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ACORD DE MEDIU nr. 24

Urmare cererii privind examinarea Raportului de evaluare a impactului asupra
mediului, Rezumatul non-tehnic, Procesul-verbal al dezbaterilor publice, pentru
activitatea planificata ,Reconstructia/dezvoltarea drumului expres M1 Frontiera cu
Romania Leuseni-Chisinau-Dubasari-Frontiera cu Ucraina, km 1.000 - km 85.460” si
emiterea Acordului de mediu, Inaintata de S.A. ,Administratia Nationala a Drumurilor”,
inregistrata la Agentia de Mediu cu nr. 5137/1-79284 din 24.06.2025, Va informam
urmatoarele.

In baza prevederilor art. 10° alin. (1) lit. (a) si alin. (5) din Legea nr. 86/2014 privind
evaluarea impactului asupra mediului (republicata in Monitorul Oficial al Republicii
Moldova, 2023, nr. 414-417, art.716), a Legii nr. 94/2007 cu privire la reteaua
ecologica, cu modificarile si completarile ulterioare, a Legii nr. 1515/1993 privind
protectia mediului inconjurator (Monitorul Oficial al Republicii Moldova, 1993, nr. 10,
art. 283), cu modificarile ulterioare, a Regulamentului cu privire la organizarea si
functionarea Agentiei de Mediu, aprobat prin Hotararea Guvernului nr. 549/2018
(Monitorul Oficial al Republicii Moldova, 2018, nr. 210 - 223, art. 603), si altor acte
normative speciale care prevad respectarea si implementarea procedurii de evaluare a
impactului asupra mediului.

CONTINUTUL-CADRU AL ACORDULUI DE MEDIU

I. CARACTERISTICA GENERALA A PROIECTULUI, AMPLASAMENTULUI

1) Descrierea succinta a importantei si contributiei (beneficiul) urmare
realizarii proiectului

Activitatea planificata ,Reconstructia/dezvoltarea drumului expres M1 Frontiera cu
Romania Leuseni-Chisinau-Dubasari-Frontiera cu Ucraina, km 1.000 - km 85.460” se
incadreaza in obiectivele si directiile prioritare de interventie ale tarii prevazute in
Strategia nationala de dezvoltare ,Moldova Europeana 2030”, aprobata de Parlamentul
Republicii Moldova prin Legea nr. 315/2022.

Conform cadrului national strategic intretinerea si reabilitarea graduala a retelei de



drumuri existente constituie obiectiv prioritar in sectorul infrastructurii drumurilor.

Politicile Ministerului Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale sunt indreptate spre a
construi un sistem rutier integrat si modern care sa consolideze competitivitatea in
tarile UE si CSI, si sa fie capabil sa faca fata noilor tendinte de crestere durabila si
incluziune.

2) Obiectivele, scopurile principale si secundare:

Primul pas catre acest obiectiv este asigurarea unei infrastructuri care functioneaza
bine, prin:

* Reabilitarea, modernizarea si extinderea retelei de drumuri nationale;

* Stabilirea unui mecanism durabil de finantare pentru intretinerea drumurilor publice
si majorarea responsabilitatii de administrare a acestora;

« Imbunatatirea securitatii drumurilor.

Prin politica retelei transeuropene de transport, tara noastra isi propune sa
construiasca o retea eficienta de infrastructura de transport la standarde UE.
Programele si initiativele de finantare ale UE pun la dispozitie sprijin financiar pentru
urmatoarele drumuri care implementeaza TEN-T:

e Drumul M1 - Frontiera cu Romania - Leuseni - Chisinau - Dubasari - frontiera cu
Ucraina;

* Drumul M2 - sectoarele de centura mun. Chisinau;

* Drumul M3 - Chisinau - Comrat - Giurgiulesti - frontiera cu Romania;

* Drumul M5- Frontiera cu Ucraina - Criva - Balti - Chisinau - Tiraspol - frontiera cu
Ucraina.

Activitatea planificata vizeaza lucrarile de amenajare si reabilitare a drumului M1
Frontiera cu Romania - Leuseni - Chisindau - Dubasari - Frontiera cu Ucraina, km 9.200
-85.460 intru satisfacerea cerintelor desfasurarii traficului rutier in conditii de siguranta
si confort.

Principalele obiective ale SEIM sunt urmatoarele:

» Sa ofere o imagine de ansamblu asupra mediului, sanatatii si securitatii , politicilor
socio-economice si culturale, standardelor si legislatiei relevante, pe care proiectul este
obligat sa le respecte;

* Sa ofere indrumari cu privire la modul de gestionare a riscurilor asupra mediului in
faza de constructie a proiectului in conformitate cu politicile, standardele si
reglementarile legale si sa se asigure ca angajamentele proiectului sunt indeplinite;

* Sa determine rolurile si responsabilitatile beneficiarului proiectului si ale
contractantilor pentru a asigura conformitatea cu cerintele SEIM in timpul fazei de
constructie a proiectului;

* Sa se asigure ca activitatile de constructie sunt verificate in mod corespunzator
pentru a se asigura ca proiectul este in conformitate cu politicile, standardele si
reglementarile legale;

* Sa se asigure ca sistemele de raportare sunt dezvoltate si simplificate pentru a oferi
performante de conformitate cu SEIM.



Procedura de definire a domeniului de aplicare al Proiectului sa concentrat pe
principalele aspecte de conservare a mediului si a biodiversitatii, precum:

» mediul fizic: geologie, geomorfologie si riscuri geologice, sol, apa, calitatea aerului si
schimbarile climatice, zgomot si vibratii, peisaj si mediu vizual;

» mediul biologic: Situl Emerald cu ariile naturale protejate de stat; habitatele de
conservare a florei si faunei.

3) Rezumat generalizat despre caracteristicile proiectului si amplasamentului.

Astfel, traseul total al proiectului, M1 Frontiera cu Romania - Leuseni - Chisinau -
Dubasari - Frontiera cu Ucraina este divizat in patru loturi:

Lot 1 (km 1+000-km 9+200) - I.S. ,Administratia de Stat a Drumurilor” are obtinut
Acordul de Mediu Nr. 10/2140/2025 din 13.02.2025.

Lot 2 (km 9+200-km 38+800) - 29,6 km - 2 benzi de circulatie (benzi suplimentare
pentru vehicule lente pe o lungime de 12,6 km);

Lot 3 (km 38+800-km 61+750) - 22,95 km - 3 benzi de circulatie, drum de categoria
tehnica III, conform NCM D.02.01:2023 , Proiectarea drumurilor publice”.

Lot 4 (km 614750 - km 85+460) - 18,7 km - 3 benzi de circulatie, drum de categoria
tehnica III si tot sector 4 (km 804320 - km 85+460) - drum de categoria tehnica II,
conform NCM D.02.01:2023 , Proiectarea drumurilor publice” (4 benzi - 5,14 km).

Sectorul de drum proiectat km 1+000 - km 85+460 (Lot 1,2,3,4) este parte a drumului
national expres DN M1 Frontiera cu Romania - Leuseni - Chisinau - Dubasari - frontiera
cu Ucraina. Acesta face parte din coridorul de conexiune a mai multor orase din centrul
Republicii Moldova cu Romania si Ucraina.

In prezent, drumul este la balanta si intretinere de 1.S. ,Administratia Nationala a
Drumurilor”. Acest sector de drum traverseaza tangential 2 sate, satul Nimoreni si s.
Suruceni.

Din punct de vedere logistic, drumul are o importanta deosebita pentru regiunea
geografica de centru a Moldovei, fapt demonstrat de actiunile de licitare spre
proiectare, initiate de catre beneficiar, ceea ce ar insemna ca implicarea in reparatia DN
M1 ar creste nivelul de serviciu al drumului si ar facilita transportul de pasageri si
marfuri, fiind, unicul drum de acces direct Frontiera cu Romania - frontiera cu Ucraina.

Drumul M1, este un coridor de tranzit care leaga partea de vest a Europei de tarile
balcanice si facea parte din un sector a coridorului Moscova-Bucuresti, construit in a
doua jumatate a anilor 1960 si inceputul anilor 1970, mult timp drumul era cu 2 benzi de
circulatie cu sistem rutier din beton.

In 2007, in timpul reconstructiei, placile de beton au fost acoperite cu un strat de
asfalt. De asemenea, de-a lungul anilor, unele tronsoane de pe soseaua M1 au fost
extinse de la 2 la 3-4 benzi.

Straturile bituminoase, care sunt asezate deasupra dalelor din beton au imbatranit, iar
reparatiile locale (colmatari, plombari, inlocuirea stratului de uzura, reparatia plitelor de
beton, etc.) doar intarzie reparatia sau reconstructia, modernizarea drumului, care in
mod normal nu satisface necesitatile utilizatorilor finali. Reparatii majore ale drumului



nu au fost efectuate de cand a fost dat in exploatare.

In concluzie, reparatia drumului va facilita comertul, transportul, industria si turismul,
de asemenea, presupune dezvoltarea si consolidarea accesului la pietele agricole din
regiune, fiind o premisa pentru asigurarea conexiunilor de transport intre centrul tarii si
tarile din Europa.

Drumul national M1 pe tronsonul studiat, km 9.200 - km 85.460 se refera la drumurile
expres, Conform Hotararii Guvernului RM nr. 1468/2016.

Traseul drumului proiectat trece pe terasamentul existent. Pe intreg traseul drumului
M1, Frontiera cu Romania - Leuseni - Chisindau - Dubasari - Frontiera cu Ucraina, km
9.200 -85.460 sunt proiectate 95 unghiuri de cotitura.

Parametrii acceptati pentru curbele circulare sunt selectati astfel incat sa ofere raze
maximal posibile ale curbelor in plan si variaza de la 300 pana la 3000 pentru categoria
IT si de la 300 pana la 35000 pentru categoria III, claritatea vizuala si trecerea lina a
drumului proiectat.

In punctele de trecere a drumului proiectat prin depresiuni, albii uscate, ravene, vor fi
amenajate 2 poduri si 61 de podete din beton armat. Giratoriu pentru virare la stanga:
Km 224985, km36+440, km 42.900, giratoriu pentru virare la dreapta: km 32+106, km
39+100, km 414280, km 494925, km 534000, km 61+700, km 66+750, km 70+270.
Intersectie denivelata cu drumul G70 km 80+585.

Sfarsitul traseului se afla in apropierea intersectiei intr-un nivel M1 cu M2 centura
mun. Chisinau.

Actiunile de imbunatatire a nivelului de serviciu al drumului existent implementate in
proiect sunt caracterizate prin:

» Marirea razelor curbelor in plan si in profil longitudinal;

» Sporirea distantei de vizibilitate, atat in plan, cat ti in profil longitudinal;

« Inscrierea curbelor de tranzitie (cu supralargiri si suprainaltari) in conditiile in care,
situatia existenta nu permite inscrierea unor curbe cu raze suficiente categoriei tehnice
de drum si vitezei de proiectare;

» Adoptarea solutiilor de reparatie a structurii rutiere care sunt argumentate tehnico-
economic. Functie de investigatiile de teren au fost stabilite solutiile pentru fiecare
sector omogen in parte. Remarcam ca, in conditiile anevoioase existente de evacuare a
apelor de pe partea carosabila (lipsa declivitatilor longitudinale si transversale
suficiente, lipsa santurilor laterale, distanta mare dintre accesele laterale) solutiile
pentru structura rutiera au fost adaptate in functie de cota de proiect;

* Proiectarea statiilor de transport public. Conditia principala de amenajare a statiilor
a fost inscrierea buzunarelor de stationare a transportului public conform normativelor
in vigoare la toate intersectiile pe sectorul dat;

* Asigurarea eficienta a evacuarii apelor pluviale;

* Constructia acceselor denivelate de reintoarcere a transportului;

* Constructia podului nou, cu 4 benzi de circulatie;

* Constructia intersectiei denivelata pe M1 cu G70.

Conform temei de proiectare au fost executate studii in teren in luna noiembrie 2023,
in special studiul traficului, diagnoze care constau in obtinerea informatiei necesare



pentru a determina categoria tehnica a drumului, numarul de benzi si intersectiile
denivelate propuse spre proiectare in urma studiului de trafic. Studiile in teren au mai
cuprins si examinarea sistemului rutier cu determinarea starii de degradare a partii
carosabile existente si executarea carotelor si sliturilor, selectiv.

Prognozele traficului in perspectiva au fost elaborate pentru o perioada de 20 ani,
incepand cu anul 2023. Pentru drumul M1, analiza a cuprins cresterea normala a
traficului determinata de cresterea economica in Moldova.

Din punct de vedere al reliefului drumul este amplasat la marginea sudica a podisului
Moldovei Centrale. Relieful acestui podis este complicat, deluros, fragmentat de vai
adanci si hartoape cu versanti priporosi si abrupti pe care se dezvolta alunecari de teren
si ravene.

Traseul drumului M1 este amplasat in apropierea cumpenelor apelor bazinelor
acvatice care izvorasc din podisul Moldovei Centrale. Ele sunt: raurile Narnova si
Lapusna din sistemul hidrografic al Prutului, r.Cogalnic din sistemul hidrografic direct al
Marii Negre, r. Botna si r. Isnovat din sistemul hidrografic al fluviului Nistru.

Bazinele hidrografice, pe care le intretaie traseul drumului, sunt dominante in mare
parte de versanti abrupti si moderat inclinati. O mare parte a versantilor sunt in
totalmente acoperiti cu padure. Terenuri cu destinatie agricola sunt putine sau lipsesc.
Majoritatea podetelor investigate se caracterizeaza printr-o innamolire moderata a
segmentelor si a canalelor de scurgere. Majoritatea sunt curate. La unele podete albia
de evacuare este innamolita indicand lipsa unui control efectiv contra eroziunii.

Clima zonei de amplasament al drumului - moderat continentala. Date climaterice
pentru proiectarea reparatiei drumului au fost utilizate de la statia meteorologica
Chisinau. La capitolul constructii rutiere drumul apartine la a III-IVzona climaterica.

In zonéa principalele tipuri de sol sunt: cernoziomul, solurile cenusii, de padure si
calcaroase. Cernoziomul este tipul predominant de sol - 75-80%. Rezervele de humus din
stratul de sol au avut o grosime mai mare de 1 metru. In zona dezvoltarii proiectului
exista zacaminte minerale, cum ar fi nisipul si argila. Desi este destul de raspindita
eroziunea si pe alocuri salinizarea, in zona predomina totusi solurile fertile.

Flora se compune din specii de plante, care provin din 3 regiuni fitogeografice:
mediteraneana (forestierd), central-europeana (forestierd) si euroasiatica (stepica). In
rezervatie sunt inregistrate 60 de specii de plante rare, dintre care 23 sunt incluse in
Cartea Rosie a Moldovei.

Vegetatia Fondului forestier este reprezentata prin paduri de foioase de tipul celor din
Europa Centrala cu formatiunile: Fagus sylvatica, Querceta petraeae si Querceta
roburis. Vegetatia interzonala s-a format in vagauni, fiind reprezentata prin fasii inguste
si palcuri de plopisuri, salcisuri, rachitisuri si pajisti mezofile.

Fauna reprezinta aproape in totalitate padurile Europei Centrale si de Est. S-au format
conditii favorabile de crestere si de reproducere pentru reprezentantii faunei din muntii
Carpati, Balcani, din Asia, care intrunesc: 52 de specii de mamifere, 151 de specii de
pasari, 8 specii de reptile, 10 specii de amfibieni, 8.000 de specii de insecte.Ornitofauna
contine 151 de specii, dintre care 10 specii incluse in Cartea Rosie a Moldovei.

Pe traseul Proiectului au fost stabilite urmatoarele zone sensibile si de interes special



pentru monitorizare: Drumul M1 traverseaza teritoriul a trei situri Emerald (Fig: 4-1):

* Situl Emerald ,Codrii Strasenilor” (Site Code: MD 0000010);

e Situl Emerald ,, Codru” (Site Code: MD 0000004);

* Situl Emerald , Vila Nisporeni” (Site Code: MD 0000028).

* Arii naturale protejate (ANP): Rezervatia Stiintifica Codru, Rezervatia Peisagera Vila
Nisporeni, in zona de protectie a Rezervatiei Peisagere Dolna, RNS Condrita;

* Corpurile de apa: (r. Lapusna PC 317+24, r. Isnovat PC 818+65, r. Nirnova).

Scopul prezentului Studiu este de a identifica impactul negativ potential si masurile de
prevenire/reducere/compensare a acestor efecte. Stabilirea impactului si masurilor de
atenuare se face in corelatie cu tehnologiile utilizate.

Scopul principal al Proiectului este sa fluidizeze circulatia rutiera si sa fie predictibil
pentru toti utilizatorii sai. Abordarea pertinenta a nivelului de serviciu al drumului
creste siguranta tuturor participantilor la trafic, confortul in timpul utilizarii drumului si
perceperea usoara a elementelor drumului. Solutiile de reparatie a drumului tind sa
reactiveze zonele agro-industriale, turistice si economice din regiune si sa primeasca
retroactiuni pozitive de la conducatorii transportului greu ce tranziteaza zona, dar si de
la ceilalti utilizatori.

4) Referinta la actele din cadrul normativ in vigoare care au fost luate in
considerare si s-a tinut cont de respectarea cerintelor acestora, in special a
legislatiei de mediu, cat si altor prevederi legislative specifice din legislatia
nationala (strategii, planuri, programe nationale, Legi, Hotarari de Guvern, Acte
departamentale, Regulamente, Instructiuni, Ghiduri, etc).

Cadrul legal al Republicii Moldova este, in principiu, bine elaborat in ceea ce priveste
organizarea, gestionarea si furnizarea serviciilor publice de alimentare cu apa si de
canalizare. In acelasi timp, in ultimii ani s-au depus eforturi semnificative pentru a alinia
prevederile actelor normative nationale la prevederile legislatiei europene, si anume, in
cadrul juridic national au fost transpuse unele directive ale Uniunii Europene, care
reglementeaza protectia mediului, inclusiv apa pentru a atinge treptat standardul minim
adoptat la nivel european.

Cadrul legal in vederea dezvoltarii unui sistem de transport accesibil, durabil,
interoperabil si sigur, in conformitate cu prevederile Strategiei nationale de dezvoltare
"Moldova europeana 2030" este prezentat printr-o serie de acte normative. Recent,
acestea au suferit modificari pentru a se alinia cu prevederile din legislatia UE, tinand
seama de asumarea de catre Republica Moldova a obligatiilor relevante de punere in
aplicare a Acordului de Asociere, dar si de respectarea angajamentelor internationale,
asumate prin tratate internationale ratificate.

Legislatia Republicii Moldova reprezinta un cadru extins de acte legislative,
normative si organice ce sta la baza efectuarii documentatiei de evaluare a
impactului asupra mediului:

m Legea nr. 86 din 29.05.2014 privind evaluarea impactului asupra mediului;

m Legea nr. 1515 din 16.06.1993 privind protectia mediului inconjurator;

m Legea nr. 1538 din 25.02.1998 privind fondul ariilor naturale protejate de stat;



m Legea nr. 325/2005 cu privire la Cartea Rosie a Republicii Moldova;

m Legea nr. 94/2007 privind reteaua ecologica;

m Legea nr. 209/2016 privind deseurile;

m Legea nr. 98/2022 privind calitatea aerului atmosferic;

m Legea nr. 368 din 30.11. 2023 cu privire la activitatea meteorologica si hidrologica;

m Codul silvic nr. 69/2024;

m Codul funciar nr. 22/2024;

m Legea apelor nr. 272/2011;

m Legea nr. 436-XVI din 28 decembrie 2006 privind administratia publica locala;

m Legea nr. 239/2007 regnului vegetal Ultima modificare la 11.01.2023Legea nr.
325/2005 cu privire la Cartea Rosie a Republicii Moldova Ultima modificare din 2022;

m Legea regnului animal nr. 149/1995 Transpune partial prevederile;

m HG nr. 1467/2016 pentru aprobarea Regulamentului privind accesul publicului la
informatia de mediu;

Lista actelor normative specifice domeniului vizat:

m Legea drumurilor nr. 509/1995;

m Codul Urbanismului si Constructiilor nr. 434/2023;

m Legea nr. 29/ 2018 privind delimitarea proprietatii publice;

m Legea metrologiei nr. 19/ 2016;

m Legea cu privire la administratia publica locala nr. 436/2006;

m HG nr. 1468/2016 cu privire la Aprobarea Listelor Drumurilor Publice Nationale si
Locale din Republica Moldova;

Legislatia si reglementarea in domeniul social, sanatatii si securitatii

m Codul Muncii al Republicii Moldova, nr. 154/2003;

m Legea privind accesul la informatiilor de interes public nr. 148/2023;

m Legea nr. 64/2010 cu privire la libertatea de exprimare;

m Legea securitatii si sanatatii In munca, nr. 186/2008;

m Legea privind supravegherea de stat a sanatatii publice, nr. 10/2009;

m HG privind cerintele minime de securitate si sanatate pentru santierele temporare
sau mobile, nr. 80/2012.

Acte normative nationale privind mediul si constructia de drumuri

m NCM A.07.02-2012;

= NCM A.07.03-2002;

m NCM A.07.06:2016;

m NCM A.08.02:2014;

= NCM B.01.05:2019;

m NCM L.01.07-2005.

