari rapitoare sunt lipite pe panouri transparente nu este eficienta.

5.9. Masuri propuse pentru conducatorii autovehiculelor

Indicatoare de avertizare

Indicatoarele de avertizare au scopul de a influenta comportamentul conducatorilor auto pentru a re-
duce numarul si gravitatea coliziunilor dintre mamiferele mari si autovehicule. Semnele de circulatie

Fig.121. Dungile verticale sau geamul armat reprezintd o mdsurd de protectie eficientd pentru pdsdri, si in acelasi
timp, reprezintd si o solutie acceptabild in ceea ce priveste arhitectura. (Foto: Vdaclav Hlavag)
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Fig.122. Statiile de autobuz, la fel ca si peretii de protectie transparenti, cauzeazd o mortalitate crescutd in randul
pdsdrilor. Mijloacele de securizare sunt similare in ambele cazuri. (Statia de autobuz din stdnga a fost decoratd de
copii in cadrul unei activitdti scolare). (Foto: Petra Hulvovad)
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Fig. 123. Un perete de protectie Impotriva zgomotului pe Fig. 124. Semnul de circulatie “indicator de avertizare
autostrada D47 din Republica Cehd. In 2008, in aproxi- pentru prezenta vidrei” a fost amplasat Iangd lacul din
mativ 6 luni, au fost gdsite aproape 200 de pdsdri moarte Liptovskda Mara, unde mai multi indivizi ai din specia
de-a lungul unui sector de doar 1km, intre Bohumin si Os-  respectivd au fost victime ale circulatiei. (Foto: NDS)
trava. Mortalitate a scdzut dupd ce pe peretele de protec-

tie au fost adaugate dungi verticale. (Foto: Jan Mayer)

standard sunt plasate in zone in care se produc adesea coliziuni. De asemenea, exista indicatoare speci-
ale pentru semnalizarea rutelor de trecere pentru amfibieni, pasari de apa si alte animale. Cu toate aces-
tea, evaluarile au aratat ca soferii nu acorda prea multa atentie semnelor si, in special, nu reduc viteza.
Prin urmare, au fost dezvoltat sisteme care sa le sporeasca eficienta.

Amplasarea

Semnele de avertizare pentru trecerea faunei salbatice ar trebui amplasate numai in locuri unde
exista un risc ridicat de coliziuni, deoarece cu cat acestea sunt mai raspandite, cu atat mai putini
oameni le acorda atentie.

Instalarea de indicatoare numai in timpul perioadelor critice i-ar putea face pe oameni mai con-
stienti de prezenta lor.

Alte recomandari generale

Combinatia dintre indicatoarele de avertizare a prezentei faunei salbatice si cele de limitare a
vitezei pare a fi mai eficienta.

Eficienta este imbunatatita daca indicatoarele sunt marcate cu lumini intermitente in perioadele
de activitate sporita a animalelor.

Sisteme de detectie

Sistemele de avertizare discutate mai sus, combinate cu senzorii de caldura care detecteaza prezenta
animalelor au demonstrat ca pot reduce numarul de coliziuni. Senzorii de caldura din apropierea drumu-
rilor detecteaza apropierea mamiferelor pana la o distanta de 250 m. Senzorii declanseaza semnale de
avertizare pentru soferi Sistemul poate fi alimentat cu energie solara.

Cresterea vizibilitatii

Diferite moduri de gestionare a habitatelor din proximitatea drumurilor si liniilor de cale ferata pot fi
utilizate in scopul reducerii numarului de coliziuni. Astfel, unele sunt concepute pentru a impiedica ani-
malele sa se deplaseze pe suprafata drumului, altele prin influentarea comportamentului acestora, altele
sunt adresate conducatorilor auto prin cresterea vizibilitatii.

Aceste masuri includ, in primul rand, taierea arborilor si arbustilor in imediata vecinatate a caii de trans-
port, astfel incat soferii sa poata observa mai devreme animalele care se apropie. Mai mult, eliminarea
vegetatiei reduce atractivitatea spatiului respectiv pentru animale. Aceasta cerinta face parte din regle-
mentarile privind ajustarile vegetatiei in cazul cailor de transport, iar centurile de iarba sunt de obicei
pastrate pe laturile drumului. Drumurile de categorii inferioare sunt mai problematice in acest sens, de-
oarece vegetatia ajunge adesea pana la drum.

O alta masura este iluminatul caii de transport. Acesta are o influenta in asigurarea unei vizibilitati mai
bune pentru soferi, iar animalele de obicei evita aceste zone.

| |
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MASUR| DE COMPENSARE
A IMPACTULUI



6.1. Conceptul de compensarea ecologica

in pofida unei bune planificari si a utilizarii masurilor de atenuare care vizeaza evitarea sau reducerea
impactului negativ asupra habitatelor naturale, este imposibil sa se evite in totalitate efectele negative
ale dezvoltarii infrastructurii. Acest lucru a condus la aparitia principiului compensarii ecologice in
multe dintre tarile europene. Compensarea ecologica implica recrearea habitatelor naturale, cum ar

fi zonele umede sau padurile, si a functiilor acestora in alta locatie/zona, atunci cand acestea sunt
afectate de un proiect. Compensarea ecologica poate fi definita ca fiind crearea, restabilirea sau
imbunatatirea unor elemente de biodiversitate pentru a contrabalansa daunele ecologice cauzate de
dezvoltarea infrastructurii. Compensarea ecologica poate fi aplicata unui spectru larg de impacturi,
inclusiv degradarii habitatului (habitatul este inca prezent, dar afectat) si pierderea functiilor, cum ar fi
fluxurile de nutrienti si de energie.

Compensarea ecologica este o solutie de ultima instanta - se poate lua in considerare humai in cazul
in care masurile de planificare si de atenuare nu sunt in masura sa previna deteriorarea elementelor
de biodiversitate. Implementarea masurilor de compensare intra in responsabilitatea investitorului
respectivului proiect. Compensarea ecologica nu ar trebui privita ca o oportunitate prin care sa se
permita dezvoltatorilor sa obtina permisiunea de a construi prin rascumpararea impactului ecologic.

in general, compensarea ecologica se realizeaza pe proprietati din afara caii de transport, ceea ce
duce, in multe cazuri, la aparitia unor situatii complicate. Companiile de administrare a drumurilor
si cailor ferate ar trebui sa achizitioneze terenuri in vecinatatea infrastructurii pentru obiectivele de
compensare, atunci cand este cazul.

Sunt incluse in principalele tipuri de masuri de compensare:
i) Crearea si gestionarea unor noi habitate;

ii) Adaptarea activitatilor agricole la considerente de conservare a naturii (de exemplu, a pasarilor sau
speciilor floristice);

iii) Cercetare care sa permita stabilirea de compensatii in beneficiul speciilor respective.

in unele cazuri (peisaje/habitate/populatii unice) masurile compensatorii hu sunt acceptabile, astfel ca
activitatile trebuie sa fie reconsiderate pentru a gasi alternative acceptabile.

Cadrul legislativ - la nivel international, transnational sau national

Masurile de compensare sunt stabilite legislativ la nivel international, transnational si national.

in cadrul UE, masurile de compensare sunt reglementate de Directiva 92/43/CEE a Consiliului

privind conservarea habitatelor naturale si a speciilor de fauna si flora salbatica (Directiva Habitate),
in special articolul 6.4. Masurile de compensare ar trebui puse in aplicare inainte de inceperea
dezvoltarii infrastructurii. Conform Directivei Habitate, masurile de compensare reprezinta unul dintre
instrumentele utile pentru mentinerea coeziunii generale si conservarea unor elemente individuale la
nivel local. De asemenea, prin Directiva EIA se solicita ,masuri preconizate pentru evitarea, prevenirea
sau reducerea si, daca este posibil, compensarea efectelor adverse semnificative asupra mediului”.

6.2. Tipuri de masuri de compensare

Crearea de habitate

Crearea si gestionarea unor habitate noi poate reduce semnificativimpactul negativ al constructiilor
rutiere/feroviare asupra naturii. in acest grup intra habitatele nou create prin masurile de compensare,
denumite si habitate de rezerva/inlocuire. De asemenea, aici pot fi incadrate si centurile de vegetatie ce
se dezvolta de-a lungul drumurilor/cailor ferate cu scopul de a proteja asezarile umane.

Crearea acestor habitate de rezerva/inlocuire reprezinta una din cele mai necesare masuri in
procesul de dezvoltare al infrastructurii de transport. Se recomanda analiza urmatoarelor aspecte: (i)
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amplasamentul unui habitat de rezerva/inlocuire, (ii) parametrii dimensionali si tehnici, (iii) asigurarea
conditiilor ecologice adecvate, (iv) mijloacele de implementare, inclusiv finantarea.

(i) Amplasamentul unui habitat de rezerva/inlocuire. Habitatul de rezerva/inlocuire trebuie amenajat
intr-o zona care sa asigure conditii macroecologice de baza (in primul rand conditii climatice si
geologice) pentru existenta pe termen lung a speciilor de interes. Din acest motiv, trebuie cautat un
amplasament potrivit tindnd cont de urmatoarele prioritati, in ordinea redata mai jos:

1. Locatia sa fie cea afectata sau in vecinatatea sa imediata;
2. Langa locatia afectata, in zonele care se invecineaza cu o alta locatie populata de speciile de interes;
3. Intr-un teritoriu mai indepartat, in arealul de prezenta a speciilor de interes;

4. Intr-un teritoriu mai indepartat, in zonele in care prezenta speciilor de interes nu a mai fost observata
mai devreme.

(ii) Parametri dimensionali si tehnici. Sunt caracteristici speciilor afectate si trebuie abordati in baza
cerintelor taxonului respectiv.

iii) Asigurarea unor conditii ecologice adecvate. Respectarea cerintelor macroecologice este
conditionata de selectarea locatiei. Cu toate acestea, solutia tehnica a habitatului trebuie sa aiba
in vedere un spectru larg de conditii microecologice. Trebuie respectate cerintele tuturor speciilor
de interes, etapele lor de dezvoltare, ciclurile sezoniere (locuri de hibernare etc) si nevoile de baza
(obtinerea hranei, locuri unde se pot ascunde, unde pot cuibarifisi pot crea vizuini etc).

Baltile, iazurile si alte tipuri de acumulari de apa se numara printre cele mai frecvent implementate
masuri pentru compensarea pierderii habitatelor. in acest caz este recomandabil sa se diversifice
parametrii ecologici cat mai mult posibil, de exemplu prin: maluri zimtate, gradienti de panta diferiti,
adancimi diferite ale acumularii de apa, alternanta de locuri insorite si umbirite, o parte a acumularii de
apa sa fie supraaglomerata cu vegetatie, instalarea unor elemente suplimentare (pietre, trunchiuri de
arbori, ramuri), etc. Este intotdeauna posibila modificarea conditiilor in baza specificului speciilor.

Necesitatea de a asigura o gama larga de cerinte ecologice implica diversificarea parametrilor ecologici
ai habitatelor de rezerva/inlocuire din toate punctele de vedere, in raport cu ecologia speciei respective
(dimensiuni, forme, sursa de apa, lumina natural3, vegetatie, etc). Diversitatea habitatului de rezerva/
inlocuire mareste probabilitatea utilizarii optime a acestuia.

imbunatatirea calitatii habitatelor

Implica existenta unui habitat compensatoriu, dar care nu are calitatea adecvata. Diferite tipuri de
impact anterioare au dus la deteriorarea acestor habitate. Compensarea poate include masuri necesare
pentru imbunatatirea calitatii habitatelor (cum ar fi reducerea presiunii de pasunat, cresterea nivelului
apei). Avantajul cresterii calitatii habitatului deja existent il reprezinta faptul ca, deseori, proprietatile
solului si regimul hidrologic se apropie de caracteristicile necesare pentru atingerea obiectivelor de
conservare a speciilor afectate. Aceasta masura este utilizata la scara larga in unele tari, in special in
cazul habitatelor forestiere.

imbunatatirea calitatii habitatelor trebuie s& se concentreze pe:

a) coridoarele de deplasare (imbunatatirea functiei lor prin plantarea arborilor, ca structura de ghidare
pentru un pasaj de fauna);

b) zone de legatura intr-un habitat mai extins;

(c) habitate de inlocuire pentru speciile cu mobilitate redusa (amfibieni etc.).

Compensarea in naturi/alternativa

Compensarea vizeaza o situatie ,fara pierderi nete” pentru speciile si habitatele protejate. Prin urmare,
masurile compensatorii ar trebui, de preferinta, sa vizeze crearea unei zone cu calitati ecologice
similare zonei afectate (compensare in natura - en. in-kind).

Nota: initiativa UE ,Fara pierderi nete” vizeaza obiectivele strategiei pentru biodiversitate, asigurandu-se
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ca nu exista pierderi nete ale ecosistemelor si ale serviciilor acestora (de exemplu, prin compensare sau
scheme de compensare).

Cu toate acestea, poate fi potrivita o compensare alternativa (compensare out-of-kind), in functie
de calitati comparabile. Acesta este cazul in cazul in care compensarea in natura nu este fezabila
si compensarea alternativa favorizeaza conservarea unor specii importante care sunt afectate de
dezvoltarea infrastructurii.

Compensarea in natura implica inlocuirea cu aceleasi habitate, specii sau functii; compensarea
alternativa implica inlocuirea cu habitate, specii sau functii alternative. Compensarea in natura este
recomandata indeosebi in cazul a trei tipuri de impact:

1. Pierderea habitatului: crearea de zone de habitate de aceeasi marime si calitate (la fata locului sau in
afara amplasamentului); imbunatatirea calitatii habitatului existent poate fi, de asemenea, eficienta ca
o abordare secundara.

2. Degradarea habitatelor: imbunatatirea habitatelor.

3. Izolarea habitatelor: o combinatie de extindere si imbunatatire a calitatii habitatelor sau cresterea
conectivitatii intre zonele izolate de habitat.

Masuri legate de pasajele pentru fauna

Asigurarea conectivitatii prin asigurarea functionalitatii pasajelor pentru fauna reprezinta un pas
absolut esential. Acest lucru implica nu numai propunerea unei solutii tehnice adecvate, ci, mai intai
de toate, analiza situatiei proprietatii terenurilor situate de o parte si de alta a pasajelor. in cazul

in care nu se poate ajunge la un acord cu proprietarul privind managementul terenurilor in scopul
asigurarii conectivitatii , este necesar sa se includa in planul de amplasament pentru constructia cailor
de transport toate proprietatile care pot permite conectarea pasajelor pentru fauna la habitatele
invecinate. in majoritatea cazurilor, aceasta abordare nu implicd masuri speciale. De exemplu, in ceea
ce priveste padurile, pasunile permanente sau vegetatia de-a lungul cursurilor de apa, proprietatile isi
indeplinesc scopul original si, in acelasi timp, asigura continuitatea pasajelor pentru fauna. Situatia este
problematica acolo unde se practica agricultura intensiva, caz in care sunt necesare elemente vegetale
de ghidare a faunei, insa dezvoltarea unor asemenea elemente presupune schimbarea scopului
utilizarii terenurilor. in astfel de cazuri, achizitionarea terenului respectiv sau a unei parti din acesta este
de obicei singura solutie aplicabila.

Translocarea

Translocarile reprezinta masuri ex-situ prin care conservarea exemplarelor are loc in afara locatiei
initiale. Astfel, translocarea consta in capturarea indivizilor unei specii de interes dintr-o zona ce
urmeaza a fi afectata si transferul acestora intr-o alta zona sigura. Este, din punctul de vedere al
conservarii, 0 masura importanta, dar si complicata in acelasi timp.

Translocarile pot fi clasificate in functie de doua aspecte:

1. Destinatia transferului. Aceasta poate fi reprezentata de:
a. Habitatele existente;

b. Habitate noi de rezerva/inlocuire;

c. Locatia de origine.

2. Regimul transferului, ce poate fi:

a. Transfer intr-o singura etapa - are loc direct de la locatia initiala la o alta locatie sau habitat de
rezervafinlocuire;

b. Transferul in doua etape - are loc mai intai de la locatia initiala intr-o locatie temporara de transfer, si
ulterior la o locatie finala.

Masurile ex-situ sunt foarte complexe si complicate. De aceea acestea trebuie sa respecte legislatia
specifica si sa fie realizate printr-o companie specializata.
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Activitati si masuri de monitorizare
Pentru a ne asigura ca masurile de compensare au succes, ar trebui luate in considerare urmatoarele
activitati:

Monitorizarea in timpul si dupa implementare;

incorporarea zonelor de compensare in planurile locale de conservare si utilizare a terenurilor,
astfel incat zonele respective sa fie protejate impotriva posibilelor impacturi ale viitoarelor planuri/
proiecte de dezvoltare;

Transferul gestionarii zonelor de compensare create catre organizatii/institutii cu experienta
dovedita in domeniul conservarii naturii;

Includerea in planul general de compensare a managementului masurilor;

Compensarea este mult mai probabil sa fie sustenabila in zone care implica un nivel minimal de
management;

Adaugarea unor masuri de urgenta planurilor de compensare, astfel incat masurile sa fie ajustabile
in cazul in care rezultatele sunt nesatisfacatoare.

Masurile de conservare compensatorii, in special crearea de noi habitate de rezerva/inlocuire si
translocarile, ar trebui aplicate in toate planurile de dezvoltare a infrastructurii care influenteaza intr-
un mod negativ habitate si specii de interes conservativ. Avand in vedere faptul ca, chiar si elementele
mici de infrastructura pot avea un impact semnificativ in peisaj, este recomandabil sa se impuna
masuri compensatorii chiar si in cazul proiectelor mici.

L |
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MONITORIZARE



Monitorizarea efectelor transportului asupra biotei este o parte importanta a procesului de planificare
si implementare a proiectelor rutiere/feroviare. Monitorizarea ofera informatii despre impactul negativ
al transportului asupra mediului si feedback in privinta eficientei solutiilor aplicate. Prin acestea,
monitorizarea contribuie in mod semnificativ la optimizarea proceselor de constructie si la prevenirea,
reducerea sau compensarea efectelor negative asupra naturii. Subcapitolul 7.1 contine definitia
monitorizarii, principiile sale generale si modalitatea de integrare a acesteia in procesele de planificare
si implementare a proiectelor rutiere/feroviare. Clasificarea domeniilor de monitorizare si descrierea
diferitelor tipuri este prezentata in subcapitolul 7.2. Subcapitolele urmatoare descriu zonele individuale
de monitorizare, sugerand inclusiv metodele necesare a fi utilizate. Subcapitolul de incheiere este
dedicat unei propuneri de standarde minimale si responsabilitati pentru monitorizare.