Conventii Internationale de protectie a mediulu

» Conventia privind conservarea vietii salbatice si habitatelor naturale din Europa
(Berna, 19 septembrie 1979), ratificata prin Hotararea Parlamentului nr. 1546/1993;

» Conventia privind diversitatea biologica (Rio de Janeiro, 5 iunie 1992), ratificata prin
Hotararea Parlamentului nr. 457/1995;

» Conventia asupra zonelor umede de importanta internationala in special ca habitat al



pasarilor acvatice (Ramsar, 2 februarie 1971), ratificata prin Hotararea Parlamentului
nr. 504/1999;

» Conventia privind conservarea speciilor migratoare de animale salbatice (Bonn,
1979), cu Acordul privind conservarea liliecilor din Europa si Acordul privind
conservarea pasarilor de apa migratoare african-eurasiatice, ratificate prin Legea nr.
1244/2000;

» Conventia privind comertul international cu specii salbatice de fauna si flora pe cale
de disparitie (CITES) (Washington, 1973), ratificata prin Legea nr. 1246/2000.

» Conventia Aarhus privind Accesul la Informatie, participarea publicului la luarea
deciziei si accesul la justitie in probleme de mediu, 1998; ratificata prin Decizia
Parlamentului no. 346/1999

* Conventia cadru din 5 iunie 1992 a Natiunilor Unite asupra schimbarilor climatice,
adoptata la Nairobi la 17 noiembrie 2006 si ratificata de RM prin Legea nr 204/2008;

* Decizia Consiliului 2002/358/CE din 25 aprilie 2002 privind aprobarea, in numele
Comunitatii Europene, a Protocolului de la Kyoto la Conventia-cadru a Organizatiei
Natiunilor Unite asupra schimbarilor climatice;

» Conventia privind salvgardarea patrimoniului cultural imaterial, 2003.

5) Caracteristicile geografice ale amplasamentului (de ex.: caracteristica
fizica, geografica, pozitia de arii naturale, inclusiv habitate protejate, reteaua
hidrografica, localitati urbane, rurale, etc).

Mediul fizic

Drumul national M1 Frontiera cu Romania - Leuseni - Chisinau - Dubasari - frontiera
cu Ucraina pe tronsonul studiat, km 9+200 - km 85+460 se refera la drumurile expres,
Conform Hotaririi Guvernului RM nr. 1468 din 30.12.2016. Sectorul de drum M1
Frontiera cu Romania - Leuseni - Chisinau - Dubasari - frontiera cu Ucraina, km 9,20 -
85,46, este amplasat in partea de Centru a Republicii Moldova (sectiunea km 9+200 - in
apropierea intersectiei cu drumul R33 Hincesti Lapusna-M1) pana la intersectia cu
soseaua de centura M2 a orasului Chisinau (sectiunea km 85+460).

Sectorul de drum M1 km 9,200 - 85,46 ( lot 2,3,4) este localizat pe terenurile aflate
din subordinea a 4 raioane: Hincesti, Nisporeni, Straseni, Ialoveni si municipiul
Chisinau.

Din punct de vedere al reliefului drumul este amplasat la marginea sudica a podisului
Moldovei Centrale. Relieful acestui podis este complicat, deluros, fragmentat de vai
adanci si hartoape cu versanti priporosi si abrupti pe care se dezvolta alunecari de teren
si ravene.

Traseul drumului M1 este amplasat in apropierea cumpenelor apelor bazinelor
acvatice care izvorasc din podisul Moldovei Centrale: raurile Narnova si Lapusna din
sistemul hidrografic al Prutului, r.Cogalnic din sistemul hidrografic direct al Marii
Negre, r. Botna si r. Isnovat din sistemul hidrografic al fluviului Nistru.

Directia drumului este pozitionat pe Podisul Moldovei Centrale, cu vai adanci elevatii a
versantilor cu declivitatea reliefului 5%o0-70%0. Drumul traverseaza un curs de apa
permanent si cateva cursuri de apa temporare.



Pericolul alunecarilor de teren lipseste. Din procesele ce genereaza schimbari de relief
se manifesta doar eroziuni de suprafata. Conditiile geologice nu prezinta pericol pentru
constructia drumului.

Reconstructia drumului va avea loc intr-un peisaj variat, cu un echilibru intre zone
naturale valoroase (paduri, inclusiv rezervatii) si terenuri intens utilizate agricol, cu
interactiuni punctuale cu asezari umane. Acest lucru subliniaza necesitatea unei
abordari integrate care sa echilibreze dezvoltarea infrastructurii cu protectia mediului si
bunastarea comunitatilor. Peisajul de-a lungul acestui drum este predominant natural si
agricol, cu interactiuni limitate, dar notabile, cu zonele artificiale/rezidentiale.

Paduri si Arii Semi-Naturale: Zone Agricole; Suprafete Artificiale:

Conform zonei hidrogeologice, zona studiatd apartine bazinului rdului Prut. In
adancimea exploratd, acviferele au fost inregistrate in sectiuni de conducte si sectiuni
de traversari de poduri.

Relieful sectorului de drum este este neuniform, accidentat, caracterizindu-se prin
alternan’a campiilor si a inaltimilor. Cotele de teren variaza intre 382m in apropierea s.
Bursuc si 55m in zona s. Boltun. Inclinarea maxima este 13,9% si minima de 2,7%.
Inclinarea medie este de 3,2% si 2,7%.

Conditii climatice

Teritoriul sectorului studiat se incadreaza in a treia regiune agroclimatica ce se
caracterizeaza prin clima temperat - continentala. Vara este calduroasa si indelungata,
cu temperatura medie a lunii iulie +22°C, iarna este blanda, cu temperatura medie in
luna ianuarie de -7°C. Temperaturile pozitive se mentin 265 - 275 zile. Precipitatiile
variaza intre 500 si 650 mm. Inghetul solului are loc de obicei in perioada octombrie -
aprilie. Adancimea de inghet a solului este de 0,8 m. Pe intreg parcursul anului
predomina vanturile din directiile de nord si nord-vest; iarna sunt posibile vanturi din
sud-est, rezultate din anticiclonul siberian. Viteza medie anuala a vanturilor oscileaza
intre 2,5 4,5 m/s, cele mai puternice avand loc in februarie, iar cele mai slabe (2,2 m/s) -
in septembrie octombrie.

Furtunile pot avea loc in perioada calda si sunt insotite, de cele mai multe ori, de ploi
torentiale, adesea cu grindind. In partea centrala a tarii, zipada se mentine 60 zile. Zona
studiata este una dintre regiunile tarii cu risc sporit fata de grindina. Numarul cel mai
mare de zile cu grindina pe an variaza de la 4 pana la 8.3.

Clima in regiunea proiectului este temperat continentala. Iarna este blanda si scurta,
iar vara calduroasa si de lunga durata. Observatiile meteorologice se fac regulat (din 3
in 3 ore) la Centrul Hidrometeorologic Chisinau. Anual sunt inregistrate 71 zile fara
soare, dintre care 40 iarna. Predomina vanturile din directiile de nord si nord-est, iarna
acestea pot bate si din directie sud-estica. Viteza medie anuala a vantului oscileaza intre
2,5 si 4,5 m/s, cele mai puternice inregistrandu-se in lunile februarie-martie, iar cele
mai slabe in septembrie-octombrie.

Sursele de poluare

Sursele principale de poluare a aerului atmosferic in Republica Moldova sunt
prezentate de: producerea energiei electrice la termocentrale, sistemele de incalzire a
locuintelor, traficul auto, feroviar, aerian si activitatea industriala. Poluantii cei mai



importanti rezultati din aceste procese sunt: oxizii de carbon, sulf, azot, particulele in
suspensie, formaldehida, benz(a)pirenul etc. Cea mai mare sursa de poluare atmosferica
ramane totusi arderea combustibilului. Prin impuritatile prezente in combustibil, prin
fum (arderea incompletd) sau prin oxizii de azot si sulf aerul este poluat in proportii
importante.

Caracteristica solurilor

In zona principalele tipuri de sol sunt: cernoziomul, solurile cenusii, de padure si
calcaroase. Cernoziomul este tipul predominant de sol - 75-80%. Rezervele de humus din
stratul de sol au avut o grosime mai mare de 1 metru. In zona dezvoltarii proiectului
exista zacaminte minerale, cum ar fi nisipul si argila. Desi este destul de raspindita
eroziunea si pe alocuri salinizarea, in zona predomina totusi solurile fertile.

Lucrarile de studii geotehnice (teren) au fost efectuate de catre un geolog atestat, iar
incercarile probelor de pamant in laborator de catre Laboratorul de Incercari
Geotehnice din cadrul F.S.P. ,Universinj” S.R.L. in prima jumatate a anului 2024.

Stratul de lucru al terasamentului e format din pamant neomogen, atat de origine
tehnogenad, cat si din rocile-mama. Avand in vedere suprafata de raspandire, aceasta
este destul de acceptabil. Neomogenitatea pamantului constitutiv se explica prin
suprafata de raspandire si conditiile geomorfologice diferite. Reiesind din conditiile
geomorfologice ale terenului e necesar de prevazut masuri de colectare si evacuare a
apelor de suprafata, care ar preveni dezvoltarea proceselor erozive (prevenirea apei
stagnante pe suprafata imbracamintei rutiere si in rigole). Factori, care ar marturisi
despre dezvoltarea proceselor de alunecari de teren, nu au fost inregistrati in perioada
de studiu in teren.

Drumul de reconstructie, marcat cu linie rosie pe harta de mai jos, traverseaza trei
zone pedogeografice distincte, fiecare cu tipuri de soluri si caracteristici specifice care
influenteaza direct lucrarile de infrastructura: Soluri brune si cenusii ale padurilor
Podisului Codrilor, Soluri cenusii si cernoziomuri levigate ale silvostepei Colinele
Codrilor, Cernoziomuri carbonatice si soluri aluviale ale vaii Prutului Inferior.

Lucrarile de constructie noua, includ lucrari de excavare a stratului de fundatie,
stratului de fundare (pamant), in cazul in care aceasta este prevazutd, pana la cota
prevazuta de proiect, compactarea acestui strat si executarea ulterioara a lucrarilor de
constructie a structurii rutiere noi, conform cerintelor legislatiei aplicabile. In concluzie,
proiectul de reconstructie a drumului va intampina o varietate de conditii pedologice, de
la soluri forestiere si de silvostepa relativ stabile, la soluri aluviale in lunca Prutului care
necesita o atentie deosebita si solutii ingineresti complexe.

Resurse de apa (inclusiv, subterane)

Caracterul retelei hidrografice a Moldovei este determinat de particularitatile climei.
Teritoriul cercetat direct, din punct de vedere geomorfologic, se limiteaza la zona cu
numeroase terase de diferite inaltimi, grosimi, suprafete si lungimi.

Traseul drumului M1 in reparatie (km 9+200 - km 85+ 460) este amplasat in
apropierea cumpenelor apelor raurilor care izvorasc din podisul Moldovei Centrale: raul
Lapusna din sistemul hidrografic al Prutului, r. Cogalnic din sistemul hidrografic al
Marii Negre, r. Botna si r. Isnovat din sistemul hidrografic al fluviului Nistru.



Raul Isnovat este un curs de apa din partea centrala a Republicii Moldova. Este afluent
pe dreapta al Raului Bac. Are lungimea de 59 km, iar suprafata bazinului este de 371
km?. Isnovatul izvoraste in partea centrala a Codrilor, la altitudinea de 133 m, curge
spre sud si se varsa in Bac in apropierea orasului Singera. Alimentarea raului este mixta.
In lunca Isnovatului, in apropierea satului Danceni, a fost construit in perioada sovietica
un sistem de lacuri pentru , Statiunea Experimentala Piscicola din RSSM”. Drumul auto
M1 traverseaza in zona iazului Nimoreni si iazului Suruceni. Bazinele hidrografice, pe
care le intretaie traseul drumului, sunt dominante in mare parte de versanti abrupti si
moderat inclinati. O mare parte a versantilor sunt in totalmente acoperiti cu padure.
Terenuri cu destinatie agricola sunt putine sau lipsesc.

Majoritatea podetelor investigate se caracterizeaza printr-o innamolire moderata a
segmentelor si a canalelor de scurgere. La unele podete albia de evacuare este
innamolita indicand lipsa unui control efectiv contra eroziunii.

Traseul drumului intersecteaza cursuri de apa care se alimenteaza din precipitatii
atmosferice, alimentarea subterana este prezenta la r. Lapusna (PC 317+24) si r.
Isnovat, (PC 818+65).

In perioada calda a anului, pentru cursurile de apa din zond, sunt caracteristice
viiturile, cauzate de ploi torentiale de scurtd duratd insa cu intensitate mare. In unele
ierni, cand se stabileste o temperatura pozitiva pentru cateva zile, apar torente mici de
apa. In iernile cu putina z&pada viitura de priméavara lipseste. Viiturile de vara sunt mai
voluminoase decat cele de primavara. Vara, din cauza evaporarii intensive si a debitelor
mici, nivelul acestor rauri scade brusc si majoritatea absoluta seaca total.

Cursurile de apa se alimenteaza din precipitatii atmosferice, alimentarea subterana e
neinsemnata. Aceste raulete au un regim hidrologic instabil, iar scurgerea si debitul lor
anual este foarte mic. Cele mai mari debite si scurgeri ale raurilor mici se atesta
primavara, cand se topesc zapezile si nivelul apei lor se ridica cu 0,5-1,0 m. Durata
revarsarilor, in comparatie cu cea a raurilor mari este cu mult mai scurta. Vara, din
cauza evaporarii intensive si a debitelor mici nivelul acestor rauri scade brusc, iar unele
din ele seaca partial sau total. In perioada calda a anului sunt caracteristice si viiturile,
cauzate de ploi torentiale de scurta durata insa cu intensitate mare. Raurile mici sunt
secate si iarna. In iernile cu putina z&pada viitura de priméavara lipseste.

Debitul maxim de scurgere pentru dimensionarea structurilor de drenaj este de
origine pluviala. Majoritatea podetelor investigate se caracterizeaza printr-o innamolire
de la moderat la sever a capetelor, a segmentelor si a canalelor de scurgere, indicand
lipsa unui control efectiv contra eroziunii.

De asemenea, cu scopul de a facilita evacuarea apelor pluviale, au fost efectuate
calcule pentru proiectarea podetelor tubulare noi, alungirea podetelor existente si
reamenajarea lor, prin reparatia capetelor acestora, inlocuirea inelelor sau a
portalurilor.

Declivitatea longitudinala si transversala a drumului la momentul studiului permite
stationarea unei cantitati considerabile de ape pluviale, in rezultat se formeaza baltoace,
care stationeaza pe carosabil. In proiect se urmareste evacuarea apelor de pe carosabil
prin intermediul constructiilor ingineresti (podete tubulare; rigole; tuburi; accese



laterale, care vor fi executate din beton cu panta transversala biderectionala).

Pentru asigurarea unui regim hidro-termic optimal al terasamentului, proiectul
prevede structuri de drenaj: canale (rigole), rigole carosabile si rigole de tip inchis. Pe
sectoarele cu pante longitudinale mari, proiectul prevede consolidarea rigolelor.
Solutiile de proiect referitor la tipul de consolidare a rigolelor sunt adoptate in baza
calculelor hidraulice, tinand cont de viteza debitului de afuiere, care depinde de
marimea, adancimea debitului si panta albiei de scurgere.

Zgomot si vibratii

Zgomotul este generat de contactul rotilor vehiculelor cu suprafata drumului, precum
si de motoarele vehiculelor. Caracteristica tipica a zgomotului de pe drumurile auto este
fluctuatia rapida a nivelurilor de zgomot din cauza variatiei intensitatii traficului si a
regimurilor de miscare a vehiculelor. Nivelul de zgomot este evaluat pe baza nivelurilor
de zgomot echivalente si maxime.

Receptorii sensibili la zgomot si vibratii includ locuitorii caselor situate in apropierea
sectiunii Proiect din mai multe sate de-a lungul drumului. Valorile limita nationale de
zgomot sunt stabilite de NCM E.04.02-2014 (MSN 22.05-2014) "Protectie impotriva
zgomotului". Nivelul de toleranta de 5 dBA a fost stabilit pentru limitele de zgomot in
interiorul cladirilor pentru cazurile in care transportul este principala sursa de zgomot.

Limitele Nationale de zgomot

Perioada noapte

Parametrii Perioada zi (07.00-23.00) (23.00-07.00)

Limita admisibila a nivelului
de zgomot echivalent -

teritorii adiacente cladirilor 95 45
rezidentiale, dB

Limita admisibila a nivelului

maxim de zgomot - 70 60

teritorii adiacente cladirilor
rezidentiale, dBA

Limita admisibila a nivelului
de zgomot echivalent -
cladiri rezidentiale, dBA

Limita admisibila a nivelului
maxim de zgomot - cladiri
rezidentiale, dBA

Categoria A - 35; Categoria |Categoria A - 25; Categoria
BsiC-40 BsiC-40

Categoria A - 50; Categoria |Categoria A - 40; Categoria
BsiC-55 BsiC-45

Impactul zgomotului din exploatarea drumurilor este o preocupare semnificativa
pentru comunitatile locale, iar introducerea masurilor de atenuare a zgomotului pentru
asezarile situate in imediata apropiere a drumului proiectului ar fi importanta in timpul
reparatiei / reabilitarii capitale. Cresterea dramatica a traficului de camioane grele care
trec prin sate a creat un impact semnificativ asupra zgomotului pentru locuitorii care
locuiesc de-a lungul drumului. Mai mult, soferii nu respecta restrictiile de viteza stabilite
care cresc si mai mult impactul zgomotului. Zgomotul este generat si in timpul
acumularii de camioane grele in apropierea punctului de trecere a frontierei. Printre



locurile sensibile se numara, in special, o sectiune de la nodul rutier local pana la
inceputul satului Leuseni (intre Rompetrol si Vivalex, de la km 2 la km 9), tronsoane de
drum in satul Nimoreni, Suruceni, Stejareni si Cristesti.

Mediu biologic.

In ansamblu Amplasamentele evaluate de-a lungul ecosistemelor naturale, in special
forestiere reprezinta zone, cu interes special pentru protectia biodiversitatii, dar in
apropierea drumului sunt intens utilizate in scop de turism, odihna si agrement de
scurtd duratd. In zond sunt identificate mai multe obiecte construite: popasuri,
restaurante, statii PECO si pensiuni de odihna. In aria arboretelor forestiere,
preponderent formate din stejar si gorun (de-a lungul Siturilor Emerald), sunt necesare
masuri permanente de monitorizare a starii speciilor de flora si fauna Vegetatia palustra
este reprezentata de specii neinsemnate, in micro depresiuni secate dintre arboretele de
salcie. Exista multe comunitati de plante invazive, in special grupuri de artar american
(Acer negundo). La etapa inventarierii in teren a vegetatiei au fost identificate unele
specii sau comunitati de plante rare de importanta nationala sau internationala, dar
aflate la o distanta destul de departata de la carosabilul drumului M1. Exista prea putina
probabilitate ca in zona de constructie sa exista un impact major asupra habitatelor de
animale.

Flora se compune din specii de plante, care provin din 3 regiuni fitogeografice:
mediteraneana (forestierd), central-europeana (forestiera) si euroasiatica (stepica). In
rezervatie sunt inregistrate 60 de specii de plante rare, dintre care 23 sunt incluse in
Cartea Rosie a Moldovei.

Fauna reprezinta aproape in totalitate padurile Europei Centrale si de Est. S-au
format conditii favorabile de crestere si de reproducere pentru reprezentantii faunei din
muntii Carpati, Balcani, din Asia, care intrunesc: 52 de specii de mamifere, 151 de specii
de pasari, 8 specii de reptile, 10 specii de amfibieni, 8.000 de specii de
insecte.Ornitofauna contine 151 de specii, dintre care 10 specii incluse in Cartea Rosie a
Moldovei.

Arii protejate/Situri Emerald

Pozitionarea arealului proiectului fata de coridoarele ecologice si zonele-nucleu
propuse in zona analizata. Drumul M1 Chisindu-Leusani traverseaza ariile protejate de
stat, inclusiv padurile, rezervatiile peisagistice care acopera 1784,3 ha si rezervatiile
naturale - forestiere care acopera 60,8 ha (1845,1 ha in total).

Drumul M1 traverseaza teritoriul a trei situri Emerald (Fig: 4-1):

* Situl Emerald ,Codrii Strasenilor” (Site Code: MD 0000010);

e Situl Emerald ,,Codru” (Site Code: MD 0000004 );

* Situl Emerald ,,Vila Nisporeni” (Site Code: MD 0000028).

* Arii naturale protejate (ANP): Rezervatia Stiintifica Codru, Rezervatia Peisagera Vila
Nisporeni, in zona de protectie a Rezervatiei Peisagere Dolna, RNS Condrita;

* Corpurile de apa: (r. Lapusna PC 317+24, r. Isnovat PC 818+65, r. Nirnova).

Siturile Emerald din aria Proiectului

Situl Emerald: , Codrii Strasenilor” (Cod sit: MD0000010) - este creat pe
terenurile: padurilor din Fondului forestier, gestionate de ocolul silvic Scoreni si de



Ocolul silvic Condrita, I.S. ,Intreprinderea pentru silviculturd Straseni”; Rezervatii
naturale silvice: Condrita si Sector-etalon de padure (Condrita); Rezervatia Peisajera ,,
Capriana - Scoreni” etc.