7.1. Principii generale

Necesitatea monitorizarii si a obiectivelor acesteia

Informatii obiective despre populatiile speciilor din imprejurimile unei infrastructuri de transport

si informatii despre efectele asupra acestora, cauzate de infrastructura de transport, sunt necesare
pentru a putea limita cu succes efectele negative ale transportului asupra faunei salbatice. Aceste
informatii pot fi obtinute numai printr-o monitorizare corect planificata. Urmatoarele informatii pot fi
obtinute numai prin monitorizare:

Care este numarul animalelor care mor pe drumuri/cai ferate si care este efectul acestei
mortalitati asupra populatiilor fiecarei specii afectate?

Cum se manifesta efectul de bariera al unei infrastructuri liniare de transport asupra
populatiilor respective?

Cum se manifesta efectul perturbator al traficului asupra populatiilor unor specii?

Monitorizarea reprezinta, de asemenea, un mecanism care permite echipelor de planificare sa verifice
eficienta masurilor ce au fost aplicate pentru a reduce impactul infrastructurii asupra fragmentarii
habitatelor. Monitorizarea eficientei masurilor ofera un feedback important si permite:

Evitarea repetarii erorilor;

Furnizarea de noi informatii pentru imbunatatirea proiectarii masurilor de atenuare;
Identificarea masurilor cu un raport optim cost-beneficiu;

Economisirea fondurilor pentru proiecte viitoare.

Prin urmare, este clar ca monitorizarea este un instrument de baza ce ajuta la protejarea eficienta a
faunei salbatice de efectele negative ale transportului. Monitorizarea adecvata este, de asemenea, un
instrument care asigura eficienta maxima a fondurilor alocate masurilor de reducere a impactului. Din
aceste motive, ar trebui sa fie de interes general includerea monitorizarii in procesul de planificare si
autorizare a infrastructurii de transport. Din acest punct de vedere, este importanta pregatirea unei
recomandari care sa sugereze ce tip de monitorizare trebuie implementata si in ce masura ar trebui ca
aceasta sa reprezinte un standard general pentru autorizarea infrastructurii de transport in Romania.

Definitia monitorizarii
in general, monitorizarea ar trebui s& cuprindd masuratori periodice repetate ale unor variabile
selectate. O activitate poate fi numita monitorizare numai daca sunt indeplinite urmatoarele cerinte:

Masuratorile sunt standardizate;
Variabilele selectate indica procese ecologice de interes sau caracteristici necesar a fi detectate;

Scala de masurare (atat in timp, cat si in spatiu) este adecvata pentru detectarea modificarii.
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Fig. 125. Observarea anuald
directd, folosind zone de
observare fixe, ajutd la
detectarea schimbdrilor in
populatia ursilor din Mald
Fatra, Slovacia.

(Foto: Michal Kalas)

Fara obiective clare de monitorizare, aceste cerinte nu pot fi indeplinite. Stabilirea acestor obiective
si selectarea metodelor, a standardelor, a scarii si a criteriilor pentru evaluarea eficacitatii masurilor
necesita cunostinte ecologice de baza. Prin urmare, implicarea ecologistilor sau a expertilor in fauna
salbatica in procesul de proiectare a schemelor de monitorizare este fundamental.

Elaborarea unui program de monitorizare

Cadrul de baza pentru monitorizare trebuie sa faca parte din pregatirea fiecarui proiect de constructie
sau modernizare a unei infrastructuri de transport. Programul de monitorizare ar trebui sa faca parte
din procesul EIA si ar trebui sa includa intotdeauna:

a. Monitorizarea starii florei si faunei pe teritoriul definit, efectuata inainte de constructie, in timpul
constructiei si dupa punerea in functiune a infrastructurii;

b. Monitorizarea efectelor negative;
c. Monitorizarea eficacitatii masurilor implementate.

Programul de monitorizare trebuie sa includa intregul proces, incepand cu analiza materialelor folosite
si stabilirea scopului monitorizarii prin descrierea proceselor de monitorizare si a metodelor de
stabilire a tipurilor de rezultate asteptate precum si a beneficiarilor acestora.

7.2. Metode de baza de monitorizare

Cele trei domenii de monitorizare mentionate mai sus sunt interconectate. Avand in vedere diferitele
conditii naturale, diferitele tipuri de cai de transport si etapele de constructie, se pot desfasura diverse
activitati de monitorizare, ale caror descrieri detaliate nu vor fi mentionate in acest ghid. Prin urmare,
sunt prezentate doar patru scheme metodologice, care sunt general utilizabile si care ar trebui sa

fie aplicate in mod obligatoriu in etapele de planificare/proiectare, constructie si operare a cailor de
transport. Acestea sunt scheme metodologice care trebuie adaptate conditiilor locale.

Urmatoarele scheme metodologice au fost selectate pe baza experientei practice:

Monitorizarea florei si faunei in etapele de pregatire, de constructie si de operare a cailor de
transport (asa-numita monitorizare in trei etape);

Monitorizarea eficientei pasajelor pentru fauns;
Monitorizarea eficacitatii gardurilor si monitorizarea barierelor;

Monitorizarea eficientei mijloacelor de descurajare artificiale.
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Monitorizarea starii florei si faunei

in general, este necesar sa se ia in considerare toate grupurile relevante de specii cand se propune

un program de monitorizare. Tabelul urmator prezinta caracteristicile grupurilor individuale de specii
corelate cu monitorizarea. Atunci cand se realizeaza un program de monitorizare, este necesar sa se
selecteze grupurile de animale relevante pentru respectiva constructie. in timp ce pentru constructiile
mai mici monitorizarea se poate concentra doar pe unul sau doua grupuri, 0 gama mai larga de
animale ar trebui sa devina tinta monitorizarii constructiilor mari intr-o zona sensibila.

Tabelul 10. Monitorizarea diferitelor grupuri de animale si posibilele corespondente in subiectele evaluarii.

Nr. | Categoria animalelor Subiecte ale evaluarii

Identificarea sectiunilor critice cu potential de accidente

Modificari ale compozitiei speciilor ca urmare a fragmentarii habitatelor pentru speciile
(grupurile de specii) selectate

Efectul infrastructurii de transport asupra diversitatii speciilor

1 Nevertebrate

Identificarea sectiunilor critice cu privire la accidente

Modificari ale compozitiei speciilor ca urmare a fragmentarii (ajustari ale cursurilor de apa
din imprejurimile podurilor)

Modificari ale compozitiei speciilor ca rezultat al contaminarii chimice cu substantele de
pe drum duse de precipitatii

Pesti si alte specii
acvatice

Identificarea sectiunilor critice cu privire la accidente
3 | Amfibieni Modificari ale abundentei populatiei ca rezultat al mortalitatii si fragmentarii
Efectul poluarii apei asupra reproducerii

Identificarea sectiunilor critice cu privire la accidente

4 | Reptile
P Modificari ale abundentei cauzate de mortalitate
Identificarea sectiunilor critice cu privire la accidente
L. Mortalitatea cauzata de trafic
5 | Pasari

Mortalitatea cauzata de coliziunile cu panourile transparente
Efectul perturbarii asupra populatiilor si cuibaritului

Identificarea sectiunilor critice cu privire la accidente

6 | Mamifere mici I . . .
Modificari ale abundentei cauzate de fragmentare si mortalitate

Mamifere Identificarea sectiunilor critice cu privire la accidente
semiacvatice Efectul mortalitatii asupra abundentei populatiei

Identificarea sectiunilor critice cu privire la accidente

8 | Mamifere arboricole “ - )
Efectele fragmentarii si mortalitatii asupra abundentei

Identificarea sectiunilor critice cu privire la accidente
Efectul zgomotului asupra activitatii de vanatoare
Mortalitatea cauzata de infrastructura de transport
Eficacitatea pasajelor pentru fauna

9 |Lilieci

Identificarea sectiunilor critice cu privire la accidente
. Efectul mortalitatii asupra abundentei
Mamifere de - L - - .
10 | . L " Identificarea sectiunilor critice cu privire la accidente
dimensiuni medii .
Efectul fragmentarii

Eficacitatea pasajelor pentru fauna

Identificarea sectiunilor critice cu privire la accidente

Identificarea si evaluarea gradului de utilizare a coridoarelor de migratie
Mortalitatea cauzata de infrastructura de transport

Efectul fragmentarii asupra populatiilor (monitorizarea variabilitatii genetice)
Utilizarea mediului in imprejurimi mai largi ale constructiei (telemetrie)
Eficacitatea pasajelor de fauna

11 | Mamifere mari

Nota: Pentru monitorizarea mortalitatii faunei din cauza traficului, este adesea necesara patrunderea pe suprafata drumului, in spe-
cial pe autostrazi, ceea ce poate duce la riscul unui accident. Normele de siguranta in conformitate cu legislatia trebuie respectate
intotdeauna in timpul monitorizarii.
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Monitorizarea faunei inainte de constructie, in timpul constructiei si pe parcursul duratei de viata
a unei cdi de transport (asa-numita monitorizare in trei etape)

Scop

Scopul monitorizarii este obtinerea unui set de date de baza privind evolutia florei si faunei inainte de
constructie, in timpul constructiei si in primele faze de functionare. Monitorizarea continua studiile
biologice efectuate in faza de planificare a drumurilor (EIA, EA, documentatia pentru obtinerea
certificatului de urbanism si autorizatia de construire) si devine sursa pentru o evaluare ulterioara
dupa o perioada mai lunga de functionare (5, 10 ani). Descrierea schimbarilor in flora si fauna in
fazele secventiale: de pregatire - de constructie - de functionare este primul indicator al efectelor
infrastructurii de transport asupra faunei salbatice.

Analiza problemei

Monitorizarea se bazeaza pe studii de teren elaborate anterior si priveste toate grupele de animale
relevante care au fost identificate in procesul EIA, EA si/sau alte proceduri ca prioritati din punct de
vedere al conservarii naturii. Scopul monitorizarii este obtinerea unei descrieri complexe a evolutiei, nu
numai a prezentei si abundentei speciilor, ci si a habitatelor respective. in acelasi timp, este necesara
identificarea factorilor individuali negativi si monitorizarea caracteristicilor lor fizice sau chimice.

Procesul elaborarii solutiei

Conceptul de monitorizare - pregatirea unui concept de monitorizare detaliat cu aproximativ 3 ani inainte
de inceperea planificarii. Ar trebui sa fie pregatit pe baza unor studii biologice anterioare, a studiilor privind
migratia, a documentatiei EIA, EA, a planurilor de management al ariilor naturale protejate, a declaratiilor
agentiilor de stat relevante si a altor materiale realizate de expertii in domeniu. Conceptul determina grupu-
rile tinta de animale si speciile prioritare care vor fi tratate in cadrul monitorizarii. De asemenea, se stabilesc
factorii de mediu fizici si chimici care trebuie monitorizati (in raport cu grupurile de animale evaluate).

Selectarea locatiei - zonele de baza (pentru grupuri individuale) care urmeaza sa fie monitorizate
in mod constant pe intreaga perioada sunt determinate pe baza conceptului de monitorizare.
Conform rezultatelor partiale, pot fi selectate locatii suplimentare.

Monitorizarea fazei de pre-constructie - ar trebui initiata cu minim 2 ani inainte de inceperea
constructiei (astfel incat sa fie disponibile cel putin 2 sezoane de vegetatie completa). Starea
populatiilor speciilor tinta sau a habitatelor naturale, a efectelor de sustinere si de perturbare,
vizualizarea detaliata a hartilor ca baza pentru evaluarea modificarilor in timpul constructiei
trebuie sa fie asigurata si descrisa ca parte a fazei de pre-constructie.

il

Fig. 126. Monitorizarea urmelor de pe zdpadd oferd Fig. 127 Pescuitul electric este o metodd generald de
informattii despre aparitia si comportamentul monitorizare a speciilor de pesti. Acesta poate fi utilizat
mamiferelor in zona unde se va realiza viitorul proiect pentru a afla modificdrile in spectrul speciilor, dar si

de infrastructurd. Cadnd monitorizarea se efectueazd schimbadrile in densitatea sau structura de varstd a
atat inainte, in timpul, cat si dupd constructie, speciilor de pesti. Romdania. (Foto: Radu Mot)

rezultatele pot ardta impactul real pe care il are
constructia asupra aparitiei (prezentei sau abundentei)
unei specii tintd intr-o zond afectatd de constructie.
Romdaénia. (Foto: Radu Mot)
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Metodele utilizate
Metodele utilizate sunt specifice grupului de animale evaluat; ele pot diferi, de asemenea, in functie de

Monitorizarea fazei de constructie - monitorizarea anuala conform unui plan multianual (de

obicei 2-3 ani).

Monitorizarea fazei de operare - monitorizare anuala conform unui plan multianual (minim 2 ani
de functionare).

Evaluarea monitorizarii - evaluarea complexa a intregii serii de monitorizare. Propuneri de masuri.

efectele monitorizate. Cele mai des utilizate metode sunt descrise in tabelul urmator.

Tabelul 71. Monitorizarea faunei inainte de constructie, in timpul constructiei si in timpul functionarii unui

drum/cai ferate (asa-numita monitorizare in trei etape) - metode recomandate pentru grupuri de specii.

Nr.

Categoria
de animale

Metode de monitorizare

Nevertebrate

Metodele de monitorizare pot fi specifice de la un grup la altul de nevertebrate (ex. metoda
transectului liniar, metoda suprafetei, metoda punctului fix). in cazul in care aceasta
categorie de animale face obiectul monitorizarii, metodele de monitorizare trebuie sa fie
propuse de un expert pe grupul de specii respectiv.

Pesti

Monitorizarea compozitiei speciilor si a structurii de varsta a populatiilor prin pescuitul electric.

Alte metode sunt utilizate pentru monitorizarea utilizarii pasajelor pentru pesti - acestea sunt
mentionate in capitolul 5.

Amfibieni

Folosind capcane speciale - inventarierea tritonilor in mediul acvatic.
Metoda “capturare - recapturare” permite estimarea abundentei.
Inventarierea amfibienilor care migreaza de-a lungul barierelor.
Monitorizarea mortalitatii pe sectiunile critice ale caii de transport.

Reptile

Controlul vizual al habitatelor adecvate in conditii meteorologice adecvate.
Verificarea eventualelor locuri de ascundere, inclusiv cele artificiale.
Monitorizarea mortalitatii pe caile de transport si pistele de biciclete.

Metode comune de studii de teren calitative si cantitative.

Monitorizare acustica prin utilizarea inregistrarilor electronice ale sunetelor pasarilor.
Monitorizarea densitatii cuiburilor intr-o zona selectata.

Monitorizarea mortalitatii pasarilor cauzata de trafic (verificarea caii de transport).

Monitorizarea mortalitatii pasarilor cauzata de panourile transparente (verificarea
imprejurimilor panourilor).

Mamifere mici

Utilizarea capcanelor speciale pentru capturarea mamiferelor mici (soareci, insectivore).
Analiza peletelor’ (ingluviilor) de bufnita dintr-o zona selectata.

Capcane de par (pentru pisica salbatica).

Camere video si camere foto capcana.

Observarea urmelor in zapada (mustelide, vulpe, iepure de camp etc.).

Observare directa (veverita, iepure, etc.).

Monitorizarea mortalitatii rutiere si feroviare.

Mamifere
semiacvatice

Verificarea semnelor de sedere (excremente) sub podurile peste cursurile de apa.

Monitorizarea urmelor pe zapada - permite nu numai dovedirea prezentei, ci determinarea
abundentei speciilor tinta in zona selectata.

Camere foto-video.
Monitorizarea mortalitatii.
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Urme pe zapada (veverita, jder).
Observare directa (veverita).
Analiza peletelor (ingluviilor) de bufnita (alunar, pars).
Capcane pentru par (alunar, pars).

8 Mamifere Camere foto-video.

arboricole Capcane speciale (alunar, pars).
Monitorizarea acustica vara (pars).
Monitorizarea conurilor, ghindelor (conuri de molid, alune) face posibila determinarea
mamiferului (alunar, pars, veverita).
Instalarea si verificarea cutiilor de cuibarit sau a tuburilor speciale.
Utilizarea detectoarelor de lilieci (dispozitive capabile sa inregistreze ultrasunetele emise de
lilieci si sa determine speciile in baza acestora).
o Capcane speciale din plasa.

° Lilieci Verificarea locurilor de hibernat, in timpul iernii, si a coloniilor de vara folosite de lilieci.
Observarea directa (desi este adesea imposibil de determinat cu certitudine specia).
Monitorizarea mortalitatii.
Observarea directa.

Mamifere de Observarea urmelor pe zapada si in noroi.

10 dimensiuni medii | Camere foto-video.
Monitorizarea mortalitatii.
Observarea urmelor pe zapada si in noroi.
Camere foto-video.
Observare directa (in cazul ursilor - retea de locuri de observare pe termen lung in toamna).

11 | Mamifere mari Telemetrie.
Analize genetice - fac posibil sa se determine exemplarele si relatia lor cu alte exemplare din
interiorul unei populatii sau abundenta populatiei din excrementele gasite.
Monitorizarea mortalitatii.

*Monitorizarea mortalitatii este o metoda standard pentru modernizarea cailor de transport si pentru
monitorizarea efectelor masurilor de reducere a mortalitatii. Aceasta metoda poate fi adaugata
suplimentar la ,monitorizarea in trei etape” a efectelor noilor constructii asupra florei si faunei (a se
vedea nota la Tabelul 10 - respectarea regulilor de siguranta in cazul monitorizarii mortalitatii)

Organizare
Monitorizarea este asigurata organizatoric si financiar de catre investitor;

Planul de monitorizare este elaborat de autoritatea pentru protectia mediului si este aprobat
de catre investitor;

Contractantul pentru implementarea programului de monitorizare este ales de investitor, in
timp ce autoritatea pentru protectia mediului participa la acest proces de selectie;

Atat investitorul, cat si autoritatea pentru protectia mediului obtin rezultatele monitorizarii,
impreuna asigurand forma publicarii acestor rezultate.
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Monitorizarea ursilor inainte de constructia autostrazii Targu-Mures-
lasi (zona pilot in cadrul proiectului TRANSGREEN), Romania