Situl Emerald: ,,Codru” (Cod sit: MD0000004) - este creat pe terenurile Rezervatiei
naturale (stiintifice) nationala "Codrii".

Situl Emerald: ,Vila Nisporeni” (Cod sit: MD0000028) - este creat pe terenurile
Rezervatiilor peisagere , Vila Nisporeni” si ,Dolna”. Este denumita in categoria
Rezervatiilor Peisagistice. Este o rezervatie naturala (referindu-se la categoria a IV-a
[UCN). Apartine si este administrata de Ocolul Silvic ,Nisporeni-Silva” si de Ocolul
Silvic Onesti din cadrul Ocolul Silvic ,Hincesti Silva”.

Reteaua Emerald, este o retea ecologica compusa din zone de interes special pentru
conservare. Acestea sunt zone de o valoare intrinseca, cu un potential de contributie la
mentinerea sau restaurarea speciilor si habitatelor intr-o stare de conservare favorabila,
mai ales in ceea ce priveste:

* speciile pe cale de disparitie, endemice, migratoare si strict protejate prin Conventia
de la Berna;

» tipurile de habitat pe cale de disparitie si exemplare solitare, precum si mozaicuri de
diferite tipuri de habitat;

* speciile migratoare care constituie un patrimoniu comun pentru tarile europene.

Drumul M1, un proiect de infrastructura strategica, prezinta interactiuni semnificative
cu diverse Arii Naturale Protejate de Stat (ANPS) de-a lungul traseului sau, interactiuni
categorisite in functie de tipul de adiacenta si impact:

Segmente marginite pe ambele parti de ANPS (marcate initial cu verde): Aceste
tronsoane, avand o lungime totala de 10.660 metri, indica zone unde Drumul M1
existent este flancat de ANPS pe ambele sale laturi, sugerand o importanta deosebita a
gestionarii impactului ecologic:

* Doua segmente (6.520 m si 1.650 m) fac legatura intre zona Bursuc si Dragusenii
Noi, traversand sau fiind adiacente Rezervatiei Stiintifice Codru.

* Un segment (2.490 m), situat la sud de Boltun, este adiacent Rezervatiei Peisagistice
Vila Nisporeni.

Segmente marginite pe o singura parte de ANPS (marcate initial cu albastru):

Aceste tronsoane, totalizand o lungime de 7.870 metri, reprezinta zone unde Drumul
M1 existent este adiacent unei ANPS doar pe o singura parte, necesitand totusi o atentie
deosebita din punct de vedere al protectiei mediului:

* Un segment (1.230 m) se afla la sud de Boltun, fiind adiacent Rezervatiei
Peisagistice Vila Nisporeni.

* Alte doua segmente (480 m si 280 m) sunt situate in comuna Lozova, in proximitatea
Rezervatiei Stiintifice Codru.

* Un segment lung (5.050 m) traverseaza zona Rezervatiei Peisagistice Capriana-
Scoreni.

* Un segment (830 m) este localizat aproape de Malcoci, in vecinatatea Rezervatiei
Naturale Silvice Condrita.

ANPS/Situl Emerald ,Vila ,Nisporeni” (Cod sit: MD0000028) include terenurile



Rezervatiei Peisajere ,Vila Nisporeni” din amplasamentul proiectului (UTA, ocolul silvic)
cu Parcelele 7-30, parcela 11, subparcelele J, K, L, M, N, O, P, Q, R, S; Parcelele 12-30,
32; Parcela 33, subparcelele D, E, F, G, H,I,]J,K, L, M,N,O,P,Q,R,S, T, U, V, W;
Parcelele 34-37 cu suprafata de 2274,8 ha din Ocolul Silvic Nisporeni, IS Nisporeni-Silva
si parcelele 31, 38-57 cu suprafata de 1623,6 ha din Ocolul Silvic Onesti, IS Hancesti.

Rezervatia Peisagera , Vila Nisporeni” prezinta o suprafata de padure cu arborete
natural fundamentale de gorun, stejar pufos si stejar pedunculat. Este amplasata pe
relief deluros, altitudinea 140-370 m. Substratul este constituit din nisipuri si luturi
argiloase, tipul solurilor - cenusii si cernoziomuri de padure.

Elementele peisajere sunt prezentate de relieful deluros, cu altitudinea ce variaza
intre 140 si 370 m iar cele biotice - de arborete natural fundamentale si speciile rare de
flora si fauna.

Rezervatia naturala (stiintifica) ,Codru” este amplasata in regiunea centrala a
RM, partea vestica a Podisului Central Moldovenesc, care prezinta un nucleu al Codrilor.
A fost fondata in anul 1971 si este administrata de catre Agentia ,Moldsilva”, din cadrul
Ministerului Mediului, pe o suprafata de 5177 ha.

Amplasamentul rezervatiei - este locul de unde isi iau inceputul culmile ce despart cele
trei bazine hidrografice: nord - bazinul raului Bac, sud-vest - bazinul raului Cogalnic si
sud-est bazinul raului Botna.

Sediul Rezervatiei se afla in vecinatatea comunei Lozova (5 km), la o distanta de: 48
km de sediul Agentiei ,Moldsilva” in cazul drumului republican Chisinau - Nisporeni si
55 km in cazul drumului magistral drumului national M1 Chisinau - Leuseni.

Rezervatia Codrii este folosita drept obiect de studii stiintifice, in scop didactic pentru
studentii cu studii universitare si ale colegiilor pe aspecte biologice, ecologice, peisajera,
silvicultura etc. Padurile RN reprezinta o resursa genetica forestiera cea mai importanta
pentru RM.

Rezervatie Peisajera ,Capriana-Scoreni” se afla pe versantul drept din valea raului
Isnovat intre comunele Capriana si Scoreni, raionul Straseni. Include parcelele 1-8 din
Ocolul Silvic Scoreni si parcelele 49-57 din Ocolul silvic Capriana, Intreprinderea silvo-
cinegetica Straseni. Suprafata - 1762,4 ha de padure cu gorun si stejar pedunculat.

Componentele specifice sunt in stare satisfacatoare si corespund categoriei de
protectie Rezervatii peisajere. La Vest de Aria Protejata trece soseaua Chisinau-Leuseni
si la periferia ariei se semnaleaza urme de poluare biologica ca rezultat al popasurilor si
odihnei populatiei. Se mai resimte impactul zapezii din aprilie 2017, care a afectat
coronamentul multor arbori, in consecinta, accesul pe multe drumuri din rezervatie este
redus din cauza crengilor prabusite la sol. La momentul cercetarii in rezervatie se
efectuau lucrari de taiere unele sectoare fiind defrisate complet. Calitatea aerului
atmosferic in baza monitoringului biologic (lichenoindicatia), privind continutul de SO2
corespunde categoriei aer slab poluat (0,05-0,1 mg SO2/m3). Continutul metalelor grele
in solul din RP Capriana-Scoreni s-a incadrat in categoriile de niveluri scazut - sporit.
Valorile MG studiate nu ating pragul de alerta si pragul de interventie, fapt ce exclude
riscul de toxicitate pentru plante si organismele din sol.

Rezervatie Naturala Silvica , Condrita”



Prezinta o suprafata de padure de gorun cu scumpie, amplasata pe versantii
afluentului de dreapta a r. Isnovat, cu panta moderata 5-15°, altitudinea variind intre
120 si 240 m. Substratul este format din nisipuri si luturi argiloase, tipul solului - cenusii
tipice.

Suprafata protejata este localizata de-a lungul traseului si este influentata de gazele
de esapament si poluarea fonica din partea surselor mobile. Impactul negativ se resimte
si din partea populatiei, prin popasurile si odihna organizata in incinta rezervatiei, dupa
care ramane gunoi si locuri afectate de ruguri.

Fondul forestier

Datorita demarcarii teritorial-administrative, raioanele centrale - Nisporeni si Straseni
detin in perimetrul sau geografic unul din cel mai mare fond forestier din RM. Fondul
forestier de-a lungul amplasamentului Drumului M1 este gestionat de urmatoarele
Intreprinderi pentru silvicultura:

- Intreprinderea pentru silviculturd ,NISPORENI-SILVA” (Zona Sitului Emerald , Vila
Nisporeni”, sectiunea km 25-26 );

- Rezervatia naturala ,CODRII” (Zona Sitului Emerald ,Codru” , sectiunea km 43-54 );

- Intreprinderea pentru silviculturd ,HINCESTI -SILVA” (Zona Sitului Emerald , Vila
Nisporeni” , sectiunea 27-30 )

- Intreprinderea silvo-cinegetica Straseni (Zona Sitului Emerald ,Codrii Strasenilor”,
sectiunea km 54-76 )

- Intreprinderea silvo-cinegeticd , Silva-Razeni” (Trup padure ,La Rascruce”, sectiunea
km 78; padurea de la Nemoreni, sectiunea km 78-79; padurea de salcam, , sectiunea km
84).

Totodata, in cazul zonei Proiectului, cel mai important masiv forestier constituie Codrii
Moldovei, ocupand cca. 40% din suprafata platoului Central al Moldovei. Padurile ocupa
preponderent altitudinile maxime, dintre 200 si 430 m (dealul Balanesti). Codrii se intind
in mare parte pe teritoriile raioanelor: Straseni, Hincesti, Calarasi, Orhei si Nisporeni si,
intr-o masura mai mica in: vestul raionului Ungheni, nordul raionului Cimislia, sudul
raionului Telenesti si nordul/sud vestul raionului Ialoveni.

Suprafata fondului forestier al I.S. , Straseni” la ultimul studiu de amenajare (1999)
este de 12818,9 ha, dintre care: terenurile afectate gospodarii padurilor sunt pe
suprafata de 208,7 ha, terenuri scoase temporar din fondul forestier 15,0 ha. Pe
categorii de folosinta: 1295,0 ha (10%) sant paduri supuse organizarii procesului de
productie si 11300,2 ha(90%) sunt paduri cu rol de protectie exclusiv in care se executa
lucrari speciale de conservare.

Vegetatia Fondului forestier este reprezentata prin paduri de foioase de tipul celor din
Europa Centrala cu formatiunile: Fagus sylvatica, Querceta petraeae si Querceta
roburis. Vegetatia interzonala s-a format in vagauni, fiind reprezentata prin fasii inguste
si palcuri de plopisuri, salcisuri, rachitisuri si pajisti mezofile.

Mediu socio-economic

Sectorul de drum traverseaza teritorii administrative ale raionului Straseni, Nisporeni,
Ungheni si raionului Ialoveni. Localitatile rurale in apropierea sectorului de drum sunt s.
Condrita (partea stanga - la distanta de 750m), s. Malcoci (partea stanga la distanta de



350m), s. Nimoreni (partea stanga), s. Suruceni (partea dreapta) si Asociatia Pomicola
Truseni (partea stanga).

Drumul Proiect trece prin cel putin 15 localitati din patru raioane administrative ale
Regiunii Centru a Moldovei: Ialoveni, Straseni, Nisporeni si Hincesti. Majoritatea
comunitatilor (comunelor) si satelor sunt situate la distanta de drum (Fig. 5-14). Doar
cateva dintre asezari sunt traversate direct de drum, unde casele / strazile rezidentiale
sunt amplasate de-a lungul Drumului Proiectului, facandu-le astfel vulnerabile si
necesitand o atentie deosebita in timpul implementarii Proiectului. Pe 1anga comunitatile
direct afectate de proiect, alte comunitati numeroase sunt conectate la drumul
proiectului prin drumuri locale si regionale si sunt partial dependente de acesta in
calitate de utilizatori ai drumului.

Localitatile din traseu:

* raionul Hincesti: Ivanovca, Bujor si Miresti;

* raionul Nisporeni: Boltun, Cristesti si Iurceni;

* raionul Straseni: Dolna, Micleuseni, Lozova, Capriana si Condrita;

* raionul Ialoveni: Malcoci, Suruceni, Nimoreni si Durlesti.

Transportul rutier este principalul si singurul mod de transport operational pentru
toate localitatile mentionate. Drumul M1 este folosit de locuitori zilnic (din-catre
Chisinau, majoritatea serviciilor sociale, locuri de munca, invatamantul etc.).

Activitati economice

Raionul Nisporeni Ramura de baza a economiei raionului Nisporeni este industria
prelucratoare. Orasul Nisporeni este inclus in Programul national ,Drumul Vinului”.
Localitatea este inconjurata de circa 700 de ha de vita de vie, dintre care suprafete mari
ocupa soiurile albe (Aligote, Sauvignon, Chardonay). In oras functioneazd doua
intreprinderi de prelucrare a strugurilor - ,Nis-Struguras” si ,Sanis Vin”. Potentialul
economic al localitatii este reprezentat de fabrica de conserve ,Faconis”, intreprinderea
de prelucrare a carnii ,,Pascau”.

Raionul Straseni se numara printre raionale in care numarul intreprinderilor in
registru de stat a scazut, in acelasi timp, diminuarea a fost printre cele mai mici avind
1027 intreprinderi.

Raionul Ialoveni Industria alimentara: functioneaza cateva sectii de prelucrare a
productiei agricole. Se produc mezeluri, conserve din legume, carne, uleiuri vegetale,
paste fainoase, bere, crupe s.a. Industria vinicola: Cea mai dezvoltata in raion este
industria vinificatiei, reprezentata prin 12 fabrici. Volumul anual global al productiei
echivaleaza cu circa 200 milioane lei. Cea mai mare fabrica este combinatul ,Milestii
Mici”, care include un oras vinicol subteran cu o lungime totala de 200 km si a fost
inclusa in Cartea recordurilor Guiness. S.A. ,Vinaria-Bardar” este specializata in
producerea divinurilor (coniacurilor), iar fabrica de profil ,Vinuri-laloveni” in vinurile de
tip ,heres”. Industria usoara: Industria textila si de tricotaje este reprezentata de cateva
intreprinderi din Ialoveni si Ulmu.

Raionul Hincesti, cea mai importanta ramura industriala este industria alimentara:
prelucrarea fructelor si legumelor, producerea produselor de panificatie si patiserie,
pastelor fainoase, uleiurilor, produse lactate, prelucrarea strugutilor si producerea



vinurilor, etc. In prezent, cea mai mare parte a unitatilor industriale este in proprietate
privatd. In raionul Hincesti, sunt circa 859 de intreprinderi, cu peste 6804 persoane
angajate, numarul lor fiind in crestere in ultimii 3 ani. O pondere semnificativa in
economia raionului o are deasemenea ramura de confectii si comertul. Astfel, in anul
2019, veniturile productiei industriale fabricate de catre intreprinderile din raion a
constituit 615,4 mil. lei, iar veniturile din vanzari provenite din comert au fost de peste 2
121,18 mii lei.

Proiectul urmeaza sa se desfasoare in mare parte pe urmatoarele terenuri, identificate
prin coduri cadastrale, in cadrul localitatilor mentionate:

* com. Ivanovca: 53333070451, 5333303.819;

* s. Bujor: 5317303.287, 5317302.206, 5317301.255;

* com. Miresti: 5347103.139, 5347104.091, 5347105.035, 5347205.228, 5347202.478,
5347203.002;

* s. Boltun: 6017103.001, 6017101.143;

* s. Cristesti: 6029109.502, 6029111.217:

e com. Iurceni: 6035107.277;

* s. Dolna: 6030216.254, 6030215.300, 6030214.121, 6039112.812, 6039112.811;

* s. Lozova: 8022214.012, 8022215.001, 8022302.073, 8022303.227;

* 5. Capriana: 8011301.004, 8011302.418, 8011301.003;

* 5. Scoreni: 8036401.032, 8036402.026, 5520107.718, 5520108.402;

* s. Suruceni: 5530104.222, 5530201.722, 5530302.267, 5524206.1169,
5524206.1156;

* s. Nimoreni: 5524207.241, 5524208.551, 0121202.309.

Pentru realizarea lucrarilor de modernizare a Drumului M1, incluzand constructia de
intersectii denivelate, sensuri giratorii, amenajarea statiilor de parcare si indreptarea
traseului in plan si profil longitudinal, conform normativului NCM D.02.01:2023, va fi
necesara exproprierea unor suprafete private sau publice.

Pentru realizarea intregului proiect, va fi necesara alocarea a 15,216 ha din fondul
forestier. Totusi, doar 4 ha vor fi ocupate efectiv de infrastructura drumului (rigole,
parcari, extinderi). Restul suprafetei este necesara pentru zona de siguranta a drumului,
care are o latime de 7 metri. Este important de retinut ca arborii din aceasta zona de
siguranta nu vor fi defrisati in proportie de 100%, indicand o abordare selectiva pentru
minimizarea impactului.

Suprafetele exacte si numerele cadastrale ale terenurilor agricole afectate de proiect
vor fi stabilite cu precizie in etapa de proiectare finala. Acest pas este crucial pentru a
identifica punctual proprietarii si pentru a initia procedurile legale de expropriere, in
conformitate cu legislatia in vigoare. Scopul este de a asigura o compensare echitabila
pentru terenurile preluate.

Proiectul va pune un accent deosebit pe minimizarea suprafetelor pentru defrisare. In
cazul in care vor fi necesare defrisari suplimentare din fondul forestier de stat, se
recomanda elaborarea unui studiu aprofundat cu specialisti din silvicultura si
biodiversitate (cum ar fi ICAS). Acest studiu va evalua riscul asupra vegetatiei fondului
forestier si a faunei din zona, asigurand o abordare informata si responsabila.



Scoaterea terenurilor din fondul forestier se va realiza doar in baza unei Hotarari de
Guvern, adoptate in conditiile legii. Aceasta procedura este conditionata de
compensarea terenurilor scoase. Conform Articolului 79, alineatul (1) din Codul Silvic
Nr. 69/2024, aceasta compensare trebuie sa se faca prin oferirea de suprafete utile
pentru impadurire, echivalente ca suprafata si bonitate cu cele scoase. Deasemenea,
excluderea terenurilor din Fondul forestier si schimbarea destinatiei acestora se va
efectua in conformitate cu cerintele stabilite de Codul Silvic nr. 69/2024 si Codul
Funciar nr. 24/2024, precum si alte acte normative aplicabile.

Realizarea proiectului nu va avea impact direct asupra populatiei. Nu exista riscuri de
inbolnavire a locuitorilor din zona in legatura cu realizarea proiectul. Lucrarile se vor
executa pe un drum existent, accesul populatiei neantrenate in executarea anumitor
lucrari legate de implementarea proiectului, va fi restrictionat in zonda. In scopul
asigurarii confortului locuitorilor, lucrarile de constructie vor fi executate doar in
perioada zilei, cu exceptia zilelor de odihna. La deplasarea prin localitati, viteza
transportului implicat in asigurarea proceselor tehnice de constructie a drumului va fi
stabilita de 30-40 km/ora.

Realizarea proiectului va avea doar consecinte benefice atat din punct de vedere social
cat si economic, fapt care a fost mentionat in capitolele anterioare ale acestul document.

6) Descrierea generala a componentelor principale si secundare ale
proiectului, inclusiv instalatiile si echipamentele, precum si descrierea in
succesiune logica a lucrarilor prevazute pentru realizarea componentelor
(descrierea generala reprezentata prin tabel, va include in dependenta de
caracteristica fiecarui proiect, scara, numerele cadastrale si perimetrul
terenurilor ocupate, parametrii/volumele tehnice generale ale productiei
generate, a instalatiilor, etc).

Drumul national M1 pe tronsonul studiat, km 9.200 - km 85.460 se refera la drumurile
expres, Conform Hotaririi Guvernului RM nr. 1468 din 30.12.2016. Traseul drumului
proiectat trece pe terasamentul existent.

Sectorul de drum DN M1 Frontiera cu Romania - Leuseni - Chisinau - Dubasari -
frontiera cu Ucraina, km 9,200 - km 85,460), este proiectat conform normelor in
vigoare, iar solutiile adoptate trebuie sa realizeze un impact pozitiv asupra nivelului de
siguranta al drumului si sa creeze conditii de confort utilizatorilor acestuia.

Toate actiunile de imbunatatire a nivelului de serviciu al drumului existent
implementate in proiect sunt caracterizate prin:

» Marirea razelor curbelor in plan si in profil longitudinal;

* Sporirea distantei de vizibilitate, atat in plan, cat ti in profil longitudinal;

« Inscrierea curbelor de tranzitie (cu supralargiri si suprainaltari) in conditiile in care,
situatia existenta nu permite inscrierea unor curbe cu raze suficiente categoriei tehnice
de drum si vitezei de proiectare;

* Adoptarea solutiilor de reparatie a structurii rutiere care sunt argumentate tehnico-
economic. Functie de investigatiile de teren au fost stabilite solutiile pentru fiecare



sector omogen in parte. Remarcam ca, in conditiile anevoioase existente de evacuare a
apelor de pe partea carosabila (lipsa declivitatilor longitudinale si transversale
suficiente, lipsa santurilor laterale, distanta mare dintre accesele laterale) solutiile
pentru structura rutiera au fost adaptate in functie de cota de proiect;

* Proiectarea statiilor de transport public. Conditia principala de amenajare a statiilor
a fost inscrierea buzunarelor de stationare a transportului public conform normativelor
in vigoare la toate intersectiile pe sectorul dat;

* Asigurarea eficienta a evacuarii apelor pluviale;

* Constructia acceselor denivelate de reintoarcere a transportului;

* Constructia podului nou, cu 4 benzi de circulatie;

* Constructia intersectiei denivelata pe M1 cu G70.