Fig. 128. Numdrul ursilor cu colar GPS-GSM care au
intersectat traseul planificat al autostrazii Targu
Mures-lasi-Ungheni (A8, sectiunea Tg. Mures-Ditrdu).
Pentru aceastd analizd, traseul autostrdzii a fost
impdrtit in segmente de 1 km lungime si 100 m Idtime,
si pentru fiecare segment s-au numdrat ursii care |-au
intersectat (dintr-un total de 10 ursi monitorizati cu
colare GPS-GSM). Astfel de analize pot indica locatiile
(segmentele) cheie, unde permeabilitatea pentru
speciile de carnivore mari trebuie asiguratad prin
diverse solutii tehnice. (Sursa: Asociatia Grupul Milvus)
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Fig. 130. Favorabilitatea traseului planificat al autostrazii
Targu Mures-lasi-Ungheni (A8, sectiunea Tg. Mures-Di-
trdu) ca zond de iernare pentru ursi (zond de barloguri).
Pentru aceasta analizd, traseul autostrdzii (impartit in
segmente de 1 km lungime si 100 m Idtime) a fost inter-
sectat cu un model care aratd favorabilitatea zonei pen-
tru iernarea ursilor. Modelul a fost construit pe baza lo-
catiilor exacte a 115 barloguri si 8 cuiburi deschise folosite
de ursiin vecindtatea autostrdzii planificate A8. Astfel de
analize pot indica locatiile (segmentele) cheie, unde atat
permeabilitatea pentru speciile de carnivore mari, cat

si conservarea habitatelor-cheie trebuie asiguratd prin
diverse solutii tehnice. (Sursa: Asociatia Grupul Milvus)

Fig. 129.Traseul planificat al autostrazii Targu Mures-
lasi-Ungheni (A8, sectiunea Tg. Mures-Ditrau)
intersectat de un total de 10 ursi monitorizati cu colare
GPS-GSM. Pentru aceastd analizd, traseul autostrdzii
a fost impartit in sesgmente de 1 km lungime si 100 m
Iatime. Pentru fiecare segment s-au numdrat toate
intersectdrile efectuate de cdtre cei 10 ursi monitorizati
cu colare GPS-GSM. Astfel de analize pot indica
locatiile (segmentele) cheie, unde permeabilitatea
pentru speciile de carnivore mari trebuie asiguratd prin
diverse solutii tehnice. (Sursa: Asociatia Grupul Milvus)

Fig. 131. Monitorizarea vidrei in baza excrementelor
este o metodd standard folositd, care aduce informatii
despre prezenta speciei si, de asemenea, despre
frecventa cu care aceastd specie utilizeazd un

anumit pasaj. Analiza ADN a excrementelor permite
identificarea indiviziilor si stabilirea numdrului
acestora in zona monitorizatad. (Foto: Vaclav Hlavac)

www.interreg-danube.eu/transgreen 125



126

Fig. 132. Monitorizarea efec-
tului de barierd al drumuri-
lor se poate face prin veri-
ficarea urmelor in zapada.
Verificarea urmelor de pe
ambele pdrti ale unei cdi
de transport poate oferi in-
formatii cu privire la numd-
rul de animale descurajate
sd traverseze, numdrul de
indivizi ucisi sau numdrul
indivizilor care traverseazd
cu succes peste infrastruc-
tura de transport. (Foto:
Vaclav Hlavag)

Monitorizarea efectelor negative individuale ale transportului

Transportul afecteaza flora si fauna in diferite moduri. in timpul monitorizarii, este necesara cuantificarea
influentei fizice sau chimice a fiecarui factor, astfel incat sa se creeze o baza pentru compararea
schimbarilor in abundenta si compozitia speciilor de flora si fauna. Evaluarea factorilor negativi trebuie
integrata ca parte a monitorizarii starii florei si faunei in etapa de planificare, etapa de constructie si

etapa de implementare

(monitorizare in trei faze). Monitorizarea poate fi, de asemenea, in cazuri specifice,

incorporata aditional in studii individuale separate, axate doar pe o problema partiala de interes.

Tabelul 12. Rezumat al efectelor negative ale transportului si caracteristicile monitorizarii lor:

Factorul de influenta

Caracteristicile monitorizarii

Eliminarea si
transformarea habitatelor

Este monitorizata dezvoltarea capacitatii de utilizare a peisajului in zona jurul
amplasamentului, pe un perimetru mai extins - intensitatea utilizarii, dezvoltarea imobiliara,
a zonelor industriale (resurse: planuri de amenajare teritoriald, harti etc.)

Fragmentarea populatiilor
si a habitatelor

Variabilitatea genetica a populatiilor de pe ambele parti ale infrastructurii de transport

Mortalitatea

Decesele animalelor pe caile de transport cauzate de coliziuni. Mortalitatea trebuie
monitorizata la majoritatea grupelor de animale, dar in primul rand pentru amfibieni,
mamifere de dimensiuni medii si mari. Metode de evaluare: monitorizarea directa a
mortalitatii pe sosele, statisticile politiei privind accidentele rutiere in care sunt raportate
coliziuni cu animale salbatice, chestionare pentru conducatori auto, baze de date online
etc. Monitorizarea eficacitatii gardurilor si barierelor pentru amfibieni este corelata cu
mortalitatea directa. Sunt monitorizati ca factori de input parametrii traficului (intensitatea,
distributia zilnica, compozitia fluxului de trafic) si parametrii elementelor de infrastructura
pentru fauna (categorie, latime, bariere, imprejmuire etc.).

Zgomot

Colectarea datelor presupune masurarea nivelului si intensitatii zgomotului. Monitorizarea
este corelatd cu monitorizarea activitatii de vanatoare a liliecilor, prezenta cuiburilor, a
pasarilor de apa, etc.

Poluarea solului

Inputul initial consta in studii de dispersie, componenta de bazad monitorizata fiind
contaminarea solului (Na, Cl, metale grele, hidrocarburi aromatice policiclice etc.). Evolutia
contaminarii solului ofera o imagine de ansamblu asupra efectelor cumulative ale
transportului si ar trebui sa faca parte din monitorizarea in trei etape. Grupurile sensibile:
nevertebrate terestre, efect potential asupra insectelor si altor specii.

Poluarea apei

Efectul consta in contaminarea apei cu substante petroliere, saruri de drum si alti contaminanti
din trafic (metale grele, hidrocarburi aromatice policiclice etc). Este monitorizata calitatea
apei in locurile unde exista canale de scurgeri de pe calea de transport, sau in zonele umede,
calitatea apei din apropierea infrastructurii. in cazul animalelor acvatice, se evalueaza
compozitia, evolutia numarului de indivizi sau ciclul de reproducere (amfibieni).
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Monitorizarea eficacitatii masurilor implementate

Masurile de asigurare a permeabilitatii infrastructurii de transport si de reducere a mortalitatii faunei
constituie Th prezent o cerinta standard a majoritatii proiectelor constructiilor de transport. Cu toate
acestea, o problema fundamentala consta in faptul ca adesea nu exista nicio verificare cu privire la
eficacitatea masurilor. Aceste lacune sunt cauzate, in cea mai mare parte, de lipsa unor obiective clar
stabilite pentru punerea in aplicare a unor astfel de masuri; prin urmare, nici monitorizarea lor nu este
verificata. Autoritatile responsabile cu constructia infrastructurii percep implementarea masurilor ca
obligatie formala si nu au niciun interes in verificarea eficientei acestora. Consecinta acestei situatii este
€a nu sunt detectate erorile care cauzeaza functionarea defectuoasa a masurilor implementate. Prin
urmare, masurile care nu isi pot indeplini scopul pot fi implementate in cadrul unor noi proiecte. Scopul
monitorizarii eficientei este de avea un feedback important care sa permita eliminarea erorilor si a
defectelor. Datorita acestui feedback, este posibila cresterea eficientei fondurilor alocate pentru protectia
faunei ih constructia infrastructurii de transport. Monitorizarea eficacitatii masurilor implementate ar
trebui, prin urmare, sa fie nu humai in interesul autoritatilor pentru protectia mediului, ci si al investitorilor.

in mod obisnuit, monitorizarea eficacitatii pasajelor de fauna sau monitorizarea eficacitatii masurilor de
reducere a mortalitatii se realizeaza ca parte a eficacitatii monitorizarii.

Monitorizarea eficacitatii pasajelor pentru fauna

Scop

Scopul monitorizarii eficacitatii pasajelor pentru fauna este de a obtine feedback si a evalua daca si

in ce proportie masurile aplicate isi servesc scopul. Aceste constatari sunt esentiale pentru a detecta
erorile/defectele si masurile disfunctionale si, in consecinta, ajuta la obtinerea unor rezultate mai bune
pe viitor, cu un efort financiar egal sau redus.

Analiza problemei

Pasajele pentru fauna - atat cele cu scop unic, cat si cele multifunctionale - reprezinta masuri de baza pentru
evitarea fragmentarii populatiilor. Primul pas pentru a verifica functionalitatea acestora este de a determina
daca trecerea este utilizata de speciile tinta sau nu. Cu toate acestea, aceasta informatie nu este de obicei su-
ficienta pentru a evalua impactul masurii asupra intregii populatii a speciei tinta. Prin urmare, este necesara
si monitorizarea frecventei utilizarii (cate animale utilizeaza pasajul intr-o unitate de timp). in practica, exista
insa cazuri cunoscute in care doar un numar limitat de indivizi utilizeaza un astfel de pasaj, dar intr-un mod
frecvent. Frecventa generala a utilizarii pare sa fie ridicata, dar beneficiile pentru populatie pot fi foarte sca-
zute. Din acest motiv este recomandabil sa se determine cat de multe exemplare distincte utilizeaza efectiv
trecerea. Aceste date sunt esentiale pentru evaluarea calitatii unui anumit pasaj. Daca un pasaj este utilizat
pe scara larga de un numar mare de exemplare din speciile tinta, se poate concluziona ca acesta a fost bine
conceput si plasat corect din punct de vedere tehnic. Pe de alta parte, frecventa redusa a utilizarii sau nu-
marul mic de exemplare sugereaza ca trecerea nu a fost corect amplasata sau proiectata tehnic (dimensiuni

'.»-—Eﬁo- E R
Fig. 133. Metoda cea mai comund in evaluarea eficacitdtii  Fig. 134. Utilizarea subtraversdrilor de cdtre animalele
pasajelor pentru faund este folosirea camerelor foto- sdlbatice poate fi usor monitorizatd prin intermediul unor
video. Acestea trebuie sd fie instalate atdt pe pasayj, camere foto-video. Acestea pot oferi informatii despre
cat siin imprejurimile acestuia. Cu ajutorul camerelor specii si despre frecventa de utilizare a pasajelor. (Foto:
foto-video putem avea o evidentd clard a speciilor care Vdclav Hlavag)

utilizeazd pasajul respectiv. (Foto: Michal Kalas)
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insuficiente, perturbari, materiale necorespunzatoare, structuri de ghidare inadecvate, alte bariere care limi-
teaza accesul etc.). In acest caz, este necesara monitorizarea in detaliu a comportamentului animalelor din
apropierea trecerii, in incercarea de a clarifica motivele pentru care trecerea nu este utilizata.

Este important de avut in vedere faptul ca frecventa utilizarii unui pasaj pentru fauna in cazul speciilor
rare care populeaza zone intr-o densitate mica (carnivore mari, etc.) poate fi foarte scazuta (de exem-
plu, doar cateva exemplare in decursul mai multor ani). Acest lucru trebuie luat in considerare in cazul
coridoarelor de deplasare ale carnivorelor mari in afara zonelor lor permanente de distributie, menti-
nerea permeabilitatii acestor coridoare fiind esentiala pentru supravietuirea pe termen lung a popula-
tiilor. in astfel de cazuri, absenta observarii prezentei speciilor tinta in timpul perioadei de monitorizare
nu poate fi privita ca un motiv pentru a raporta o evaluare negativa a pasajului respectiv.

Monitorizarea eficacitatii masurilor implementate este intotdeauna legata de functionalitatea unui pasaj
specific faunei. Cu toate acestea este clar ca obiectivul general, asigurand in acelasi timp permeabilitatea
infrastructurii nou construite, nu este doar realizarea unui pasaj pentru fauna care sa functioneze bine, ci,
in primul rand, evitarea fragmentarii populatiilor. Se ridica intrebarea daca existenta unui singur astfel de
pasaj de trecere pentru o intreaga sectiune este o solutie suficienta pentru supravietuirea pe termen lung a
unei populatii de animale (o intrebare contrara este daca zece pasaje de fauna nu cumva sunt inutile). Este
foarte complicat de gasit un raspuns la aceasta intrebare. Consecintele fragmentarii pot deveni evidente
intr-un orizont de timp destul de lung (zeci sau sute de ani), dar in acest timp pot sa apara si efectele altor
influente semnificative - in prezent dificil de anticipat. Mai mult decat atat, fragmentarea populatiilor nu
poate fi evaluata numai pe baza nivelului variabilitatii genetice. Populatia izolata poate sa dispara chiar si
in cazul in care zestrea sa genetica este inca buna daca nu exista un aflux de exemplare din exterior.

Evaluarea eficacitatii pasajelor de fauna din perspectiva populatiilor impactate este din punct de vedere
metodologic o sarcina complicatd, care nu poate fi complet rezolvata prin monitorizarea standard a
eficacitatii pasajelor de fauna. Pentru a clarifica aceste impacturi, este necesar sa se extinda monitorizarea,
pentru a include si observarea evolutiei structurilor sociale si genetice a unei populatii. Aceste forme

de monitorizare necesita deseori procese specializate, inclusiv echipamente costisitoare (urmarirea
telemetrica a exemplarelor, analize genetice etc.). in plus, evolutia unei populatii este intotdeauna
influentata de diversi factori, prin urmare este necesara o abordare multidisciplinara pentru a clarifica
dependenta dintre infrastructura de transport si starea populatiei. Acest lucru depaseste in mod clar
posibilitatile financiare si de capacitate ale proceselor standard de monitorizare a efectelor infrastructurii
de transport asupra animalelor salbatice. Din acest motiv, acest tip de evaluare a fost aplicat pana acum
doar sub forma unor studii de specialitate sau stiintifice, si doar in cazuri atent selectionate ca modele.

Fig. 135. Camere foto-video permit inregistrarea numd-
rului de indivizi care utilizeazd pasajul pentru faung,
directia deplasdrii acestora, iar in unele cazuri pot fi
recunoscuti indivizii care utilizeazd in mod repetat pasa-
Jjul. Trecere peste D11dngd Dolni Ujezd, Republica Cehd.
(Foto: Friends of the Earth Republica Cehad)

Fig. 136. Verificarea urmelor in zdpadd, la marginea unei
treceri subterane, oferd o imagine de ansamblu asupra
utilizarii pasajelor de catre animale. Cu toate acesteaq,
folosirea acestei metode este limitatd numai pentru
Zilele in care existd o acoperire optimd cu zdpadd. (Foto:
Vaclav Hlavag)
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Fig. 137. Avénd in vedere
faptul ca pasajele pen-
tru faund sunt create

cu scopul de a preveni
fragmentarea populatiilor
este necesar sd se obtind
date despre starea speci-
ilor tinta din imprejurimi.
Urmdrirea ursilor prin
telemetrie oferd informa-
tii despre modul in care
acestia utilizeazd mediul.
Mala Fatra, Slovacia.
(Foto: Michal Kalas)

Procesul de elaborare a solutiei

Programul de monitorizare a eficacitatii ar trebui elaborat si evaluat in cadrul procesului EIA.

in primul rand este necesar sa se faca o selectie a masurilor de monitorizare. in principiu,
programul ar trebui sa contina toate masurile care vizeaza asigurarea permeabilitatii
infrastructurii de transport pentru fauna. Cu toate acestea, vor fi incluse si masuri mai ample,
multifunctionale, in care asigurarea permeabilitatii este doar unul dintre scopuri. Daca exista
un humar mai mare de masuri minore intr-o anumita sectiune, de exemplu canale adaptate, se
pot selecta pentru monitorizare numai cateva dintre ele.

Toate masurile pentru asigurarea permeabilitatii ar trebui sa aiba un obiectiv clar definit, in
special legat de grupurile de animale carora le sunt destinate si ce frecventa de utilizare se
preconizeaza. Durata si scopul monitorizarii sunt apoi stabilite pe baza acestor informatii.

Suprafata de monitorizare este determinata pe baza tipurilor de masuri si a speciilor tinta.
Poate fi monitorizat doar pasajul pentru fauna, insa recomandabil este sa se monitorizeze si
imprejurimile pasajului, astfel incat sa fie clar daca si in ce numar sunt prezente speciile tinta in
zona respectiva.

Se stabileste intervalul de timp pentru monitorizare. Monitorizarea utilizarii pasajelor de trecere
in primii trei ani este recomandata ca fiind optima. Dupa aceea, este de dorit sa se repete
monitorizarea cel putin o data la cinci ani.

Locatiile de baza pentru monitorizare, care urmeaza sa fie observate in mod constant pe
intreaga perioada de timp, sunt stabilite in baza conceptului de monitorizare. Pe langa aceste
locatii de baza pot fi selectate si altele, in functie de rezultatele partiale.

Nu este suficient ca doar animalele sa fie subiect al monitorizarii, fiind necesara si observarea
schimbarilor ce au loc in habitatele din imprejurimile unui pasaj pentru fauna.

Mijloacele de prelucrare a rezultatelor obtinute si de comunicare a acestora trebuie sa faca
parte, de asemenea, din programul de monitorizare al fiecarei masuri.

Metode folosite

Si In cazul monitorizarii eficacitatii masurilor implementate se utilizeaza metode specifice grupurilor de
animale evaluate. Cele mai utilizate metode sunt prezentate in tabelul urmator:
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Tabel 13. Monitorizarea eficacitatii pasajelor de fauna - metode recomandate pentru categoriile

individuale de specii

Nr. | Categoria de animale

Metode de monitorizare

1 Nevertebrate

Metodele de monitorizare pot fi specifice de la un grup la altul de nevertebrate (ex.
metoda transectului liniar, metoda suprafetei, metoda punctului fix). in cazul in care
aceasta categorie de animale face obiectul monitorizarii, metodele de monitorizare
trebuie sa fie propuse de un expert pe grupul de specii respectiv.

Monitorizarea utilizarii pasajelor pentru pesti: telemetria pestilor, camere foto si sisteme
de detectare.

Monitorizarea compozitiei speciilor si structura de varsta a populatiilor prin pescuit
stiintific (electric).

3 Amfibieni

Monitorizarea mortalitatii pe sectiunile critice de drum.
Inventarierea vizuala a amfibienilor ce migreaza de-a lungul barierelor.
Inventarierea vizuala a amfibienilor care migreaza printr-un tunel pentru amfibieni.

Metoda capturare - recapturare (marcarea exemplarelor pe o parte, capturare si controlul
marcajelor pe cealalta parte).