Starea tehnica a drumului

Lucrarile de investigare din prezentul raport propuse spre executare, atat in teren, cat
si in conditii de birou, au la baza stabilite obiective clare precum:

* Analiza traficului rutier contorizat manual in locatiile unde s-au efectuat
contorizarile manuale;

» Modelarea traficului rutier de perspectiva functie de datele colectate si prelucrate;

* Aprecirea starii tehnice a imbracamintei rutiere, clasificarea degradarilor conform
codului practic CP D.02.14 - 2013 - Reguli privind investigarea si evaluarea starii
drumurilor;

* Determinarea grosimilor sistemului rutier existent (executare slituri si carote);

» Determinarea capacitatii portante cu placa statica Lukas a terasamentelor existente.

Scopuri bine definite, care argumenteaza direct obiectivele relatate mai sus. In esenta,
acestea sunt argumentate de continutul sarcinilor stabilite de contract, respectiv,
acestea sunt:

* Argumentarea categoriei tehnice a sectorului de drum, definita de datele intensitatii
traficului rutier existent si de modelarea traficului rutier de perspectiva;

* Analiza obiectiva a grosimilor straturilor rutiere existente, a datelor despre starea
tehnica a drumului si determinarea de criterii principale, care tin sa argumenteze
solutiile adoptate in proiect;

» Stabilirea clara a criteriilor de performanta a structurii rutiere noi, care functie de
tipul acesteia trebuie sa corespunda cerintelor volumelor de trafic rutier de perspectiva.

In contextul delimitarii DN M1, km 14000 - 85+460, in patru sectoare, numite loturi,
conform studiului de fezabilitate cele mai solicitate de traficul rutier sunt loturile IV si I,
in ordinea expusa. In acest sens, sectorul DN M1, km 9+200 - km 85+460 este parte a
unei artere importante de circulatie din reteaua de drumuri nationale. In principiu, DN
M1 este un drum expres, care trebuie sa asigure legatura directa si comoda intre
capitala Republicii Moldova (or. Chisinau) si Punctul de Trecere al Frontierei de Stat
(PTF) Leuseni - Albita.

De aceea, din punct de vedere strategic, DN M1 este un drum foarte important, cu
caracter colector si distribuitor a traficului rutier.

Respectiv, pentru lotul IV este caracteristic colectarea si distributia traficului rutier de
la si spre PTF Leuseni - Albita, spre Nisporeni si Ungheni prin DN R10, spre Hancesti



prin DN G98, spre Straseni prin DN G97, spre Ialoveni prin DN G70, respectiv si prin
intermediul altor drumuri cu un volum de trafic mic fata de cele enumerate.

Conform caietului de sarcini, sectorul de drum isi are inceputul la km 61+750, (in
limitele intersectiei cu drumul DN G97 R1 - Panasesti - Capriana - M1) si se sfarseste la
km 854460 (in limitele intersectiei cu DN M2 Drumul de centura al mun. Chisinau).

Sectorul de drum existent cu o latime medie de 7.43 m, cu o variatie de la 7.00 m,
pana la 9.00 m (cu exceptia sectorului km 80+550 - km 80+850, in limitele intersectiei
cu DN G70, unde latimea maxima este de 19.40 m).

Initial sistemul rutier executat a fost un sistem rutier rigid, constituit din beton de
ciment, insa o data cu reparatia suprafetei imbracamintii rutiere din anul 2006, cand au
fost aplicate straturile bituminoase deasupra dalelor din beton de ciment existente, s-a
obtinut un sistem rutier semirigid, adica un sistem alcatuit dintr-un strat de baza din
beton ciment (dale de beton 5x3m) cu grosimea medie de 19.64 cm si staturi
bituminoase cu grosimea medie de 14.17 cm, care variaza functie de sectoarele
omogene functie de starea tehnica si grosimea straturilor bituminoase.

Din perspectiva aprecierii starii tehnice a imbracamintei rutiere existente, s-a
constatat ca sectorul de drum are starea de degradare MEDIOCRA si REA pe sectoarele
1 si 3, respectiv, buna, pe sectorul 2. Ponderea defectelor cel mai des depistate sunt
crapaturile transversale care sunt prezente la o distanta de 3 - 4 m, provenite de la
rosturile dintre dalele de beton, iar degradari prezente ca fagase, tasari si faiantari au o
pondere de cca 28.8% din suprafata partii carosabile, pe cand suprafata plombata
reprezinta 9.5%.

Avand in vedere particularitatile imbracamintei rutiere existente, si anume, reparatia
executata prin asternerea straturilor bituminoase, s-au evaluat doar defectele vizibile pe
suprafetele din beton asfaltic. In altd ordine de idei, determinarea si aprecierea starii de
degradare a fost evaluata pentru straturile bituminoase a imbracamintii rutiere, doar
cazurile clar vizibile, a dalelor defecte, ulterior, transpuse pe suprafata straturilor
superioare din beton asfaltic, s-au tratat ca degradari ale intregului sistem rutier. Aceste
discrepante intre parametrii reali si cei specificati in normativul constructiilor in RM
(racordari ale elementelor geometrice a traseului, atat in plan, cat si in profil
longitudinal, latimi insuficiente a amprizei drumului si a partii carosabile) trebuie sa fie
ajustate prin adoptarea unor solutii optime cu modificari considerabile, in scopul de a
creste proprietatile de serviciu a drumului (viteza, continuitatea, securitatea si confortul,
capacitatea de circulatie, nivelul de incarcare cu trafic, precum si impactul asupra
mediului inconjurator).

Structura rutiera existenta

Sistemul rutier existent este constituit dintr-un sistem rutier semirigid din anul 2006,
cand au fost acoperite cu straturi bituminoase, alcatuit din strat de baza din beton
ciment (dale de beton 5x3m) cu grosimea medie de 19,70 cm si variaza de la 18 cm pina
la 21cm, asternute pe teren de fundare stabilizat cu ciment pe alocuri, iar la unele
pozitii pe argile nisipoase, nisip argilos sau pe teren de fundare existent (sol vegetal).
Straturile bituminoase asternute incepand cu reabilitarea lui din anul 2006 si pana in
prezent au grosimea medie de 12 cm, si variaza de la 7 cm pana la 22 cm.



In rezultatul investigatiilor vizuale drumul studiat se prezintd c&, pe platforma
existenta a drumului auto a aparut tasari formindu-se gropi si fagase, iar partea
carosabila prezinta multiple fisuri si crapaturi ca urmare a neefectuarii in ultima
perioada a unor lucrari de reparatie capitala, totodata pot fi observate multiple urme de
reparatii curente prin plombari si colmatari.

Imbracamintea rutiera din beton asfaltic poseda defecte caracteristic celor ce apar in
urma consolidarii drumurilor auto cu structura rutiera de tip rigida, crapaturi
longitudinale pe axa si transversale ce coincid cu rosturile de deformare. In urma
evaluarii starii de degadare a partii carosabile s-au depistat urmatoarele defecte ale
imbracamintei rutiere:

Deteriorarea este cauzata de reducerea elasticitatii imbracamintei asfaltice in
rezultatul imbatranirii bitumului. Cauzele aparitiei fisurilor si crapaturilor transversale
se datoreaza structurii rutiere nesatisfacatoare, executiei gresite a lucrarilor si
conditiilor de exploatare. Pe tot sectorul de drum crapaturile transversale sunt prezente
la o distanta de 5-10m, avand in vedere ca stratul de baza este din beton ciment, initial
drumul avand un sistem rutier rigid, iar in anii 2004-2006 a fost reabilitat cu
asterenerea a doua straturi de beton asfaltic, devenind semirigid.

» Faiantarile - sunt defectiuni care se prezinta sub forma unei retele de fisuri
longitudinale si transversale cu dimensiunea laturii pana la 5cm pentru structuri rutiere
suple, iar pentru cele din beton de ciment se prezinta cu fisuri si crapaturi de diverse
tipuri, care separa intre ele placi mici cu latura variind intre 10 - 30 cm sau placi mari cu
latura de 0,50 - 1,50m.

» Tasarile - sunt defectiuni ale complexului rutier datorate fenomenului de umflare
neregulata provocata de umflarea apei in zona de inghet si transformarea acesteia in
lentile de gheata, precum si diminuarii capacitatii portante a patului drumului datorita
sporirii locale a umiditatii in timpul dezghetului.

» Fagasele (pentru structuri suple) - sunt denivelari sub forma de albie (latime pana la
1 m cu adancime variabila de la 1 - 2 cm pana la 10 - 15 cm) situate mai evident spre
marginea partii carosabile, in zona unde se desfasoara traficul greu canalizat,
extinzandu-se in profil longitudinal pe distante variabile de pana la zeci de metri.

* Fagas de suprafata (pentru structuri semirigide) - fagas format din cauza
acumularii deformatiilor remanente in straturile superioare ale imbracamintii rutiere cu
proprietati instabile.

* Rupturile de margine - sunt defectiuni care constau in ruperea si dislocarea
imbracamintei rutiere la marginea partii carosabile.

Conform investigarilor sectorul dat are latimea medie a partii carosabile de 7,47 m si
variaza de la 7,00 m pina la 13,0m, in zonele cu benzi de accelerare-decelerare.

La examinarea drumului existent M1, km 9,000 - 39,000 au fost identificate zone in
care sunt ziduri de sprijin (5 sectoare), atit din partea de sus, cit si din partea de jos:

Fundamentarea solutiilor de proiect

Stabilirea parametrilor necesari pentru proiectare este legata de parametrii existenti
la momentul de fata, deoarece, in cadrul proiectului dat nu toti parametrii planului si
profilului longitudinal pot fi adusi la normele atribuite pentru Categoria tehnica II-III



(drum de ses) conform NCM D.02.01: 2023, pe alocuri sunt luati in calcul parametrii
pentru drum de deal.

Drumul existent a fost construit cu pante longitudinale care depasesc cerintele
normative stipulate in NCM D.02.01:2023 - ,Proiectarea drumurilor publice” pentru
drumuri de categoria tehnica II III. Corectarea acestor parametri este asociata cu
costuri semnificative si in unele cazuri nu e posibila fara retragerea unor terenuri
suplimentare din posesia detinatorilor acestor terenuri.

Intensitatea traficului rutier

Un studiu de trafic complex a fost efectuat in noiembrie 2023 pentru a fundamenta
solutiile de reconstructie ale Drumului M1. Numaratorile in intersectii s-au desfasurat
pe parcursul a 24 de ore (intre orele 7:00), oferind date esentiale pentru verificarea si
optimizarea solutiilor proiectului.

Cresterea traficului a fost estimata la o rata anuala de 2,5%, reflectand cresterea
economica a Republicii Moldova. Aceasta rata se justifica prin pozitionarea Drumului M1
ca un coridor vital de legatura intre estul, centrul si vestul tarii. Importanta economica a
drumului este accentuata de conexiunea directa cu Europa prin Punctul Vamal Leuseni,
facilitand atat traficul personal, cat si schimburile comerciale intre Republica Moldova,
Romania si alte state.

Volumul de trafic rutier pe sectorul DN M1, km 614750 - km 85+460, este influentat
semnificativ de punctele de interes din regiune. Drumul M1 functioneaza ca un drum
expres, asigurand o legatura directa si eficienta intre Chisinau (capitala Republicii
Moldova) si Punctul de Trecere a Frontierei de Stat (PTF) Leuseni - Albita. De
asemenea, drumul are o functie cruciala de colectare si distributie a traficului rutier de
la si spre raioanele Ialoveni, Straseni, Calarasi, Hincesti, Nisporeni si Ungheni.

Din datele analizate, se observa o intensitate sporita a traficului pe segmentul de la km
80+680 - km 85+460. Pe portiunea mai extinsa, de la km 61+750 - km 85+460, traficul
este partial redistribuit prin intermediul drumurilor nationale DN G97 si DN G70.

Aceste activitati au avut rolul de a verifica datele din studiul de fezabilitate si de a
fundamenta solutiile propuse in proiect. S-au identificat si analizat intersectiile
importante de pe sectorul investigat, care in proiectul de fezabilitate indicau deja
volume mari de trafic.

Rezultatele obtinute din studiul de trafic si prognoze au fost utilizate la determinarea
modulului de elasticitate, esential pentru dimensionarea corecta a imbracamintei
rutiere, asigurand astfel durabilitatea si performanta drumului modernizat.

Solutii proiectate

Traseul total al proiectului, M1 Frontiera cu Romania - Leuseni - Chisinau - Dubasari
- Frontiera cu Ucraina este divizat in patru loturi:

Lot 1 (km 1+000-km 9+200) - I.S. ,Administratia de Stat a Drumurilor” are obtinut
Acordul de Mediu Nr. 10/2140/2025 din 13.02.2025.

Lot 2 (km 94+200-km 38+800) - 29,6 km - 2 benzi de circulatie (benzi suplimentare
pentru vehicule lente pe o lungime de 12,6km);

Lot 3 (km 38+800-km 61+750) - 22,95 km - 3 benzi de circulatie, drum de categoria
tehnica III, conform NCM D.02.01:2023 ,Proiectarea drumurilor publice”.



Lot 4 (km 614750 - km 85+460) - 18,7 km - 3 benzi de circulatie, drum de categoria
tehnica III si tot sector 4 (km 80+320 - km 85+460) - drum de categoria tehnica II,
conform NCM D.02.01:2023

In conformitate cu prevederile NCM D.02.01:2024 si Tema de proiectare, elementele
geometrice ale drumului M1 in plan, pe sectorul indicat, s-au proiectat pentru categoria
tehnica III, km 61+750 - km 804320 si categoria tehnica II, km 80+320 - km 85+510.

Viteza de proiectare a traseului in afara localitatilor prevazuta dupa categoria II in
functie de relief ,ses”, este de 120 km/h., dupa relief ,deal”, este de 100 km/h. Aceasta
este prevazuta de categoria tehnica a drumului proiectat in conformitate cu datele
obtinute in cadrul studiilor de trafic si in functie de conditiile reliefului.

Pentru a nu ocupa terenuri private suplimentar, s-a decis proiectarea conform functiei
de relief ,deal”, cu viteza de proiectare 100 km/h.

I. Solutii de proiect LOT 2, km 9+200-km 38+800

* Categoria tehnica: a III-a.

* Viteza de calcul : 80-100 km/h

« Imbracamintea rutiera: tip rigida.

 Latimea partii carosabile: = 7,0+8,0 m.

* Latimea platformei drumului: = 13+15 m.

* Materialele din componenta structurii rutiere: - Beton asfaltic; - Beton de ciment
Hmed -8+12 cm Hmed -18+19 cm;- Piatra sparta si nisip Hmed -5+10 cm.

* Profil transversal: cu sant.

* Profilul longitudinal: de la 0 pina la 65%o

* Solurile pe care este asternuta structura rutiera sunt predominat argile nisipoase si
argile, nisip argilos soluri cu consistenta tare si plastic virtoasa.

* Podete cu regim liber de curgere: 25 un. Necesita reparate, reamenajate.

* Poduri existente: nu exista.

* Eroziuni in lungul terasamentului: exista.

e Zidurile de sprijin: exista (5 sectoare).

Drumul va avea, in general, 2 benzi de circulatie cu o latime de 3,5 m fiecare si
acostamente de 2,0 m (inclusiv banda de incadrare de 0,5 m). Proiectul va prevedea
lucrari de terasament, care va include umplerea marginilor drumurilor, unde latimea
platformei drumului existent permite amplasarea tuturor elementelor de drum.

* Zona climaterica rutiera a IV-a

* Tipul de umezire a terasamentului 1

* Umiditatea pamintului din zona activa 1

* Adincimea apelor subterane 3,5m nu a fost depistata.

* Solurile din terasament sunt argile si argile nisipoase cu consistenta tare si plastic
virtoase pe alocuri plastic consistenta care necesita masuri de consolidare.

* Taluzul terasamentului existent 1:1,5 - 1:3,0

* Eroziuni a terasamentului nu exista.

 Latimea benzii alocate drumului auto =30-80m.

Toate elementele drumului auto si dotarea lui necesita de prezentat pe profilurile
transversale tip. Pe tronsonul km 9.208-km 38.800 sunt sectoare lungi aflate in rampa si,



conform NCM D.02.01:2024 p.5.4.3., este necesara amenajarea benzilor suplimentare
pentru vehiculele cu miscare lenta, prin urmare, ar trebui prevazute benzi suplimentare
(vezi profilul longitudinal):

-km 12+565-km 14+210 (partea dreapta), L = 1,65 km.

- km 21+540-km 22+385 (partea stinga), L = 0,84 km.

- km 25+390-km 26+285 (partea dreapta), L = 0,9 km.

- km 26+365-km 28+260 (partea dreapta), L = 1,9 km.

- km 28+065-km 30+400 (partea stinga), L= 2,33 km.

- km 30+725-km 314835 (partea stinga), L = 1,11 km.

- km 31+890-km 33+400 (partea dreapta), L = 1,51 km.

- km 34+040-km 34+960 (partea dreapta), L = 0,92 km.

- km 37+565-km 39+000 (partea dreapta), L = 1,43 km.

Intersectii:

* Intersectie tip "T" la PC 109+44 (stanga) spre s. Costesti, cu benzi de
accelerare/decelerare si banda de acumulare pentru viraj la stanga. Va include statii de
autobuz, pavilioane si trotuare.

* Intersectie tip "T" la PC 183+95 (dreapta) spre s. Bujor, cu benzi de
accelerare/decelerare si banda de acumulare pentru viraj la stanga.

* Intersectie tip "T" la PC 192+89 (stanga) spre s. Siscani (traseu G92), cu benzi de
accelerare/decelerare si banda de acumulare pentru viraj la stanga, dotata cu statii de
autobuz, pavilioane si trotuare.

* Intersectie tip "T" la PC 224+72 (dreapta) spre s. Chetroseni, cu benzi de
accelerare/decelerare (fara banda de acumulare pentru stanga).

* Sens Giratoriu Oval la PC 230+00, cu raze ale insulei centrale de 10 si 30 m,
racordand drumul principal cu cele laterale spre s. Meresti (stanga) si s. Chetroseni
(dreapta). Va avea 2 benzi pe sensul giratoriu (latime 11,5 m) si 2 benzi la intrare/iesire
pe drumul principal, si o banda pe drumurile secundare.

* Intersectie tip "T" la PC 301+82 (stanga) spre s. Mirzoaia, cu benzi de
accelerare/decelerare si banda de acumulare pentru viraj la stanga, dotata cu statii de
autobuz, pavilioane si trotuare.

* Intersectie tip "T" la PC 313+53 (dreapta) spre s. Boltun, cu benzi de
accelerare/decelerare si banda de acumulare pentru viraj la stanga.

» Sens Giratoriu Oval la PC 321413, cu raze de 10 si 30 m, racordand drumul
principal cu drumul lateral spre s. Boltun, avand 2 benzi pe sensul giratoriu (latime 11,5
m) si 2/1 benzi la intrari/iesiri.

* Intersectie tip , T" in s. Cristesti la PC 340+43, cu strada existenta (dreapta) si drum
lateral spre zona industriala (stanga). Un sens giratoriu a fost considerat imposibil din
cauza conditiilor inghesuite si a pantelor extreme (140%o) ale drumurilor secundare.

» Sens Giratoriu Oval la PC 364+25, cu raze de 10 si 30 m, racordand drumul
principal cu drumul lateral spre s. Iurceni (stanga), avand 2 benzi pe sensul giratoriu
(latime 11,5 m) si 2/1 benzi la intrari/iesiri.

Zone de Odihna. Platforme de stationare pentru odihna, cu latimea carosabilului de
5,5 m amenajate cu gazon despartitor si forme arhitecturale mici:



* PC 99415 - PC 100410 (stanga);

* PC 105+75 - PC 106480 (dreapta);

* PC 204+25 - PC 205435 (dreapta);

* PC 235+25 - PC 236+25 (stanga).

Structuri de sprijin existente sub forma de pereti de sprijin. Aceste structuri nu vor
fi demontate, ci vor fi consolidate cu piloti si construirea de ziduri de sprijin pe langa cei
existenti.

- km 28+4+450-km 284600

- km 28+4+950-km 29+100

- km 28+900-km 29+000 (partea stinga);

- km 36+270-km 36+325 (partea dreapta);

- km 37+100-km 37+175 (partea).

Zona Urbana (s. Cristesti):

La PC334+10-PC351+13, drumul traverseaza s. Cristesti. Proiectul prevede
amenajarea de trotuare, borduri pentru evacuarea apelor pluviale, un drum colector
(PC336+15-PC340+40), intrari in curti, statii de asteptare si banda de
accelerare/decelerare la statia PECO (PC347, stanga).

Trotuare: Amenajarea a 4054 m? de trotuare.

Platforme de Stationare: 5 unitati (2397 m?) pentru odihna.

Statii de Autobuz: 17 unitati.

Accese in Curti: 28 de accese amenajate.

partea stinga);
partea dreapta);

~ o~ o~ o~

Proiectul include executarea a 268 de drenuri transversale in zonele cu panta
longitudinala prelungita de peste 40%o, in zonele de trecere de la debleu in rambleu si in
zonele joase.

In total, proiectul integreazd un numar semnificativ de 22 de podete existente si
propune constructia a doua podete noi.

* Km 94208 - Km 19+000: 5 podete existente (J1,5 m si 2x@1,5 m) si de constructia
unui nou podet cu @1,0 m.

* Km 194000 - Km 29+100: 13 podete existente, cu dimensiuni variind de la 91,0 m
pana la 2x(4,0x2,5) m, reflectand complexitatea reliefului accidentat.

* Km 29+100 - Km 38+800: 4 podete existente (de la @1,5 m pana la 2x(4,0x2,5) m) si
va fi completat cu un podet nou cu 91,2 m.

I1. Solutii de proiect Lot 3, Km 38+800 - Km 49+800

In conformitate cu prevederile NCM D.02.01:2024 - Proiectarea drumurilor publice si
temei de proiectare, elementele geometrice ale sectorului de drum in plan s-au proiectat
pentru a IIl-a categorie tehnica, cu viteza de referinta 80-100 km/ora luand in
consideratie conditiile de relief , ses-deal”.

Traseul drumului proiectat este amplasat pe terasamentul existent cu modificari pe
sectoarele unde se prevede imbunatatirea geometriei axei drumului in plan si profil.
Traseul drumului este amplasat cu sectoare in aliniament si curbe de racordare in plan
de la 300 pana 7000 m.

Pe intreg sector de drum exista 26 unghiuri de cotitura, din care 8 fara curbe de
racordare, reiesind din unghiuri mici si curbe de racordare mari.



Proiectul prevede amenajarea intersectiilor de tip giratoriu cu drumurile:

» Constructia intersectiei giratorii cu traseul R10, Km 39+106,95;

 Constructia intersectiei giratorii cu traseul L395, s. Bursuc, Km 41+281,87;

 Constructia intersectiei giratorii cu traseul L420, s. Lozova si Manastirea Hincu, Km
42+914,46;

 Constructia intersectiei giratorii cu traseul G98, R25, Km 49+930,65;

* Constructia intersectiei giratorii cu acces spre s. Stejareni, Km 53+010,57;

* Constructia intersectiei giratorii cu traseul G97, R1 - Panasesti - Capriana - M1, Km
61+718,36;

La intersectiile de tip giratoriu proiectul prevede amenajarea platformelor de
stationare ale autobuselor, amenajarea parcarilor auto, constructia pavilioanelor de
asteptare Tip, 4.0x2.5x1.3, amenajarea trotuarelor si trecerilor pentru pietoni.

Intersectii minore - 24 buc.

Pasaje subterane: Km 59+037.

Zone de Parcare: Vor fi amenajate mai multe zone de parcare de-a lungul traseului:

* Km 46+180 - Km 46+292, partea dreapta;

* Km 514492 - Km 51+558, partea dreapta;

* Km 54+164 - Km 544297, partea stanga;

* Km 544299 - Km 54+390, partea dreapta;

* Km 58+225 - Km 58+347, partea stanga;

« Km 58+275 - Km 58+378, partea stanga;

« Km 58+866 - Km 58+990, partea stanga.

Constructii pentru evacuarea apelor pluviale prevazute:

* Alungirea si reparatia podetelor tubulare #1000 b.a. - 13 buc.

* Alungirea si reparatia podetelor tubulare #1500 b.a. - 8 buc.

» Amenajarea podetelor tubulare #1000 b.a - 2 buc.

* Amenajarea podetelor cadru 1000x1000 b.a. - 3 buc.

* Amenajarea podetelor la drumuri laterale si accese, TS 80.20.3 - 10 buc.
* Amenajarea rigolelor carosabile - 11433m.
I1I. Solutii de proiect Lot 3, Km 61+750 - Km 85+460

Elementele geometrice ale drumului M1 in plan, pe sectorul indicat, s-au proiectat
pentru categoria tehnica III, km 61+750 - km 80+320 si categoria tehnica II, km
804320 - km 85+510. Viteza de proiectare a traseului in afara localitatilor prevazuta
dupa categoria II in functie de relief ,ses”, este de 120 km/h., dupa relief ,deal”, este de
100 km/h.

Parametri tehnici pentru sectorul de drum proiectat

Parametrii elementelor drumului Drum de categoria III
Viteza proiectata, km/ora 100/80

Latimea benzii de circulatie, m 3.50

Numarul benzilor de circulatie 3

Latimea trotuarelor pentru pietoni, m 1,50

Latimea acostamentelor, m 2,0




Latimea benzii de incadrare consolidata 0,5
Declivitati longitudionale maxime, %o 50/60

Raza de racordare in plan, m 600/300
convexa, m 10000/5000
convexa, m 3000/2000
Distanta de vizibilitate: 280/230
Pasul de proiectare minim, m 150/100
Sarcinile calculate pentru structuri All

Drumul prevede:

* Intersectie canalizate cu benzi de accelerare/decelerare: km 66+750, spre s.Ulmu
G103;

* Intersectie canalizate cu benzi de accelerare/decelerare: km 70+200, spre resedinta
de stat de la Condrita;

* Intersectie denivelata cu drumul G70 Km80+686.

Constructie pod

Proiectul de modernizare a Drumului Expres M1 prevede reconstructia integrala a
unui pod existent, situat la PC 818+65, unde drumul intersecteaza raul Isnovat. Podul
existent este o structura din beton armat, construita in anii '70. Are 4 deschideri si o
lungime totald de aproximativ 56 de metri. In prezent, asigurad 2 benzi de circulatie.
Debitul de calcul al raului Isnovat sub pod este de 70,8 m3/s.

Datorita vechimii si a capacitatii insuficiente pentru cerintele unui drum expres
modern, podul existent necesita reconstructie. Noul pod va fi conceput pentru a deservi
o parte carosabila cu 4 benzi de circulatie, dubland astfel capacitatea actuala si
adaptandu-se la standardele unui drum expres. Aceasta interventie este cruciala pentru
a asigura fluiditatea traficului si siguranta rutiera pe Drumul M1, concomitent cu
respectarea conditiilor hidrologice specifice raului Isnovat.

IV. Profilul transversal tip

Profilele transversale pentru categoria tehnica III, km 9+200 - km 804320, au fost
proiectate in functie de situatiile existente si solutiile adoptate pentru amenajarea
drumului si a accesoriilor acestuia, raportate la normativele de proiectare in vigoare.
Astfel au fost proiectate cu 3 benzi de circulatie, cu latimea partii carosabile de 3,5m
pentru fiecare banda si acostament din doua parti cu latimea de 2,0 m, inclusiv banda de
incadrare de 0,50 m.

Profilele transversale pentru categoria tehnica II, km 80+320 - km 85+510, au fost
proiectat profil transversal tip cu 4 benzi de circulatie, cu latimea partii carosabile de
3,5 m pentru fiecare banda. Banda mediana de 3,0 m care include: fisia destinata
parapetului de siguranta, lucrari de canalizare si spatii pentru benzi de incadrare si
acostament din doua parti cu latimea de 3,0 m, inclusiv banda de incadrare de 0,75 m.
Platforma drumului e de 23 m.

Pe sectoarele, cu declivitati, in profil longitudinal, ce depaseste 30%o, pe sectoare
unde rambleul depaseste H=4,0 m si in topul curbelor concave, pentru protectia



marginii carosabilului, evacuarea organizata si eficienta a apelor pluviale, de asemenea,
pentru siguranta transportului auto, proiectul prevede instalarea la marginea
carosabilului a rigolei tip B1-22-75, respectiv deversoare pe acostament si taluz, pentru
captarea si evacuarea apelor.

Proiectul prevede si ziduri de sprijin in zona de proiectare a intersectiei denivelata pe
pozitia km 804675, zidul de sprijin, ajungind pina la 7,0 m in indltime. De-a lungul
peretelui de sprijin vor fi amenajate accese cu latimea de 4,5 m in bordura si trotuar
tehnic cu latimea de 1,0 m din parte zidului de sprijin, pentru circulatia transportului
spre cercul la intersectia denivelata pentru iesirea G70 si intrarea - iesirea de pe drumul
central M1.

In proiect este prevazutd consolidarea acostamentelor, dupa benzile de incadrare sau
dupa rigolele de carosabil, cu un strat de piatra sparta LA30, h=15cm,. Partea
carosabila este prevazuta cu declivitati transversale bidirectionale, prezentate
desfasurat in piesele desenate.

Declivitatea transversala preponderenta a carosabilului este de 25%o, a
acostamentului de 40%o, a taluzurilor terasamentului de 1:1.5. Taluzurile vor fi
consolidate cu un strat vegetal H=0,15 m si insamantate cu iarba.

Santurile laterale, cu profil transversal trapezoidal, care au declivitati de la 30%o pana
la 50%o, vor fi consolidate cu beton monolit C30/37, grosimea 10 cm pe un strat de
piatra sparta LA30, 10 cm, iar cele cu declivitati mai mici de 30%o prin insamantare cu
iarba.

Conform datelor geologice, de-a lungul anilor de exploatare a drumului nu s-au
inregistrat factori de desfasurare a unor procese nefavorabile, cu exceptia dezvoltarii
eroziunii in taluzurile terasamentelor si a deformarilor.

V. Ecoducte

Ecoductele sunt infrastructuri esentiale pentru conservarea biodiversitatii si pentru
mentinerea sanatatii ecosistemelor forestiere. Ele vor asigura conectivitatea ecologica,
vor proteja fauna salbatica si vor contribui la adaptarea la schimbarile climatice.
Principalele functii ale ecoductelor sunt:

1. Conectivitate ecologica prin reducerea fragmentarii habitatului, permiterea
migratiei si dispersiei si mentinerea diversitatii genetice. Conectivitatea ecologica
asigurata de ecoducte permite schimbul genetic intre populatiile izolate, prevenind
astfel consangvinizarea si mentinand diversitatea genetica.

2. Protectia faunei salbatice prin reducerea coliziunilor cu vehiculele si crearea de
habitate sigure. Ecoductele reduc semnificativ numarul de coliziuni dintre animale si
vehicule, protejand astfel fauna salbatica si asigurand siguranta soferilor. Ecoductele
pot fi proiectate pentru a oferi habitate sigure pentru anumite specii, cum ar fi
mamiferele mici, reptilele si amfibienii.

3. Conservarea biodiversitatii prin mentinerea echilibrului ecosistemului si
protejarea speciilor vulnerabile. Prin facilitarea miscarii animalelor si a fluxului de gene,
ecoductele contribuie la mentinerea echilibrului ecosistemului si la conservarea
biodiversitatii.



4. Adaptarea la schimbarile climatice prin facilitarea migratiei speciilor si
mentinerea conectivitatii peisajului. Ecoductele pot ajuta speciile sa se deplaseze catre
habitate mai potrivite in contextul schimbarilor climatice. Prin mentinerea conectivitatii
peisajului, ecoductele pot spori rezilienta ecosistemelor la schimbarile climatice.

5. Siguranta Rutiera si Sanatate Umana: Reducerea coliziunilor cu animalele
minimizeaza riscul de accidente grave, care pot duce la vatamari corporale, decese si
daune materiale semnificative. Astfel, ecoductele contribuie la siguranta generala a
traficului, diminuand costurile asociate cu accidentele rutiere si imbunatatind
bunastarea participantilor la trafic. O mai buna siguranta pe drumuri reduce stresul si
anxietatea asociate cu condusul, avand un impact pozitiv asupra sanatatii mentale a
soferilor si pasagerilor.

In urma analizei tehnice, s-a constatat ca este posibild constructia doar a doua
ecoducte, la Km 654400 si la Km 73+200. Aceasta decizie indica faptul ca, la aceste
doua locatii, conditiile specifice (structura solului, nivelul apelor subterane, topografia si
interactiunea cu alte elemente de infrastructura) permit realizarea tehnica a pasajelor
subterane conform standardelor si cu un nivel acceptabil de complexitate.

In concluzie, alegerea pasajelor subterane a fost dictata de necesitatea de a minimiza
impactul negativ asupra fondului forestier si de a evita taierile rase masive, iar limitarea
numarului acestora la doua este rezultatul unei evaluari tehnice riguroase a fezabilitatii
pe teren a solutiei adoptate. Este important de subliniat cd, pe langa studiile de
fezabilitate tehnica, sunt necesare studii mai complexe in ceea ce priveste incidenta
accidentelor rutiere cu implicarea animalelor pe traseu. Aceste studii vor oferi o baza
solida de date pentru a stabili cu exactitate necesitatea si locatia finala a
amplasamentelor ecoductelor. Odata validate aceste aspecte, locatiile exacte si detaliile
de amplasare ale ecoductelor vor fi stabilite in comun cu compania de proiectare si
reprezentantii 1.S. ”Intreprinderii silvo-cinegetice Straseni”. Aceastd abordare
colaborativa si bazata pe date asigura integrarea expertizei silvice, a cunostintelor
detaliate despre migratia faunei si a datelor privind siguranta rutiera in faza finala de
proiectare, optimizand solutiile pentru o coexistenta armonioasa intre infrastructura
rutiera moderna si ecosistemele naturale.

VI. Procedura de Constructie

Executarea unui tronson de drum experimental pe o lungime de minim 30 m si o
latime nu mai mica de 3,50. Scopul acestei actiuni este de a determina componenta
flotei de compactare si modul de actionare a acesteia, pentru a realiza gradul de
compactare necesar.

Denivelarile care se produc in timpul compactarii straturilor de fundatie, sau care
raman dupa compactare, se corecteaza cu material de aport si se recompacteaza.
Suprafetele cu denivelari mai mari de 4 cm se completeaza, se niveleaza si apoi se
compacteaza din nou.

- Lucrarile se executa pe toata latimea carosabilului existent;

- Dimensiunile fragmentului zdrobit nu trebuie sa depaseasca 50 cm x 50 cm;



- Daca se gasesc elemente de armatura, acestea trebuie separate de materialul beton.

La inceputul lucrarilor, fragmentele de beton sparte sunt stivuite uniform intr-un rand
continuu. Pentru realizarea acestei lucrari se folosesc un excavator si un incarcator cu
senile. Stivuirea fragmentelor de beton ale placii in rand continuu se efectueaza pe
suprafata patului de pamant de 4 m.

Dupa finalizarea lucrarilor pregatitoare in zona de lucru se pune in functiune
concasorul mobil pentru producerea materialului cu o fractiune de 0-70 mm. Materialul
este introdus in buncarul de incarcare al concasorului folosind un excavator. O masina
de udat este folosita pentru a preveni formarea unui nor de praf.

Productia de material cu fractiuni de 0-70 mm se realizeaza folosind un concasor sub
supravegherea personalului din departamentul de control al calitatii.

VII. Utilitatile drumului

Pentru confortul si siguranta utilizatorilor drumului au fost proiectate trotuare, statii si
parcare pentru vehicule grele. Utilizatorii drumului trebuie sa perceapa in practica
necesitatea de reparatie a drumului, iar utilitatile sus mentionate trebuie sa incurajeze
utilizatorii drumului sa utilizeze eficient aceste utilitati ale drumului. In acest sens, s-au
proiectat statii de transport public conform prevederilor sarcinei primite de la
beneficiar, respectiv, statiile de transport public au fost proiectate conform detaliului
din proiectul cu numarul 12 - 23 - II - SC - 3, unde beneficiar este Administratia de Stat
a Drumurilor. Amplasarea statiilor de transport public este pe drumul secundar G70
pentru utilizatorii locali. Trotuarele au fost proiectate numai la statii de parcare, cu
latimea de 1,5m si zona verde de 0,5m.

VIII. Drumuri de ocolire

In timpul constructiei sistemului rutier de tip regid, va fi necesara devierea traficului
pe alte directii alternative. Pentru ocolirea sectoarele de drum in lucru, putem folosi
dinspre sud drumul R3 Chisinau-Hincesti cu prelungirea prin drumul R34 Hincesti-
Leova cu iesirea la drumul M1 prin drumurile G70, G103, G98; R33, G99, dar din partea
de nord a drumului M1 putem folosi drumul R1 Chisinau-Ungheni, pana la Bucovat, cu
prelungirea prin drumul R25 Bucovat-Nisporeni, drumul L403 Nisporeni-Marinici, cu
iesirea la drumul M1 prin drumurile G97, G98, L420, R10, G92, L510 si G91. Pentru
fiecare sector individual vor fi amenajate drumuri de ocolire la inceputul constructiei cu
ajutorul administratiei locale, politiei rutiere si proiectant.

IX. Siguranta circulatiei rutiere

Pentru a asigura conditii de siguranta pentru circulatia transportului auto, drumul
proiectat in conformitate cu cerintele NCM D.02.01:2023, Regulamentul circulatiei
rutiere al Republicii Moldova, CP D.02.10:2016 Recomandari privind siguranta rutiera
va fi inzestrat cu:



- statii auto, sector 2 -17 unitati.; sector 3 -12 unitati; sector 4 -6 unitati;

- indicatoare rutiere; parapete metalice pe marginea carosabilui si la podete;
- parapete New Jersey pe banda mediana;

- borne de semnalizare;

- marcaj rutier pe carosabil;

- treceri de pietoni (in localitati);

- trotuare cu pavaj;

- bordura mare, mica.

X. Mutari si protejari de instalatii

Dislocarea comunicatiilor subterane si aeriene vor avea loc in functie de solutiile
adoptate in documentatia de proiect, adica in locurile unde acestea devin un obstacol
iminent pentru organizarea lucrarilor de constructie. Este prevazuta reamplasarea
pilonilor liniilor de comunicatii aeriene, retelelor de apeduct si a conductelor de gaz care
sunt in zona de reparatie a drumului sau nu pot fi amplasate in conformitate cu
normativele in vigoare. Toate lucrarile din zona de protectie a liniilor de telecomunicatii
vor fi executate conform regulilor sau normelor de constructie si reparatie de telefonie
si radiodifiziune, fiind asigurata protectia si securitatea cablurilor pe toata perioada de
constructie. Lucrarile de reamplasare a liniilor vor fi executate fara intreruperea
deservirii abonatilor. In cadrul lucrarilor de reamplasare a conductelor de gaze si a
retelelor de apeduct, actiunile vor fi coordonate cu cerintele de proiect, care sunt
specificate pentru fiecare situatie in parte. Organizarea acestor lucrari vor fi in
coordonare permanenta cu Agentia de Supraveghere Tehnica.

II. DESCRIEREA POTENTIALELOR EFECTE SEMNIFICATIVE ASUPRA
MEDIULUI

Identificarea si analiza alternativelor are drept scop selectarea celei mai potrivite
variante al activitatii planificate, asigurand in asa mod evitarea unui impact negativ
asupra mediului. Investitia propusa de Proiect are o importanta de a contribui la
atingerea obiectivelor strategice ale Republicii Moldova din diferite puncte de vedere:
economic (drumul dat are o importanta mare pentru sectorul economic, deoarece prin
punctul vamal Leuseni, are iesire spre Europa care asigura schimb de marfuri,
dezvoltarea turismului, etc. , protectia mediului (reducerea emisiilor de gaze cu efect de
sera) si social (imbunatatirea conditiilor de circulatie la nivel de retea rutiera nationala
de transport, inclusiv sub aspect de siguranta rutiera).

Astfel, dupa compararea costurilor pentru componenta economica, privind
fezabilitatea proiectului se recomanda acceptarea si implementarea Variantei nr 3.
Cerintele fata de materialele folosite la amenajarea straturilor constructive ale
imbracamintei rutiere sunt determinate conform standardelor europene.

Scopul evaluarii date consta in identificarea formelor de impact potential negativ si a
masurilor de prevenire/reducere/compensare a acestor efecte. Stabilirea impactului si a
masurilor de reducere se face in corelatie cu tehnologiile utilizate.



Metoda utilizata pentru identificarea impacturilor potentiale semnificative ale
Proiectului in etapa de definire a domeniului consta in:

@ familiarizarea cu setul de documente primite si datele disponibile ale proiectului;

@ vizita pe amplasament a echipei de experti EIMS pentru a vedea zonele posibil
afectate de lucrari planificate si a infrastructurii asociata si pentru identificarea
preliminara a aspectelor de mediu, biologice si socio-economice;

@ consultari cu publicul initiale organizate in la data de 11 iulie 2025 unde au fost
discutate aspectele de mediu si sociale ce tin de implementarea proiectului;

@ analiza rapoartelor referitoare la conditiile existente de mediu, biologice si socio-
economice ale Republicii Moldova.

MEDIU FIZIC

Drumul este existent, principalele lucrari de reparatii prevad extinderea drumului auto
la patru benzi de circulatie care are ca consecinta largirea terasamentului drumului auto
existent. Se vor prevedea obligatoriu lucrari de decapare a solului vegetal cu
reutilizarea lui la consolidarea taluzurilor noi construite unde va fi inclus si insamintarea
cu iarba. Cazul dat se refera la un sector destul de scurt cca 200m.l. km0,210 -
km0,400, in rest extinderile vor fi doar pe teritorii deja construite a platformei postului
vamal.

Totodata, Drumul M1 Chisindu-Leuseni este situat in zona seismica cu o intensitate de
7 grade pe scara Richter.
In zona studiatd nu s-au depistat terenuri cu risc de alunecari.