4 Reptile

Controlul vizual al habitatelor adecvate in conditii meteorologice adecvate.
Verificarea eventualelor locuri de ascundere, inclusiv cele artificiale.
Monitorizarea mortalitatii.

5 Pasari

6 Mamifere mici

Camere foto-video.

inregistrarea urmelor de animale pe paturi de nisip, ndmol sau pulbere de marmura
(doar pentru subtraversari).

inregistrarea urmelor cu paturi de cerneald (doar pentru subtraverséri).
Observarea urmelor pe zapada.
Monitorizarea mortalitatii rutiere.

7 Mamifere semiacvatice

Camere foto-video/

Verificarea semnelor de sedere (excremente, marcaje) sub poduri ce traverseaza
cursurile de apa.

Monitorizarea urmelor pe zapada.
Monitorizarea mortalitatii.

8 Mamifere arboricole

Camere foto-video.

9 Lilieci

Utilizarea detectoarelor de lilieci (dispozitive capabile sa inregistreze ultrasunetele
emise de lilieci si sa determine speciile in baza acestora).

Compararea numarului de zboruri peste autostrada cu utilizarea unei subtraversari sau
supratraversari.

Mamifere de
dimensiuni medii

Camere foto-video.
Monitorizarea urmelor in zapada sau noroi.

11 | Mamifere mari

Camere foto-video.

Monitorizarea urmelor in zapada sau noroi.
Telemetrie.

Analize genetice (recomandate).
Monitorizarea mortalitatii.

(a se vedea nota la Tabelul 10 - respectarea regulilor de siguranta in cazul monitorizarii mortalitatii)
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Fig. 138. Monitorizarea
utilizarii subtraversdrilor
inguste poate fi realizata
cu gjutorul unor pldci de
noroi special pregdtite.
Astfel, este posibild,

pe ldngd identificarea
speciilor cu gjutorul
urmelor I&sate in noroi, si
o analizd computerizata
pentru distingerea
anumitor specii. Urmele
unui dihor (Mustela
putorius). (Foto: Vdaclav
Hlavac)

Monitorizarea eficacitatii gardurilor

Scop

Scopul monitorizarii eficientei gardurilor este de a stabili daca si in ce masura gardurile isi servesc
scopul. Aceste constatari sunt esentiale pentru a detecta erorile/defectele si masurile disfunctionale si,
in consecinta, ajuta la obtinerea unor rezultate mai bune pe viitor cu costuri egale sau chiar mai mici.

Analiza problemei

Gardurile sunt de obicei instalate de-a lungul autostrazilor/drumurilor cu patru benzi si cailor ferate de
mare viteza, dar uneori chiar si drumurile de categorie inferioara pot fi imprejmuite. Scopul principal

al gardurilor este asigurarea sigurantei traficului si eliminarea coliziunilor cu animalele, in special cu
cele care pot provoca accidente grave sau care, in alte moduri, ameninta siguranta traficului. Al doilea
obiectiv este acela de protejare a animalelor. Experienta arata ca multe garduri sunt construite intr-un
mod care nu este functional, din mai multe cauze - pozitia necorespunzatoare a gardurilor, calitatea
scazuta a materialului, ancorarea necorespunzatoare, conectarea necorespunzatoare la elementele
pasajului sau intretinerea insuficienta. in aceste situatii animalele intra cu usurinta in interiorul zonei
imprejmuite si numarul de coliziuni poate fi similar cu cel din sectiunile neimprejmuite. De asemenea,
este necesar sa se tina seama de faptul ca, atunci cand doar o sectiune este imprejmuita, animalele vor
incerca sa se deplaseze in jurul gardului. in consecinta, mortalitatea ridicata se poate transfera dintr-o
anumita sectiune de drum in sectiunile adiacente. De asemenea, este important sa subliniem faptul

ca e posibil ca si un gard instalat perfect sa nu-si indeplineasca scopul intotdeauna - de exemplu, rasul
va putea depasi cele mai multe tipuri de gard folosite in aceste situatii. Gardurile sunt construite fie

ca parte a constructiei infrastructurii de transport, fie aditional, pentru a spori siguranta traficului. in
primul caz, se presupune ca au fost integrate in infrastructura si un numar suficient de pasaje de fauna.
Daca, totusi, se realizeaza o imprejmuire in sectiuni aferente unei infrastructuri existente unde nu sunt
instalate pasaje pentru fauna, apare o problema serioasa, deoarece infrastructura devine o bariera
totala. Prin urmare, este clar ca trebui acordata o atentie adecvata monitorizarii efectelor gardurilor.

Procesul de elaborare a solutiei

Daca gardurile fac parte din constructia infrastructurii de transport, efectul lor este monitorizat
in cadrul monitorizarii de baza in trei etape. O atentie sporita ar trebui acordata monitorizarii
mortalitatii (intotdeauna si in sectiunile de conectare).

Atunci cand constructia de garduri este legata de instalarea pasajului pentru fauna, functia
indeplinita de garduri este evaluata in cadrul monitorizarii eficientei pasajului pentru fauna.
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Fig. 139. Cand se
evalueazd eficacitatea
gardurilor este necesar sd
se tind cont de faptul cg,
dacd numai o sectiune
este imprejmuita,
animalele vor incerca

sd se deplaseze in jurul
gardului. In consecintd,
mortalitatea ridicatd se
poate transfera dintr-o
anumitd sectiune de
drum in sectiunile
adiacente. Mai mult,
eficacitatea gardurilor
este intotdeauna legatd
de pasajele pentru faund,
care elimind din efectul
de barierd al gardurilor.
(Foto: Vaclav Hlavac)

Daca se planifica suplimentar constructia de garduri pe infrastructura existenta, este necesara reali-
zarea unui program separat de monitorizare, incluzand in mod optim doi ani de monitorizare a sec-
tiunii respective ihainte de a construi gardurile si doi ani de monitorizare dupa instalarea acestora.

Monitorizarea trebuie sa fie proiectata corespunzator, astfel incat sa furnizeze informatii despre
efectele ingradirii asupra mortalitatii, dar si asupra permeabilitatii si evolutiei acesteia (crestere/
nivel constant).

Metode folosite

Monitorizarea mortalitatii - se efectueaza inainte si dupa instalarea gardurilor;

inregistrarea procentului de animale care reusesc sa traverseze infrastructura de transport - se
efectueaza prin verificarea traseelor in zapada de catre doi lucratori - pe ambele parti ale caii de
transport (ca alternativa, se poate utiliza o drona), aceasta metoda este fundamentala inainte de
instalarea gardului;

Monitorizarea comportamentului animalelor de-a lungul gardului (observarea urmelor in zapada,
fotografii).

Monitorizarea mijloacelor de descurajare artificiale

Scop

Scopul monitorizarii eficientei mijloacelor de descurajare artificiale este de a determina daca si in ce
masura aceste elemente isi ating scopul.

Analiza problemei

Mijloacele de descurajare pe baza de sunet, lumina sau miros par a fi o solutie foarte potrivita

si economica, mai ales pentru drumurile cu doua benzi si pentru caile ferate. Dispozitivele de
descurajare bazate pe lumina si zgomot detecteaza apropierea vehiculului (trenulului), se activeaza,
iar animalele au timp sa paraseasca zona periculoasa. Dispozitivele olfactive functioneaza permanent,
nu reactioneaza la vehiculele care trec si informeaza animalele ca se deplaseaza printr-o ,zona
periculoasa” si ar trebui sa o paraseasca cat mai repede posibil. Prin urmare, principiul general al
acestor solutii este de a permite animalelor sa traverseze calea de transport, reducand in acelasi timp,
pe cat de mult posibil, riscul de coliziune.

Monitorizarea eficacitatii acestor instrumente de avertizare este foarte necesara. Daca se dovedeste ca
un anumit tip de dispozitiv are o eficienta adecvata, ar putea deveni o solutie foarte utila si ieftina.
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Fig. 140. Mijloace vizuale
de descurajare pentru
animale, folosind lumina
reflectatd, amplasate pe
stalpi de pe marginea
drumului. Elementul
reflectorizant avertizeazd
animalele atunci cand se
apropie un autoturism.
(Foto: Martin Strnad)

Procesul de elaborare a solutiei

Pentru a demonstra eficacitatea, este indicat sa se efectueze monitorizarea mortalitatii:

in aceeasi locatie cu cel putin un an inainte si un an dupa instalarea instrumentelor de
descurajare;

in mai multe locatii comparabile, din care jumatate vor fi echipate cu dispozitive de
descurajare si jumatate nu.

Atentie:

Avand in vedere faptul ca mortalitatea pe sosele si cai ferate, in special la specii precum capriorul sau
mistretul, se modifica odata cu compozitia culturilor agricole, este necesar sa se aleaga o metoda care
elimina influenta acestor factori perturbatori asupra rezultatelor obtinute.

Metode folosite

Metodele de monitorizare in acest caz se bazeaza pe inregistrarea mortalitatii animalelor pe caile
de transport echipate cu mijloace de descurajare artificiale si pe drumurile de control fara aceste
dispozitive. Mortalitatea poate fi monitorizata:

Prin controlul pietonal de-a lungul drumului (caii ferate) - aceasta practica ofera cele mai
exacte rezultate, dar este consumatoare de timp;

Prin controlul efectuat pe bicicleta - se poate face nhumai pe drumurile de clasa inferioara;

Prin controlul efectuat dintr-un autovehicul - ofera date mai putin exacte, multe detalii sunt
pierdute, dar se economiseste timp si face posibila monitorizarea unui procent mai mare din
sectiuni;

Frecventa controalelor - controlul zilnic este optim, dar poate fi redus pana la un control pe
saptamana;

Concentrarea monitorizarii - numai mamiferele reprezinta un grup relevant pentru
monitorizarea eficacitatii sistemelor de avertizare.