Impactul asupra mediului in perioada de constructie se realizeaza datorita
emisiilor provenite de la masini si mecanisme rutiere, a emisiilor din transportul
materialelor in vrac, in timpul lucrarilor pregatitoare si la constructiei terasamentului, in
timpul constructiei structurii rutiere, in timpul restaurarii terenurilor ocupate temporar.

Sectorul de drum DN M1 Frontiera cu Romania - Leuseni - Chisinau - Dubasari -
frontiera cu Ucraina, km 9,200 - km 85,460), va fi urmata de realizarea unor lucrari de
refacere a mediului care vor avea drept scop sistematizarea zonei printr-o amenajare
peisagistica a acesteia.

Prin realizarea lucrarilor, flora si fauna vor prezenta aspecte multiple si variate, iar
impactul asupra mediului va fi minim.

Proiectul a evaluat impactul asupra factorilor de mediu, si anume:

* sol, subsol, apa, aer, clima, landsaft, peisaj;

» flora si fauna;

* patrimoniu cultural;

* interactiunea dintre factorii mentionati si consecintele lor.

Aer, apa (de suprafata si subterana), sol, subsol, peisaj, schimbari climatice.
Impactul prognozat asupra apei de suprafata si subterane

Resursele de apa (de suprafata si subterane)



Traseul drumului M1 in reparatie (km 9+200 - km 85+ 460) este situat in apropierea
bazinelor hidrografice ale raurilor care izvorasc din platoul central moldovenesc: raul
Nirnova si raul Lapusna
din sistemul hidrografic Prut, raul Cogilnic din sistemul hidrografic al Marii
Negre, r. Botna si r. Isnovat din sistemul hidrografic al raului Nistru.

Bazinele hidrografice, pe care le intretaie traseul drumului, sunt dominante in mare
parte de versanti abrupti si moderat inclinati. O mare parte a versantilor sunt in
totalmente acoperiti cu padure.

Majoritatea podetelor investigate se caracterizeaza printr-o innamolire moderata a
segmentelor si a canalelor de scurgere. La unele podete albia de evacuare este
innamolita indicand lipsa unui control efectiv contra eroziunii.

Traseul drumului intersecteaza cursuri de apa care se alimenteaza din precipitatii
atmosferice, alimentarea subterana este prezenta la raul Lapusna (PC 317+24) si
r.Isnovat (PC 818+65).

Cursurile de apa se alimenteaza din precipitatii atmosferice, alimentarea subterana e
neinsemnatd. Aceste raulete au un regim hidrologic instabil, iar scurgerea si debitul lor
anual este foarte mic. Cele mai mari debite si scurgeri ale raurilor mici se atesta
primavara, cand se topesc zapezile si nivelul apei lor se ridica cu 0,5-1,0 m. Durata
revarsarilor, in comparatie cu cea a raurilor mari este cu mult mai scurta. Vara, din
cauza evaporarii intensive si a debitelor mici nivelul acestor rauri scade brusc, iar unele
din ele seaca partial sau total. In perioada calda a anului sunt caracteristice si viiturile,
cauzate de ploi torentiale de scurta durata insa cu intensitate mare. Raurile mici, sunt
secate si iarna. In iernile cu putina z&pada viitura de priméavara lipseste.

Debitul maxim de scurgere pentru dimensionarea structurilor de drenaj este de
origine pluviala.

Locatiile in care drumul traverseaza raurile au fost verificate in cadrul studiului de
teren, insa, la inceputul lunii iunie, apa a fost observata doar intr-un singur loc - raul
Isnovat (Lacul Danceni). La punctul de traversare a raului are o forma de sistem pe
iazuri separate de baraje si un sistem de ecluze de canal.

Pentru asigurarea unui regim hidro-termic optimal al terasamentului, proiectul
prevede structuri de drenaj: canale (rigole), rigole carosabile si rigole de tip inchis. Pe
sectoarele cu pante longitudinale mari, proiectul prevede consolidarea rigolelor.
Solutiile de proiect referitor la tipul de consolidare a rigolelor sunt adoptate in baza
calculelor hidraulice, tinand cont de viteza debitului de afuiere, care depinde de
marimea, adancimea debitului si panta albiei de scurgere.

In timpul realizarii lucrarilor de constructie apa va fi livratd in rezervoare si utilizata
pentru procesul de constructie tehnologic si pentru consum de catre lucratori. Proiectul
nu prevede extragerea apei pentru nevoile gospodaresti si alte nevoi din alte surse.

In perioada executarii lucrarilor de constructie a drumului vor rezulta numai ape uzate
de tip menajer provenite din facilitatile igienico-sanitare aflate in dotarea organizatiei de
santier.

Spalarea echipamentelor si masinilor de constructii se efectueaza in locuri special
echipate la baza organizatiei de constructie, care exclude poluarea apelor subterane.



Antreprenorul va elabora un Plan de masuri privind protectia mediului si va asigura
monitorizarea in permanenta a componentelor de mediu, in special in zona de protectie
a raului Isnovat si a iazurilor din apropiere.

Impact prognozat asupra asupra Subsolului

Referitor la impactul pe care il poate avea activitatea studiata asupra subsolului,
mentionam ca, lucrarile vor avea o perioada de executie limitata in timp, pe sectorul de
drum partial existent, cu o lungime de 23,7 km, care ulterior va fi gestionat
corespunzator. Astfel nici pe perioada de constructie si nici in perioada exploatarii
traseului de drum nu va exista impact asupra calitatii subsolului din zona
amplasamentului studiat.

Concluzie: Lucrarile cu privire la realizarea masurilor de sporire a sigurantei
circulatiei rutiere pe sectorul de drum vizat nu vor determina modificarea conditiilor
hidrogeologice aleamplasamentului care ar putea influenta in secundar calitatea
mediului si ca urmare si alte resurse sau activitati. Nu se vor realiza amenajari care sa
influenteze apa subterand temporar sau permanent. In zond nu se vor desfasura
activitati care au legatura cu resursele hidrologice sau depind de resursele hidrologice.

Impact prognozat asupra asupra Solului

Principalul impact asupra solului in perioada de executie este consecinta ocuparii
permanente si temporare de terenuri pentru constructia sectorului de drum nou,
platforme, baze de aprovizionare si productie, organizari de santier, halde de deseuri,
etc.

Formele de impact identificate in perioada de executie pot fi:

- Inlaturarea stratului de sol vegetal si construirea unui profil artificial prin lucrari

executate pe ampriza drumului;
- aparitia eroziunii;

- pierderea caracteristicilor naturale a stratului de sol fertil prin depozitare
neadecvata a acestuia in haldele de sol rezultate din decopertari;

- Inlaturarea/degradarea stratului de sol fertil in zonele unde vor fi realizate noi
drumuri tehnologice, sau devieri ale actualelor cai de acces;

- izolarea unor suprafete de sol, fata de circuitele ecologice naturale, prin betonarea
acestora;

- deversari acidentale ale unor substante/compusi direct pe sol; depozitarea
necontrolata a deseurilor, a materialelor de constructie sau a deseurilor tehnologice;

- potentiale scurgeri ale sistemelor de colectare ape uzate;
- modificari calitative ale solului sub influenta poluantilor prezenti in aer.

Impactul obiectului proiectat asupra solului consta in folosirea permanenta si
temporara a terenurilor din zona adiacenta (dupa caz) pentru utilizarea lor pe termen
scurt, cu ulterioara readucere la starea initiala.

In proiect se vor prevedea obligatoriu lucrari de decapare a solului vegetal cu



reutilizarea lui la consolidarea taluzurilor noi construite unde va fi inclus si insamintarea
cu iarba.

Etapa de recultivare tehnica prevede masuri de protectie a solului vegetal.
Depozitarea haldelor de sol vegetal, decapat in urma lucrarilor de terasament sub forma
de rambleu si debleu, va avea loc in lungul traseului pe sectoarele prevazute cu acest tip
de lucrari.

Etapa tehnica de recuperare prevede planificarea (cu asigurarea evacuarii apelor
meteorice) a locurilor de depozitare a solului si asigurarea distantelor pentru
functionarea masinilor si mecanismelor rutiere pentru terenurile arabile.

Solul vegetal decapat este folosit pentru finisarea taluzurilor terasamentului si a
portiunilor de acostament neconsolidat, iar solul ramas este distribuit pe terenuri
arabile adiacente cu nivelare.

Impactul prognozat asupra peisajului

Impacturi fizice temporare vor avea loc in perioada de constructie in locurile selectate
pentru depozitarea materialelor de constructie si a conductelor si in locurile de cazare
pentru muncitori. Totusi, acele santiere vor fi dezafectate dupa faza de constructie;
impactul vizual este limitat la perioada de constructie.

Impactul asupra mediului fizic va consta in transformarea peisajului care provoaca
impacturi estetice vizuale. Constructiile supraterane de depozitare a apei vor modifica
usor peisajul in unele localitati. Aceste efecte vor ramane in timpul fazei de operare.

Pentru a reducere a impactului asupra peisajului trebuie sa fie luate masuri de
depozitarea in termeni limitati ale materialelor de utilizate pe perioada constructiei. Se
recomanda, maximal, mentinerea integra al corpurilor de padure din fondul forestier si
al aliniamentului de arbori/arbusti de-a lungul carosabilului drumului, pentru a minimiza
impactul vizual.

Impactul prognozat asupra aerului, schimbarilor climatice

Asigurarea rezilientei la schimbarile climatice prin reducerea riscurilor legate de
schimbarile climatice este una dintre principalele zone de concentrare ale Obiectivului
nr.10 al Strategiei Nationale de Dezvoltare ,MOLDOVA EUROPEANA 2030”.

Pentru Republica Moldova au fost identificati intr-un mod general urmatorii factori de
risc, ai schimbarilor si variabilitatii climatice:

* cresterea temperaturii la suprafata solului;

* cresterea intensitatii si frecventei cataclismelor naturale;

* cresterea precipitatiilor si a temperaturii anuale;

» modificarea frecventei si a intensitatii furtunilor;

» cresterea frecventei secetelor, inundatiilor si a ploilor cu grinding;

» modificari in cursurile de apa, cresterea riscului inundatiilor si a cazurilor de
eroziune accelerata a solului;

* saracirea solurilor si a ecosistemelor, pierderea biodiversitatii, etc.



In perioada de executie sunt prognozate riscuri asupra aerului atmosferic, datorita
emisiilor provenite de la masini si mecanisme rutiere, a emisiilor din transportul
materialelor in vrac, in timpul lucrarilor pregatitoare si la constructia terasamentului, in
timpul constructiei structurii rutiere, in timpul restaurarii terenurilor ocupate temporar.

Poluarea atmosferei specifica organizarilor de santier este redusa si localizata. Sursele
se incadreaza in categoria surselor discontinue. Dat fiind perioada limitata de executare
a lucrarilor de constructie, emisiile aferente acestora vor apare in aceste perioade, cu un
regim maxim de 10 ore/zi. Impactul asociat sursei este local, de scurta durata cu
magnitudine medie si caracter reversibil.

Principalele surse de poluare a aerului atmosferic sunt reprezentate de mijloacele de
transport auto care transporta materialele de constructie. Indiferent de tipul lor,
functioneaza cu motoare Diesel sau benzina, gazele de esapament evacuate in atmosfera
contin intregul complex de poluanti specifici arderii interne a motorinei si benzinei: oxizi
de azot (NOx), compusi organici volatili nonmetanici (COVnm), metan (CH4), oxizi de
carbon (CO, CO2), amoniac (NH3), particule cu metale grele (Cd, Cu, Cr, Ni, Se, Zn),
hidrocarburi aromatice policiclice (HAP), bioxid de sulf (SO2). Cantitatea de poluanti
emisi si conditiile de dispersie a acestor substante depinde de conditiile meteorologice,
temperatura si conditiile vintului etc. La transportarea materialelor in vrac (nisip) de
asemenea se elimina praf (particule solide).

La etapa de constructie, impactul asociat emisiilor de praf si de substante poluante
asupra calitatii aerului este evaluat ca fiind moderat pe amplasamentul santierului fara
efecte semnificative asupra vecinatatilor amplasamentelor in care se desfasoara
activitatile de constructii.

In etapa de functionare a Proiectului potentialul impact asupra calittii aerului este
determinat de emisiile de substante poluante (NOx, SO2, CO, hidrocarburi si pulberi)
asociate traficului rutier pe drumurile de acces utilizate pentru derularea activitatilor de
mentenanta si inspectii periodice, evaluat ca fiind moderat.

MEDIU BIOLOGIC

Proiectul de reconstructie a Drumului M1 are implicatii semnificative asupra
biodiversitatii regionale, afectand atat situri Emerald de importanta europeana, cat si
diverse Arii Naturale Protejate de Stat (ANPS).

Intersectii Cheie cu Situri Emerald si ANPS:

» Traversari extinse de Situri Emerald: Drumul M1 strabate , Codrii Strasenilor” (3,6
km), situl ,Codru” (11,9 km) si ,Vila Nisporeni” (20,3 km), totalizand o lungime
considerabila de expunere la ecosisteme de inalta valoare conservativa.

» Adiacenta cu ANPS pe Ambele Parti (10.660 m total): Segmentele drumului care
flancheaza ANPS pe ambele laturi, precum cele dintre Bursuc si Dragusenii Noi
(adiacente Rezervatiei Stiintifice ,Codru”) si la sud de Boltun (adiacent Rezervatiei
Peisagistice ,Vila Nisporeni”), indica un risc crescut de fragmentare a habitatelor si
necesita o gestionare extrem de atenta a impactului.

» Adiacenta cu ANPS pe o singura parte (7.870 m total): cum ar fi segmentul de la sud



de Boltun (adiacent RP Vila Nisporeni), cele din comuna Lozova (proximitate RS Codru),
cel care traverseaza RP Capriana-Scoreni si cel de langa Malcoci (proximitate RNS
Condrita), impune masuri de prevenire a poluarii si a perturbarilor ecologice.

Zona proiectului este dominata de Codrii Moldovei, cel mai important masiv forestier,
acoperind aproximativ 40% din Platoul Central. Aceasta suprafata forestiera vitala,
extinsa pe mai multe raioane (Straseni, Hincesti, Calarasi, Orhei, Nisporeni, Ungheni,
Cimislia, Telenesti, Taloveni), reprezinta un coridor ecologic esential si un rezervor de
biodiversitate.

Amplasarea si reconstructia Drumului M1 genereaza riscuri semnificative de impact
asupra biodiversitatii, inclusiv:

» Fragmentarea habitatelor: prin posibile taieri forestiere;

* Perturbari ale faunei: prin zgomot, poluare luminoasa si bariere fizice care afecteaza
migratia si comportamentul speciilor;

» Degradarea ecosistemelor: prin poluare fonica si atmosferica, alterarea hidrologiei si
potentiala introducere de specii invazive.

In contextul lucrarilor de reconstructie a drumului, se preconizeaza efectuarea unor
defrisari necesare. Acestea vor viza atat arborii situati in ampriza drumului existent, cat
si un anumit numar de arbori care se gasesc, la momentul actual, in fondul forestier.

Detalii precise privind locatia exacta a acestor taieri de vegetatie si numarul estimativ
de arbori afectati vor fi determinate si stabilite in etapa de proiectare detaliata a
proiectului. Aceasta abordare permite o evaluare riguroasa si o planificare minimizata a
impactului, in conformitate cu reglementarile legale in vigoare.

In contextul proiectelor de infrastructura (cum ar fi drumul expres M1), excluderea
terenurilor din fondul forestier proprietate publica a statului se va realiza cu respectarea
integrala a cadru normativ.

Lucrarile de punere in valoare a masei lemnoase din sectoarele de padure incluse in
perimetrul drumului M1 (destinate exploatarii) vor demara numai dupa delimitarea clara
a acestor sectoare pe teren si asigurarea tuturor prevederilor legale referitoare la
compensare si la procesul de scoatere din fondul forestier.

Aceasta reglementare subliniaza echilibrul pe care legislatia il urmareste intre
necesitatea dezvoltarii infrastructurii si imperativul protejarii si compensarii fondului
forestier national.

MEDIU SOCIO-ECONOMIC

Productia industriala si locurile de munca

Antreprenorul va elabora o politica de angajare a personalului care va include, dar nu
va fi limitata la:

* Publicarea anunturilor de locuri de munca ce trebuie ocupate pe panourile de
anunturi locale si la biroul primarului local.

* Selectarea candidatilor intr-un mod anonim, transparent care sa evite favoritismul
social.

* Evitarea cazurilor de discriminare de gen in practicile de recrutare pentru personal



calificat sau necalificat.

Servicii sociale si infrastructura

In plan social, proiectul va avea un impact pozitiv asupra dezvoltarii regionale. Prin
edificarea obiectivului prevazut de Acord se va conferi siguranta si securitate traficului
rutier si se va impulsiona cresterea economica a regiunilor din apropiere, inclusinv si a
Republicii Moldova, prin eliminarea constrangerilor transfrontaliere. Atat in perioada de
executie cat si in perioada de operare, proiectul are un impact pozitiv asupra calitatii
vetii si conditiilor si activitatilor economice locale prin:

- Posibilitatea crearea de noi locuri de munca pentru populatia locala;

- cresterea schimburilor comerciale;

- realizarea proiectului va contribui la dezvoltarea generala a zonei, economica si
sociala.

Prin masurile adoptate impactul negativ al obiectivului va fi diminuat substantial,
valorile prognozate ale concentratiilor de poluanti in aer, ape, sol si subsol, precum si
ale nivelurilor de zgomot si vibratii incadrandu-se in limite admisibile.

Impact asupra infrastructurii

Drumul are nevoie de extindere la nivel de comunitate. Terenul public este disponibil
pentru aceste scopuri. Unele case de locuit sunt situate direct de-a lungul drumului.
Exista mai multe afaceri locale situate de-a lungul drumului, inclusiv 3 benzinarii cu
infrastructura (cafenea, WC, cantina), un restaurant si un hotel.

Satele Suruceni si Nimoreni sunt afectat direct de reconstructia drumului M1, trafic
mare, tronsoane cu pericol de accident ridicat (inclusiv traversarea principala) din
cadrul asezarii de-a lungul drumului. Drumul cu 2 benzi este prea ingust, are multe
curbe, multe intoarceri. Traficul crescut de camioane grele creeaza aglomeratii si
blocheaza viata satului.

Sectorul de drum trece prin localitatea Suruceni, r-nul Ialoveni, iar cladirile
rezidentiale si afacerile sunt situate aproape de drum. Comunitatea este situata aproape
de orasul Chisinau si soseaua de centura a Chisinaului. Drumul este folosit in mod activ
in diferite scopuri zilnic. O portiune din cadrul asezarii de aproximativ 1 km lungime
este marcata ca fiind extrem de periculoasa. Un nou Plan de Urbanism al satului
prevede schimbarea destinatiei terenului a unei parti a zonei apropiate drumului de la
destinatie rezidentiala la scop comercial.

Mai multe cladiri rezidentiale din s. Nimoreni, r-nul Ialoveni, sunt situate la o oarecare
distanta de traseul planificat. Cu toate acestea, conform Planului comunitatii, este
planificata dezvoltarea unei noi zone rezidentiale in imediata apropiere a drumului.
Exista, de asemenea, unele locuri cu riscuri crescute pentru siguranta rutiera, inclusiv
intersectia cu un drum local si drumul de acces (iesire) langa benzinaria Bemol. Este
necesara o banda speciala pentru oprire/accelerare in zona caselor de locuit.

Au fost necesare drumuri de iesire/acces catre casele rezidentiale si intreprinderile



locale (banda de siguranta pentru a accelera si reduce viteza).
O afacere privata a initiat dezvoltarea proiectului de asigurare a unui drum de acces
adecvat, inclusiv masuri de siguranta.

Sanatate publica si securitatea muncii

Impactul asupra sanatatii sociale, personale si umane

Lucrarile rutiere vor genera riscuri profesionale, de sanatate si siguranta pentru
lucratori, inclusiv cele legate de lucrul cu utilajele, formarea asfaltului, utilizarea
cimentului, lucrul la inaltime, lucrul in apropierea utilitatilor. Acest lucru va fi abordat in
CESMP al contractantului, inclusiv in prevederile privind sanatatea si securitatea,
precum si prin buna gestionare a fortei de munca, implementarea si aplicarea codului de
conduita, asigurarea supravegherii sanatatii si accesul la asistenta medicala pentru
lucratori.

Realizarea proiectului nu va avea impact direct asupra populatiei. Nu exista riscuri de
inbolnavire a locuitorilor din zona in legatura cu realizarea proiectul. Accesul populatiei
neantrenate in executarea anumitor lucrari legate de implementarea proiectului, va fi
restrictionat in zona.

In scopul asigurarii confortului locuitorilor, lucrarile de constructie vor fi executate
doar in perioada zilei, cu exceptia zilelor de odihna. La deplasarea prin localitati, viteza
transportului implicat in asigurarea proceselor tehnice de constructie a drumului va fi
stabilita de 30-40 km/ora.

Impact asupra sanatatii populatiei de la depozitare/creare deseuri

Deseurile sunt generate in timpul executiei lucrarilor de constructie si montaj si vor fi
generate doar pe santier si vor fi depozitate pe platforme speciale, iar dupa acumulare
vor fi transportate la gropi de gunoi specializate.