1
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Pe langa tipurile de monitorizare descrise mai sus, alte tipuri de monitorizare trebuie deseori
realizate in practica, de exemplu: efectele panourilor transparente asupra mortalitatii pasarilor,
efectele zidurilor de protectie impotriva zgomotului asupra utilizarii pasajelor de fauna, nivelul
mortalitatii rutiere la o anumita specie (ce procentaj din populatie este ucis pe calea de transport),
efectele elementelor tehnice si ale parametrilor acestora asupra mortalitatii animalelor (excavari,
rambleuri, bariere de protectie etc.), efectele arborilor si arbustilor de pe marginea drumurilor
asupra mortalitatii speciilor, efectele marginilor cailor de transport asupra raspandirii speciilor
non-native, eficacitatea barierelor si pasajelor pentru amfibieni, efectele asupra pestilor si a altor
animale acvatice in situatia construirii unor poduri, etc.

Este recomandabil ca aceste activitati sa fie planificate in baza schemelor de monitorizare
mentionate mai sus, desigur, tindnd seama intotdeauna de obiective si de conditiile specifice
fiecarei situatii.

7.3. Standarde si responsabilitatea
pentru monitorizare

Dupa cum am mentionat mai sus, monitorizarea este un instrument esential pentru imbunatatirea
functionalitatii masurilor destinate protejarii faunei si cresterii eficientei fondurilor alocate acestor
masuri. Prin urmare, este necesar ca monitorizarea sa devina o parte obligatorie a proceselor
decizionale si de autorizare a proiectelor de dezvoltare a infrastructurii de transport (constructie noua/
reabilitare/modernizare). in acelasi timp, trebuie stabilite standarde pentru o perioada minima a
monitorizarii.

Exista multe procese decizionale legate de infrastructura de transport. Acestea nu se refera
intotdeauna la autorizarea constructiilor noi, chiar si modernizarea (reabilitarea) infrastructurii existente
are un impact semnificativ asupra mediului. Cu toate acestea, adesea sunt autorizate numai masuri
individuale, cum ar fi imprejmuirea unui drum existent, constructia unor ziduri de protectie impotriva
zgomotului, echiparea cu bariere de protectie impotriva accidentelor, ajustari ale vegetatiei etc. Mai
mult decat atat, chiar si masurile legate de trafic in sine pot afecta fauna - de exemplu, schimbari ale
limitelor de viteza, etc.

Standardele minime recomandate de monitorizare pentru tipurile de baza de constructie sunt
prezentate in sectiunea urmatoare din Ghid. in cazul in care sunt decise doar ajustari partiale sau exista
o combinatie de mai multe procese decizionale, este necesar sa se pregateasca planul de monitorizare
in mod individual. Urmatoarele standarde pot servi drept indrumare metodologica.

Trebuie subliniat faptul ca standardele se refera numai la monitorizarea care a fost atribuita ca o
conditie pentru autorizatia de constructie sau ca masura de monitorizare obligatorie. Pe baza nevoilor
specifice si a posibilitatilor financiare, autoritatile de mediu si de transport pot propune si efectuarea
altor studii si activitati de monitorizare, care nu urmaresc in mod direct luarea deciziilor cu privire la
noile constructii - asa-numita ,monitorizare de standard superior”. Aceasta din urma este reprezentata,
de exemplu, de:

Monitorizare solicitanta din punct de vedere stiintific care depaseste cadrul standard de
monitorizare (de exemplu, monitorizarea efectelor pe termen lung ale unei cai de transport
asupra structurii genetice a populatiilor de pe ambele parti ale caii de transport, monitorizarea
prin utilizarea metodelor de telemetrie prin satelit etc.);

Efectele perturbatoare ale traficului asupra animalelor salbatice in timpul operarii unor cai de
transport existente;

Identificarea zonelor critice, cu mortalitate crescuta a faunei, pe caile de transport existente.

Gradul de monitorizare este determinat de autoritatea contractanta.
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Standardele privind gradul minim de monitorizare

Urmatoarele grade minime (standard) de monitorizare sunt stabilite pentru noile constructii, pentru
modernizarea sau reabilitarea infrastructurii de transport si pentru implementarea masurilor care fac
obiectul unui proces de autorizare.

Tabelul 14. Standardele privind gradul minim de monitorizare.

Tipul constructiei

Gradul minim de monitorizare

Perioada minima de monitorizare

Constructii noi

Monitorizarea faunei inainte, in timpul
constructiei si in timpul operarii -
“monitorizare in trei etape”

2 ani inainte de constructie, in timpul
constructiei, la 2 ani de la terminarea
(2-x-2)

constructiei

Monitorizare in trei faze adaptata
caracteristicilor proiectului

. Monitorizarea ratei de traversare a caii
Modernizare - K 2-x-2
de transport de catre animale

Mortalitatea faunei salbatice (pe caile de
transport)

Pasajele pentru fauna Eficacitatea pasajelor pentru fauna

. . Monitorizarea ratei de traversare a caii
Garduri si alte bariere < - 2-x-2
de transport de catre animale

Monitorizarea mortalitatii faunei 2-x-2

Responsabilitatea pentru monitorizare

O cerinta fundamentala in organizarea monitorizarii este reprezentata de necesitatea cooperarii intre
autoritatile de transport si cele responsabile de protectia mediului (si a altor organizatii implicate

in aceste sectoare) cu privire la pregatirea, implementarea si utilizarea rezultatelor acesteia. Daca
monitorizarea a fost asigurata doar de un partener, este foarte probabil ca rezultatele sa nu fie

de incredere pentru celalalt. Din pacate, sunt cunoscute chiar si cazuri in care fiecare dintre parti
organizeaza si finanteaza activitati proprii de monitorizare. O astfel de practica nu este eficienta,
dublandu-se inutil munca, impiedicandu-se astfel cooperarea.

Urmatoarele principii se aplica noilor constructii si reconstructii in care se stabileste un grad minim de
monitorizare (monitorizare obligatorie):

Monitorizarea este asigurata financiar de investitor;

Pregatirea planului de monitorizare trebuie sa se bazeze pe cunoasterea conditiilor ecologice intr-o
anumita zona, prin urmare pregatirea este in mare masura o sarcina pentru autoritatea pentru
protectia mediului - aceasta discuta si aproba planul propus cu investitorul;

Contractorul programului de monitorizare este de obicei selectat pe baza unei licitatii ce intra in respon-
sabilitatea investitorului. Investitorul invita autoritatea pentru protectia mediului sa participe la licitatie;

Rezultatele monitorizarii partiale sunt prezentate atat autoritatii de management a investitiei, cat si
autoritatii pentru protectia mediului;

Raportul final este predat atat autoritatii de management a investitiei, cat si autoritatii pentru
protectia mediului, impreuna decizand asupra publicarii sale.

Gradul si natura asa-numitei monitorizari de standard superior vor depinde intotdeauna de autoritatea
contractanta. Cu toate acestea, chiar si in aceste cazuri este foarte necesar schimbul de informatii intre
sectoarele de transport si mediu.
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Abrevieri

ANANP Agentia Nationala pentru Arii Naturale Protejate

ANPIC Arie naturala protejata de interes comunitar

ANPM Agentia Nationala pentru Protectia Mediului

CFR Compania Nationala de Cai Ferate “CFR” - SA

CNAIR Compania Nationala de Administrare a Infrastructurii Rutiere

CORE TEN-T Coridorul Est/Mediterana de Est si Coridorul Rin-Dunare. Coridorul Est/Mediterana de Est

DCA Directiva Cadru Apa

EA Procedura de Evaluarea Adecvata

EIA Procedura de Evaluare a Impactului asupra Mediului

IENE Infra Eco Network Europe

MM Ministerul Mediului

MPGTR Master Planul General de Transport al Romaniei

OoDD Obiectivul de Dezvoltare Durabila

Oi Indicele de deschidere

ONG Organizatie neguvernamentala

SEA Evaluarea Strategica de Mediu

TEN-T Reteaua Trans-Europeana de transport
Proiectul - Integrated Transport and Green Infrastructure Planning in the Danube-Carpathian

TRANSGREEN [ Region for the Benefit of People and Nature (Planificare integratd a infrastructurii de transport si
a infrastructurii verzi in regiunea Dundre-Carpati in beneficiul oamenilor si al naturii)

WWF Asociatia WWF Programul Dunare Carpati Romania

Proiect co-finantat prin Fondul European de Dezvoltare Regionala (FEDR).




L R ——
www.interreg-danube.eu/transgreen 141



)

iy

“Interreg H

Danube Transnational Programme
TRANSGREEN

TRANSGCREEN

Pilot Areas:

1. Beskydy - Kysuce

2. Miskolc - Kosice - Uzhgorod
3. Arad (Radna) - Deva

4. Tirgu Mures - lasi

Romania

Proiect co-finantat prin Fondul European de Dezvoltare Regionala (FEDR).
Buget total: 2.481.321,16 euro Contributia FEDR: 2.109.122,95 euro