III. MASURI PENTRU PREVENIRE, REDUCERE SI COMPENSARE A
EFECTELOR SEMMFICATIVE NEGATIVE ASUPRA MEDIULUI

Masuri in timpul (faza) realizarii constructiei proiectului (se vor preciza pentru fiecare
factor de mediu in parte: apa, aer, sol, subsol, biodiversitate/arii naturale, zgomot,
vibratii, radiatii, deseuri, risc pentru sanatate, peisaj, etc.) si efectul implementarii
acestora;

Aceasta sectiune implica evaluarea impactului a Proiectul propus are potentialul de a
provoca efecte atat pozitive, cat si negative asupra mediului biofizic si socio-economic.
Amploarea impacturilor potentiale va varia intre fazele implementarii proiectului.

Metodologia utilizata pentru evaluarea impactului in acest raport este legata de
evaluarea riscurilor: prin care sunt identificate anumite impacturi asupra mediului,
evaluarea riscurilor (prin utilizarea unui criteriu de evaluare stipulat prin care
impacturilor li se acorda o evaluare sau o ponderare si obtinerea unui evaluarea
generala sau semnificatia unui impact) si managementul riscului (referitor direct la



masurile de atenuare aplicabile care trebuie implementate pentru a gestiona un risc de
impact in interesul beneficiarilor proiectului si al comunitatilor inconjuratoare.

Scopul evaluarii date consta in identificarea formelor de impact potential negativ si a
masurilor de prevenire/reducere/compensare a acestor efecte. Stabilirea impactului si a
masurilor de reducere se face in corelatie cu tehnologiile utilizate. Metoda utilizata
pentru identificarea impacturilor potentiale semnificative ale Proiectului in etapa de
definire a domeniului consta in:

@ familiarizarea cu setul de documente primite si datele disponibile ale proiectului;

@ vizita pe amplasament a echipei de experti EIMS pentru a vedea zonele posibil
afectate de construirea apeductului magistral si a infrastructurii asociata si pentru
identificarea preliminara a aspectelor de mediu, biologice si socio-economice;

@ consultari cu publicul initiale organizate in la data de 11.07.2025 unde au fost
discutate aspectele de mediu si sociale ce tin de implementarea proiectului;

@ analiza rapoartelor referitoare la conditiile existente de mediu, biologice si socio-
economice ale Republicii Moldova.

Mediu fizic. Aer atmosferic inclusiv schimbarile climatice.

Activitatatile economice si urbanizarea genereaza adesea poluare a aerului, apei si
pamantului si consuma resurse limitate care pot ameninta oamenii, serviciile
ecosistemice si mediul la nivel local, regional sau chiar global. Concentratia atmosferica
actuala si proiectata de gaze cu efect de sera (GES) ameninta bunastarea curentului si
generatiile viitoare. In acelasi timp, utilizarea mai eficienta a resurselor, prevenirea
poluarii si GES tehnologiile si practicile de evitare a emisiilor si de atenuare au devenit
mai accesibile si mai realizabile. Pentru utilizarea mai eficienta a resurselor si
prevenirea poluarii cu gaze cu efect de sfera sunt recomandate urmatoarele actiuni
setate si in obiectivele ESS3:

@ Promovarea utilizarii durabila a resurselor, inclusiv energie, apa si materie prima;

@ Evitarea sau minimizarea impactului negativ asupra sanatatii umane si asupra
mediului prin evitarea sau reducerea la minimum poluarea din activitatile proiectului;

@ Evitarea sau a minimizarea emisiilor legate de proiect de poluanti climatici cu
durata scurta si lunga de viata;

@ Evitarea sau minimizarea generarii de deseuri periculoase si nepericuloase.

Prognozarea impactului asupra aerului atmosferic in faza de constructie

In etapa de constructie, o serie de masuri de bune practici pot fi aplicate pentru
reducerea emisiilor de praf si a emisiilor de substante poluante asociate traficului rutier,
precum:

In etapa de constructie a Proiectului propus, principala sursa de poluare a aerului este
reprezentata de activitatile de organizare de santier si cele de constructii, inclusiv
traficul rutier asociat acestor activitati. Emisiile de substante poluante care pot aparea
in etapa de constructie sunt urmatoarele:



m emisii de substante poluante (NOx, SO2, CO, hidrocarburi si pulberi) generate de
vehiculele pe motorina sau benzina si de echipamentele utilizate pentru activitatile de
constructii;

m emisii de praf rezultate in timpul desfasurarii activitatilor de constructie, din:

- lucrari de excavare, manipulare si depozitare;

- lucrari de pregatire a amplasamentului si aducerea acestuia la starea initiala dupa
finalizarea lucrarilor; - lucrari de constructii a infrastructurii de apa (conducte, statii de
pompare, rezervoare de apa, etc.);

- transportul rutier asociat activitatilor de constructii desfasurat pe drumurile
neasfaltate.

Masuri de reducere a impactului in faza de constructie

Totusi, pentru limitarea emisiilor, cat si pentru controlul gazelor emise, va fi necesara
aplicarea unor tehnologii de executie moderne, a unor materiale putin agresive pentru
mediu si a unei mecanizari avansate. Protectia calitatii aerului se va realiza prin
urmatoarele masuri:

@ stropirea drumurilor de transport si circulatie;

@ reducerea vitezei autobasculantelor;

@ cauciucurile mijloacelor de transport trebuie sa fie curatate la iesirea din zonele de
lucru in cazul in care sunt folosite pe drumurile publice;

@ efectuarea periodica a reviziilor motoarelor utilajelor si transportului in ateliere
specializate astfel incat nivelul emisiilor poluante sa se incadreze in limitele de
omologare;

@ utilajele si mijloacele de transport trebuie sa fie dotate constructiv cu sisteme de
reducere (catalizatoare), retinere (filtre de particule) si evacuare a gazelor de ardere
specifice gradului de omologare a fiecaruia.

Pentru diminuarea pulberilor generate din activitatea de construire se vor lua masuri
ca la manipularea si transportul deseurilor rezultate in urma sapaturilor, acestea sa fie
umectate, materialele de constructii pulverulente vor fi depozitate in incinte inchise
pentru a nu fi antrenate de curentii de aer, activitatile care produc mult praf vor fi
reduse in perioadele cu vant puternic, sau se va urmari o umectare mai intensa a
suprafetelor.

* Pentru a se limita poluarea atmosferei cu praf, materialul va fi transportat in conditii
care sa asigure acest lucru prin stropirea materialului, acoperirea acestuia, etc.

« In timpul depozitarii se vor stropi depozitele de sol pentru a impiedica poluarea
factorului de mediu aer cu pulberi sedimentabile.

» Etapele din procesul tehnologic care produc mult praf (de exemplu demolarea
structurii rutiere, decaparea solului, zdrobirea fragmentului de dala) vor fi reduse in
perioadele cu vant puternic sau se va realiza o umectare mai intensa a suprafetelor.

* Manipularea materialelor de constructie pulverulente, in timpul lucrarilor de
constructie, se va face astfel incat pierderile in atmosfera sa fie minime.

* Se vor efectua verificari periodice, conform legislatiei in domeniu, pentru utilajele si



mijloacele de transport implicate in lucrarile de constructie, astfel incat acestea sa fie in
stare tehnica buna si sa nu emane noxe peste limitele admise. Se recomanda folosirea de
utilaje si echipamente moderne, cu motoare cu consum redus de carburant pe unitatea
de putere si control restrictiv al emisiilor;

« Utilajele vor fi verificate periodic, astfel incat emisiile de noxe sa se incadreze in
limitele legale si sa nu existe pericolul scurgerilor de produse petroliere;

» drumurile de acces vor fi permanent intretinute prin nivelare si stropire cu apa la
necesitate.

* motoarele unitatilor de transport se vor opri pe durata pauzelor pentru diminuarea
poluarii aerului.

Prognozarea impactului asupra aerului atmosferic in faza de operare

In etapa de functionare a Proiectului potentialul impact asupra calitatii aerului este
determinat de emisiile de substante poluante (NOx, SO2, CO, hidrocarburi si pulberi)
associate traficului rutier pe drumurile de acces utilizate pentru derularea activitatilor
de mentenanta si inspectii periodice.

Pentru diminuarea impactului la constructie drumului M1 vor fi necesare masurile,
stabilite de legislatie, prin punerea in aplicare a Reglementarii tehnice cu privire la
cerintele minime pentru comercializarea produselor pentru constructii, aprobata prin
HG nr. 913/2016, conform caruia este prevazut ca de la 1 ianuarie 2021 toate
companiile moldovenesti de constructie a drumurilor vor produce si furniza materiale de
constructie care Intrunesc standardele europene EN. In scopul dat, o lista de standarde
armonizate a fost aprobata de Ministerul Economiei si Infrastructurii la 8 februarie
2021, care a inlocuit normele tehnice invechite utilizate pana la acel moment in
industria drumurilor. Toate investitiile noi in proiectarea si constructia infrastructurii
transporturilor urmeaza sa se alinieze acestor standarde.

Solul si subsolul Prognozarea impactului asupra solului/subsolului in faza de
constructie

In etapa de constructie a Proiectului, principalul impact asupra solului/subsolului este
consecinta ocuparii temporare a terenurilor, terenuri care in prezent au alte utilizari,
precum si degradarea fizica datorata lucrarilor de investitii.

Alte posibile efecte asupra solului/subsolului se pot datora pierderilor accidentale de
combustibil/ lubrefianti si a depozitarii necorespunzatoare a materialelor care urmeaza a
fi utilizate si a deseurilor generate in timpul lucrarilor de constructii.

Sursele potentiale de impact asupra solului/ subsolului datorate constructiei
proiectului sunt urmatoarele:

@ lucrari de amenajare si de sistematizare pe verticala a terenului;

@ realizarea platformelor pentru constructiile noi;

@ lucrari de excavare a gropilor de fundatie, echipamente noi;

@ realizarea drumurilor spre platforme;

@ traficul rutier indirect prin poluarea aerului, in special depunerea pulberilor, si
direct prin pierdere de combustibil si lubrificanti;



@ depozitarea materialelor de constructii si a deseurilor pe suprafete
neimpermeabilizate.

® administrarea defectuoasa a materialelor poate duce la sterilitatea solurilor
superioare fertile, sporind fenomenul de eroziune transportand sedimente grele si
poluand si corpurile de apa. Gestionarea gresita a materialelor poate duce la sterilitatea
solurilor vegetale fertile, crescand fenomenul de eroziune prin transportul de sedimente
grele si poluarea corpurilor de apa.

Masuri de reducere a impactului asupra solului in faza de constructie

Pentru protectia solului/subsolului si minimizarea, reducerea si evitarea daca este
posibil a potentialelor efecte ale Proiectului, urmatoarele masuri de reducere sunt
recomandate a fi implementate:

* respectarea tuturor masurilor cerute de studiul geotehnic;

* limitarea suprafetelor de teren ocupate temporar sau permanent si delimitarea
precisa a acestor zone;

» materialele de constructie si deseurile vor fi depozitate numai in zone special
desemnate in cadrul organizarii santierului. Este strict interzisa depozitarea
materialelor de constructie si a deseurilor pe spatii verzi sau direct pe sol;

» utilajele vor fi verificate periodic pentru a se asigura ca respecta cerintele legale;

 eroziunea solului va fi prevenita, suprafetele care urmeaza sa fie defrisate vor fi
reduse la minimum si vor fi recuperate cat mai curand posibil dupa finalizarea
lucrarilor;

* solul vegetal indepartat va fi depozitat separat de materialul nefertil si va fi utilizat
pentru refacerea zonelor afectate temporar de lucrari;

« vor fi instalate toalete ecologice in organizarea santierului si pe fronturile de lucru;

* depozitul de combustibil va fi amplasat pe o platforma de beton pentru a elimina
riscul de contaminare a solului cu hidrocarburi;

 evitarea depozitarii pe pamant a materialelor care expuse precipitatiilor pot
determina infiltratii in sol apa subterana (zone de depozitare impermeabile);

* minimizarea excavatiilor a decopertarilor in zonele afectate de activitatile
proiectului;

* amenajarea unor zone de parcare pentru autovehicule utilajele implicate in lucrarile
proiectului;

» toate echipamentele vehiculele utilizate vor fi mentinute in stare buna de
functionare, iar posibilele defectiuni ale mijloacelor de transport si/sau utilajelor vor fi
remediate In unitati de service specializate, nu pe amplasament;

* pentru reducerea riscului scurgerilor accidentale de combustibil lubrefianti,
alimentarea cu combustibil schimbul de ulei se vor realiza in centre specializate;

* zonele de lucru se vor dota cu materiale absorbante si/sau substante neutralizatoare
pentru interventie rapida in caz de poluare accidentala generata de pierderi de
carburanti si/sau lubrifianti;

* depozitele de sol fertil mineral rezultate din sapaturile executate pentru retele se vor



amplasa in zone afectate de eroziune situate in imediata apropiere a zonelor de lucru de
la care provin, fara afectarea terenurilor adiacente.

 pentru transportul materialelor de constructii terenurile abrupte vor fi evitate prin
utilizarea rutelor alternative sau a vehiculelor apare acolo unde este posibil.

 pentru transportul elementelor de constructii al noilor echipamente, se vor utiliza,
pe cat posibil, drumurile de acces existente; deseurile generate in timpul activitatilor
proiectului vor fi gestionate in conformitate cu prevederile legale in domeniu (colectare
selectiva fara contact cu solul, apa; reutilizare depozitare finala);

* este interzisa arderea deseurilor solide al altor deseuri a vegetatiei uscate in
santierul de constructii.

Aceste masuri specifice de reducere a impactului vor trebui sa asigure ca terenurile
afectate de lucrarile proiectului nu vor fi supuse eroziunii semnificative, alunecarilor
compactarii solului.

Aceste masuri vor fi axate pe reducerea impactului asupra solului a activitatilor
principale, inclusiv constructia de drumuri de acces lucrarile de amenajare a terenului
pentru obiectivele planificate, vor fi incluse in documentele tehnice corespunzatoare.

Pentru protectia solului/subsolului si minimizarea, reducerea si evitarea daca este
posibil a potentialelor efecte ale Proiectului, urmatoarele masuri de reducere sunt
recomandate a fi implementate:

@ stabilirea constructorului in comun accord cu beneficiarul a zonelor pentru
organizarea de santier;

@ depozitarea separata a solului fertil si reutilizarea maxima a acestuia. Surplusul de
sol fertil va fi utilizat pe teren desemnat de catre APL;

@ utilizare de bariere care sa marcheze limitele organizarii de santier si sa impiedice
afectarea altor zone in afara celor necesare pentru Proiect;

@ depozitarea controlata a materialelor de constructii si a deseurilor generate in
timpul constructiei in zone special amenajate pe amplasament;

@ cvitarea depozitarii pe pamant a materialelor care expuse precipitatiilor pot
determina infiltratii in sol si apa subterana;

@ minimizarea excavatiilor si a decopertarilor in zonele afectate de activitatile
proiectului.

Prognozarea impactului asupra solului/subsolului in faza de operare

Exista probabilitatea unei posibile dezvoltari a eroziunii, cauzata de curgerea apei
pluviale de pe platformele construite. Pentru a evita eroziunea solului, acest proiect
prevede asigurarea scurgerii apei prin constructia rigolelor de scurgere. Astfel, nu va
exista un impact negativ asupra solului si a conditiilor de utilizare a terenurilor aferente.

@ cresterea probabilitatii de poluare a solului ca urmare a accidentelor (scurgeri de
combustibil, lubrefinati, vopsea) care pot aparea in timpul activitatilor de intretinere in
cadrul platformelor infrastructurii

@ cresterea vulnerabilitatii la eroziune datorata indepartarii vegetatiei ca parte a
activitatilor de constructie a drumului.



Masuri de reducere a impactului asupra solului in faza de operare
@ depozitarea controlata a materialelor de constructii si a deseurilor generate in
timpul operarii in zone special amenajate.

Masuri de reducere a impactului asupra apei pentru etapa de constructie

Corpuri de apa si zone sensibile in ceea ce priveste apropierea lucrarilor de
constructie cu cursurile de apa din zona sunt: raul Lapusna din sistemul hidrografic al
riului Prutu, r. Cogalnic din sistemul hidrografic al Marii Negre, r. Botna si r. Isnovat din
sistemul hidrografic al fluviului Nistru.

Datorita faptului, ca pe durata executiei lucrarilor sursele potentiale de poluare a
apelor de suprafata si a apelor subterane apar doar in situatii exceptionale, de
nefunctionare corespunzatoare a utilajelor sau de gestionare necorespunzatoare a
materiiilor prime utilizate la realizarea proiectului, impactul potential generat pe
parcursul executiei lucrarilor este unul cu o probabilitate scazuta de producere.
Potentialul impact al activitatilor asociate Proiectului asupra apelor de suprafata este
evaluat a fi limitat, pe termen scurt. In cazul apelor subterane nu sunt anticipate
potentiale impacturi.

In faza de realizare a investitiei sursele de poluare a apelor de suprafata si a celor
subterane pot fi urmatoarele:

@ depozitarea necorespunzatoare a materiilor prime utilizate in implementarea
investitiei;

@ scurgeri de uleiuri si carburanti de la functionarea utilajelor;

@ amplasarea necorespunzatoare sau avarierea containerelor sanitare in cadrul
organizarii de santier.

@ verificarea periodica a starii de functionare a utilajelor in vederea evitarii
eventualelor disfunctionalitati;

@ gestionarea corespunzatoare a materiilor prime, respectarea arealelor de
depozitare, in functie de starea fizica a materialelor folosite si de potentialul impact
asupra mediului;

@ amenajarea platformelor/spatiilor de depozitare a deseurilor rezultate (deseuri
menajere, deseuri metalice, folie de polietilena, conducte de PEHD), astfel incat sa fie
evitat contactul cu componenta hidrica;

@ lucrarile de excavare nu se vor executata in conditii meteorologice extreme (ploaie,
vant puternic);

@ in vederea prevenirii formarii de praf in zonele de lucru se va utiliza apa netratata
pentru stropirea zonelor de lucru;

@ amplasarea toaletelor mobile de pe santier se va face in afara fasiei de protective a
corpului de apa;

@ intretinerea si mentinerea intr-o stare curata si permanent functionala a
containerelor sanitare.



Prognozarea impactului asupra apei in faza de operare

Masurile de protectie propuse impotriva poluarii factorului de mediu apa, atat pe
durata constructiei, cat si in perioada de operare a obiectivelor Proiectului au un
caracter preventiv, iar adoptarea acestora pe parcursul executiei lucrarilor si mai apoi in
faza de operare, va determina evitarea aparitiei unor forme de impact asupra apei.

Masuri de reducere a impactului asupra apei in faza de operare

@ interventia rapida si remedierea urgenta a situatiilor de avarie a conductelor de
transport si de distributie a apei potabile;

@ instruirea periodica a personalului in vederea managementului deseurilor.

Zgomot si vibratie. Prognozarea impactului datorat zgomotului si vibratiilor in
faza de constructie

Drumurile sunt surse de zgomot si vibratii. Zgomotul este generat de contactul rotilor
vehiculelor cu suprafata drumului, precum si de motoarele vehiculelor. Caracteristica
tipica a zgomotului de pe drumurile auto este fluctuatia rapida a nivelurilor de zgomot
din cauza variatiei intensitatii traficului si a regimurilor de miscare a vehiculelor. Nivelul
de zgomot este evaluat pe baza nivelurilor de zgomot echivalente si maxime. Receptorii
sensibili la zgomot si vibratii includ locuitorii caselor situate in apropierea sectiunii
Proiect din mai multe sate de-a lungul drumului. Valorile limita nationale de zgomot sunt
stabilite de NCM E.04.02-2014 (MSN 22.05-2014) "Protectie impotriva zgomotului".
Nivelul de toleranta de 5 dBA a fost stabilit pentru limitele de zgomot in interiorul
cladirilor pentru cazurile in care transportul este principala sursa de zgomot.

Impactul zgomotului din exploatarea drumurilor este o preocupare semnificativa
pentru comunitatile locale, iar introducerea masurilor de atenuare a zgomotului pentru
asezarile situate in imediata apropiere a drumului proiectului ar fi importanta in timpul
reparatiei/reabilitarii capitale. Cresterea dramatica a traficului de camioane grele care
trec prin sate a creat un impact semnificativ asupra zgomotului pentru locuitorii care
locuiesc de-a lungul drumului. Mai mult, soferii nu respecta restrictiile de viteza stabilite
care cresc si mai mult impactul zgomotului. Zgomotul este generat si in timpul
acumularii de camioane grele in apropierea punctului de trecere a frontierei. Printre
locurile sensibile se numara, in special, o sectiune de la nodul rutier local pana la
inceputul satului Leuseni (intre Rompetrol si Vivalex, de la km 2 la km 9), tronsoane de
drum in satul Nimoreni, Suruceni, Stejareni si Cristesti.

Masuri de reducere a impactului datorat zgomotului si vibratiilor
Pentru a preveni sau a reduce impactul negativ al zgomotului, este prevazut un set de
masuri:

« Parametrii masinilor, echipamentelor, vehiculelor utilizate in ceea ce priveste
zgomotul, vibratiile si alte impacturi asupra mediului in timpul functionarii trebuie sa
respecte standardele si conditiile tehnice stabilite de producator de comun acord cu
autoritatile sanitare;

» Pentru a reduce nivelul de zgomot al echipamentelor de constructii, trebuie utilizate
atat mijloace tehnice de control al zgomotului (procese tehnologice cu generare mai
mica de zgomot etc.), cat si echiparea masinilor si mecanismelor cu dispozitive



rezistente la vibratii si antizgomot (ecrane, amortizoare, reglarea atenta a motoarelor si
sistemelor de evacuare, fixarea sasiului etc.), cat si repararea sau inlocuirea in timp util
a utilajelor, trebuie utilizate echipamente cu un nivel de zgomot crescut.

* Graficul de executie a lucrarilor va fi stabilit astfel incat sa fie evitata aglomerarea
utilajelor care produc niveluri ridicate de zgomot in cadrul sectoarelor de lucru;

 Utilizarea de echipamente/utilaje de lucru moderne care genereaza un nivel de
zgomot cat mai mic;

» Monitorizarea periodica a nivelului zgomotelor si vibratiilor si sistarea lucrarilor in
situatia in care sunt depasite limitele maxime admisibile;

* Verificarea periodica a utilajelor pentru a se incadra in nivelul admisibil de zgomot;

« pentru transportul materialelor de constructie se va evita pe cat posibil zonele
rezidentiale, iar in cazul in care vor fi traversate localitati, viteza de deplasare va fi
limitata la maxim 40 km/ora;

* Va fi stabilita frecventa livrarilor de materiale de constructie cu autoutilitarele, astfel
incat sa fie evitata aglomerarea acestora si producerea unor niveluri ridicate de zgomot;

* Lucrarile de constructie se vor efectua doar in timpul zilei.

Prognozarea impactului datorat zgomotului si vibratiilor in faza de operare
Calculul nivelurilor preconizate ale emisiilor vehiculelor in timpul functionarii

proiectului nu a fost intreprins. In ceea ce priveste poluarea aerului/calitatea aerului
inconjurator, Proiectul va avea atat efecte pozitive, cat si negative.

Beneficiile vor rezulta, in general, din fluxul de trafic imbunatatit, ceea ce implica o
eficienta imbunatatita a combustibilului si o performanta mai buna a motorului,
reducand astfel volumul emisiilor vehiculelor care, altfel, rezulta din conditiile proaste
ale drumului. Cu toate acestea, pe termen mediu si lung, volumul de trafic in
crestere va duce la niveluri de zgomot mai ridicate si volume mai mari de emisii de
aerosoli, inclusiv plumb si alte particule solide, precum si, de asemenea, emisii crescute
de poluanti gazosi precum NOx si CO2;

De-a lungul sectiunilor de drum cu receptori sensibili, cum ar fi asezarile si scolile,
calitatea aerului ambiant trebuie monitorizatd in mod regulat. In plus, semnele de
control al vitezei si limitele de viteza de-a lungul zonelor sensibile, in special de-a lungul
scolilor, vor mentine zgomotul si emisiile in aer la minimum.

Masurile avute in vedere pot reduce semnificativ impactul negativ al zgomotului si
vibratiilor asupra populatiei, precum si asupra cladirilor si structurilor.

Resurse culturale, arheologice si istorice

In conformitate cu Legea nr. 218/2010 privind protejarea patrimoniului arheologic, in
cazul descoperirilor arheologice intimplatoare in zonele de efectuare a lucrarilor de
constructie sau de alt gen ce presupun interventii asupra solului, beneficiarul lucrarilor
si persoanele antrenate in aceste descoperiri sunt obligati sa sisteze lucrarile in zona
respectiva si sa anunte, in timp de 24 de ore, Agentia Nationala Arheologica in vederea



efectuarii procedurii de descarcare de sarcina arheologica.

O descoperire intamplatoare este orice descoperire sau recunoastere neprevazuta a
mostenirii culturale. Astfel de descoperiri includ, de exemplu, descoperirea unui singur
artefact indicand prezenta unui sit arheologic ingropat, ramasite umane, ramasite
fosilizate de plante sau animale sau animale urme sau un obiect natural sau o
caracteristica de sol care pare sa indice prezenta materialului arheologic.

La etapa lucrarilor de constructie vor fi necesare instruiri adecvate protocoale ca
muncitorii sa aiba cunostinte despre siturile deja identificate pentru descoperiri
culturale arheologice din zona proiectului sa urmareasca aspecte legate de identificarea
unor noi artefacte sau situri arheologice. Nu se anticipeaza un impact major asupra
patrimoniului cultural, monumentelor culturale protejate, deoarece evenimentele de
importanta culturala au loc in centrul sitului si sunt evitate de proiectul propus.

Managementul deseurilor

Deseurile generate in timpul executarii lucrarilor de reparatii pot fi:

* sol si materiale excavate;

* deseuri de piatra si aschii de piatra;

* amestec de beton, caramizi;

* deseuri mixte de materiale de constructii;

* deseuri de lemn;

* deseuri de sticla;

* deseuri de materiale plastice;

* deseuri metalice mixte;

* deseuri menajere sau similar.

Sistemul de colectare a deseurilor pe perioada lucrarilor de constructie de pe durata
exploatarii obiectivelor se va face in spatii special amenajate, iar evacuarea lor va fi
asigurata periodic de serviciul.

Mediul biologic

Masuri de evitare, reducere sau ameliorare a impactului redus sau semnificativ asupra
faunei si florei

* defrisarea arborilor si arbustilor care cad sub incidenta proiectului se va efectua
numai in modul stabilit de art. 40 din Legea nr. 1515/1993 privind protectia mediului
inconjurator, art. 35 din Legea 591/1999 privind spatiile verzi ale localitatilor urbane si
rurale, Legea regnului vegetal nr. 239/2007 si HG nr. 27 din 19.01.2004 privind
autorizarea taierilor in fondul forestier si a vegetatiei forestiere din afara fondului
forestier;

* realizarea lucrarilor cu precautie in vederea excluderii deteriorarii zonelor verzi de
la marginea drumului;

* instruirea personalului implicat in lucrarile din apropierea aliniamentelor de arbori;

* nepermiterea depozitarii temporare a materialelor de constructie, a solului excavat,



a deseurilor inerte si alte materiale in imediata apropiere a copacilor si arbustilor (cel
putin 1,5 metri);

* interzicerea oricaror lucrari de excavare sau compactare in apropierea arborilor fara
permisiunea institutiilor abilitate;

» imprejmuirea temporara a santierelor de lucru si a depozitelor din jurul zonelor verzi
cu garduri (din lemn sau alt material usor);

» antreprenorul va fi responsabil pentru defrisarea copacilor si distrugerea
accidentala, directa sau indirecta, neplanificata din cauza activitatilor desfasurate;

* pentru orice defrisare planificata, antreprenorul va obtine autorizatia de defrisare de
la institutiile teritoriale de mediu;

* se interzice amplasarea organizarilor de santier, bazelor de productie, gropilor de
imprumut si a drumurilor de acces in zona ariei protejate, in zonele de cuibarit.

Pentru a minimiza daunele aduse cuibaririi pasarilor in timpul perioadei de
reproducere, taierea acestora va fi restrictionata pana la sfarsitul perioadei de
reproducere (adica perioada limitata va fi din septembrie pana la jumatatea lunii
martie).

Plantarea arborilor si arbustilor de-a lungul drumurilor Proiectului se realizeaza de
obicei la finalizarea acestor lucrari. Dar daca sectiunea este eliberata pentru plantare
inainte de sfarsitul lucrarilor, se recomanda plantarea pomilor in prealabil.

Construirea ecoductelor pe drumul national M1, in zona Codrilor Moldovei, ar avea
multiple efecte pozitive, contribuind la protectia faunei salbatice, conservarea
biodiversitatii si sporirea sigurantei rutiere. Dimensiunile mari permit restaurarea
habitatelor, in special daca sunt proiectate si integrate, astfel incat sa existe continuitate
a habitatului de la o parte la alta. Urmatoatele recomandari ar trebui sa fie luate in
considerate la constituirea ecoductelor:

- Dimensiuni generoase: Ecoductele trebuie sa aiba dimensiuni suficiente pentru a
permite refacerea habitatelor si pentru a asigura continuitatea acestora de o parte si de
alta a drumului.

- Vegetatie adecvata: Pentru a atrage cat mai multe specii, structura trebuie
amenajata cu vegetatie similara habitatelor inconjuratoare.

- Amplasare strategica: Ecoductele trebuie construite in zone cunoscute ca fiind
coridoare de migratie pentru fauna salbatica si unde impactul uman este minim.

- Acces restrictionat: Accesul publicului si orice alte activitati umane trebuie interzise
pe ecoducte.

- Sol autohton: Se va asigura continuitatea solurilor native de pe ambele parti ale
ecoductului, evitand importul de sol din alte zone.

- Reducerea perturbarilor: Se vor utiliza bariere de pamant, pereti opaci sau vegetatie
densa pentru a minimiza lumina si zgomotul provenit de la vehicule.

- Monitorizarea post-constructie este importanta pentru a evalua eficienta ecoductelor
si pentru a face ajustari daca este necesar.

Pentru a minimiza si a reduce impactul asupra habitatelor din zonele ecosistemelor
forestiere, in special al zonelor Siturilor Emerald, se compenseaza prin efectele
potentiale pozitive ale constructiei sectorului de drum M1, dar necesita si urmatoarele



masuri de atenuare:

» Elaborarea unui plan adecvat de gestionare a florei, faunei si al vegetatiei forestiere
pentru a reduce la minimum impactul asupra lumii animale si vegetale, precum si
stabilirea necesitatii defrisarii arborilor/arbustilor in coridorul de lucru, doar pentru
stricta necesitate;

* Pentru pierderea arborilor in coridorul de lucru, se stabileste o compensatie
adecvata, prin suport in plantarea arborilor de specii conforme statiunii forestiere,
pentru reconstructia ecologica al corpului de padure, in locatii convenite cu entitatile
silvice;

* Taierea copacilor va fi in afara perioadei de reproducere si cuibarit. Monitorizarea
va include arborii cu scorburi cu roiuri de albine si/sau cuiburi de pasari, alte locuri de
adapost pentru animale, inclusiv reptile, amfibieni si lilieci.

» Este interzisa colectarea fructelor, florilor altor parti din plante, ciupercilor din
padurile adiacente si taierea crengilor sau alta vatamari aduse padurii;

» Este interzisa aprinderea focului sau arderea vegetatiei uscate si a resturilor
vegetale;

 Antreprenorul indeparta cioturile de copaci, dupa procesul de defrisare al vegetatiei
forestiere.

Activitatile planificate de refacere a drumului M1 pot avea un impact minimal asupra
celor 3 situri protejate: Siturilor Emerald , Codrii Strasenilor”, ,,Codru”, ,Vila Nisporeni”
si sunt stabilite detaliat in Studiul de Evalauarea Biodiversitatii.

Principalele riscuri pentru biodiversitate si habitate identificate, sunt in special de la
cresterea traficului autovehiculelor, zgomotului, vibratiilor, prafului poate fi creat un
factor de perturbare a vietii salbatice din cauza poluarii fonice si atmosferice, dar si un
efect de fragmentare a rutelor de migratie ale animalelor sdlbatice. In plus, poluarea cu
praf si gaze va creste in zonele din coridorul de impact de 150 de metri de-a lungul
drumului.

Se asteapta si la cresterea factorului antropic asupra padurilor din Siturile Emerald si
fondul forestier adiacent drumului, astfel se va mari numarului de vizitatori de scurta
durata, de odihna sport si camping si al persoane care, viziteaza spontan padurile, cea
ce va necesita o monitorizare sporita din partea entitatilor silvice asupra riscurilor, care
pot fi aduce padurii, florei si faunei din ele.

Un alt factor de posibil impact asupra biodiversitatii pot fi lucrarile de reparatie si
intretinere a drumurilor, aspecte ce vor necesita de asemenea o monitorizare sporita in
zonele Siturilor Emerald, ANPS si fondului forestier adiacent drumului.

Implementarea Proiectului nu prezinta efecte negative asupra componentelor de
mediu si al biodiversitatii, iar pierderea habitatului va reprezenta un risc mediu, pe
termen scurt, doar in faza de constructie a infrastructurii, si astfel poate provoca
deplasarea/migrarea temporara/permanenta a speciilor din zona de-a lungul drumului
M1 catre alte zone cu habitate similare beneficie habitatului acestora. de constructie
studiata.

Construirea ecoductelor, proiectate pentru drumul national M1, in zona Codrilor
Moldovei, ar avea multiple efecte pozitive, contribuind la protectia faunei salbatice,



conservarea biodiversitatii si sporirea sigurantei rutiere. Dimensiunile mari permit
restaurarea habitatelor, in special daca sunt proiectate si integrate, astfel incat sa existe
continuitate a habitatului de la o parte la alta.

Fondul Forestier

Impactul nemijlocit a constructiilor din cadrul Proiectului asupra mediului Fondului
Forestier se reduce doar la prezenta fizica a constructiei M1 (schimbarea temporara a
landsaftului, clilor de migratie) in vecinatatea unui mediu natural (Situri Emerald,
corpuri de padure), insa, la aceasta etapa de pre-proiectare, nu sunt preconizate
defrisari ale vegetatiei forestiere din zonele de paduri din Fondul Forestier si Siturile
Emerald.

Toate defrisarile vor fi efectuate doar in fisiile de protectie a drumului, gestionate de
ASD, prin evaluarea masei lemnoase si starii fito-sanitare de catre ICAS si obtinerea
autorizatiei in acest sens de la Agentia de Mediu, conform cerintelor legale.
Antreprenorul va fi responsabil pentru orice defrisare si distrugere ilegala a vegetatiei,
directa sau indirecta, neplanificata din cauza activitatilor desfasurate. Pentru orice
astfel de actiuni vor fi aplicate amenzi si prejudiciu de catre Inspectoratul pentru
Protectia Mediului, conform cerintelor legale.

Pentru a minimiza daunele aduse cuibaritului pasarilor in perioada de reproducere,
taierea lor va fi restrictionata pana la sfarsitul perioadei de reproducere (adica perioada
limitata va fi din septembrie pana la mijlocul lunii martie).

MEDIUL SOCIO-ECONOMIC

Protectia terenurilor adiacente

Pentru a minimiza impactul negativ al proiectului de reconstructie asupra suprafetei
terestre si a resurselor funciare, sunt prevazute masuri stricte de protectie si reabilitare,
aplicabile atat pe parcursul executiei lucrarilor, cat si la finalizarea acestora. Masuri pe
Perioada de Constructie:

In faza de executie, se va acorda o atentie deosebitd limitarii perturbarilor asupra
solului si mediului inconjurator:

* Delimitarea stricta a zonei de lucru: Circulatia echipamentelor de constructii si
amplasarea depozitelor de material (sol, agregate) vor fi permise doar in zona acordata
temporar pentru constructia drumului. Aceasta previne extinderea necontrolata a
santierului.

» Mentinerea curateniei teritoriului: Toate lucrarile executate in zona temporara vor fi
efectuate cu respectarea riguroasa a curateniei, evitand acumularea de deseuri sau
materiale neconforme.

* Prevenirea contaminarii solului: Teritoriul va fi protejat activ impotriva patrunderii
de combustibili si lubrifianti, prin utilizarea de bazine de colectare, absorbante si



proceduri de lucru care minimizeaza scurgerile accidentale.

* Asigurarea drenajului temporar: Se va realiza o planificare adecvata a zonei
drumului pentru a asigura evacuarea corespunzatoare a apelor de suprafata pe durata
constructiei, prevenind astfel eroziunea si degradarea solului cauzate de precipitatii.

Dupa incheierea fazei de executie, se va proceda la curatarea si reabilitarea integrala
a zonelor afectate: ¢ Teritoriile vor fi curatate de toate deseurile de constructii generate
in timpul procesului, precum si de deseurile menajere, care vor fi transportate pe
teritoriul celui mai apropiat depozit de deseuri solide specializate.

* Zonele vor fi aduse intr-o conditie potrivita pentru utilizarea lor ulterioara conform
destinatiei.

Pentru a asigura o recuperare completa si durabila a terenurilor afectate, sunt
prevazute urmatoarele: ¢ Eliminarea infrastructurii temporare: Toate constructiile si
structurile temporare (ex: baraci, depozite provizorii) vor fi demontate si indepartate
complet.

* Curatarea finala a terenurilor: Se va efectua o curatare amanuntita a tuturor
terenurilor de orice deseuri de constructie remanente.

* Recultivarea terenurilor afectate: Terenurile afectate funciar pe perioada executarii
lucrarilor vor fi recultivate, restabilindu-le potentialul productiv si functia ecologica.

« Inverzirea si amenajarea teritoriului: Se va proceda la inverzirea si amenajarea
peisagistica a teritoriului, contribuind la integrarea estetica a drumului in mediul
inconjurator si la stabilizarea solului.

Asigurarea stabilitatii terasamentului: Pentru a garanta durabilitatea si a preveni
eroziunea terasamentului sub actiunea precipitatiilor atmosferice si a sarcinilor
mecanice, proiectul prevede o masura esentiald de consolidare: Insdmantarea cu iarba
pe strat fertil a taluzurilor terasamentului. Aceasta tehnica va asigura o acoperire
vegetala protectoare, fixand solul si prevenind spalarea acestuia, contribuind la
stabilitatea pe termen lung a infrastructurii.

Prin aplicarea consecventa a acestor masuri, proiectul isi propune sa minimizeze
amprenta ecologica si sa asigure o gestionare responsabila a resurselor funciare.

Siguranta si bunastarea cetatenilor din localitatile afectate de Proiect

* Populatia locala va fi informata cu privire la programul lucrarilor si oportunitatile de
angajare prin intermediul postarilor afisate pe panourile locale de anunturi ale
proiectului si la primaria locala.

* Populatia locala va fi informata cu privire la mecanismul de plangeri si alte
reclamatii, inclusiv cu referire la numerele de incredere si suport pentru prevenirea si
combaterea violentei in baza de gen, abuzurilor sexuale.

* Este importanta organizarea si marcarea corespunzatoare a santierelor de lucru
pentru a preveni accidente. Asigurarea ca exista rute de circulatie a populatiei clare si
accesibile.

* Se va asigura obtinerea si existenta acordului proprietarilor privati de teren, anterior
inceperii procedurii de expropriere sau utilizarii temporare a terenurilor vizate;



« In cazul terenului proprietate private sau ale APL-lor utilizate pentru circulatie
temporara si transport, mai intai se va desfasura procedura de obtinere a dreptului de
traversare a terenului;

* Dupa finalizarea lucrarilor de constructii-montaj se vor reface conditiile naturale ale
terenului;

* Excluderea problemelor de siguranta in trafic;

* Implementarea unui Plan de Management al Traficului in special pentru abordarea
problemei privind dificultatea accesului la unele gospodarii si alte terenuri agricole
situate pe aceeasi parte a santurilor deschise;

Riscuri de accidente majore si/sau dezastre relevante pentru proiectul propus.

Functia principala a sistemului de management al sigurantei este de a atinge
obiectivele de siguranta comune, de a asigura respectarea cerintelor de siguranta
prevazute in specificatiile tehnice de interoperabilitate si in reglementarile nationale de
siguranta, de a controla riscurile din toate activitatile desfasurate in relatia cu alti
operatori de transport rutier, acest aspect fiind important pentru siguranta atat in
operatiunile normale cat si in situatii de urgenta.

Realizarea obiectivelor de siguranta ale unui sistem in functiune poate fi indeplinita
numai prin satisfacerea cerintelor stabilite prin standarde/norme nationale de
siguranta/specificatii tehnice de interoperabilitate si prin controlarea permanenta, pe
termen lung a activitatilor de mentenanta si operationale si a mediului de functionare a
sistemului.

Siguranta rutiera este un aspect de interes pentru toti cetatenii, iar crearea conditiilor
de securitate in traficul rutier pentru toate categoriile de participanti, reducerea
numarului accidentelor in trafic si consecintelor grave ale acestora sunt preconditii care
contribuie la crearea unui sentiment de siguranta in general in societate.

Identificarea sectoarelor periculoase ale infrastructurii rutiere in cadrul
Proiectului M1

Urmare a identificarii riscurilor de accidentarea au fost evaluate masurile:

« In punctele de trecere a drumului proiectat prin depresiuni, albii uscate, ravene,
sunt amenajate 61 de podete din beton armat si 2 poduri. Datele despre podetele
existente sunt incluse in Borderoul structurilor existente.

* Pentru asigurarea unui regim hidro-termic optimal al terasamentului, proiectul
prevede structuri de drenaj: canale (rigole), rigole carosabile si rigole de tip inchis. Pe
sectoarele cu pante longitudinale mari, proiectul prevede consolidarea rigolelor.
Solutiile de proiect referitor la tipul de consolidare a rigolelor sunt adoptate in baza
calculelor hidraulice, tinand cont de viteza debitului de afuiere, care depinde de
marimea, adancimea debitului si panta albiei de scurgere.

* Pentru asigurarea executarii accesului regional cu drumul G70 pe sectorul PC
801+00 - PC 811+00 s-a prevazut constructia zidului de sprijin din beton monolit cu



lungimea de 1000 m, din sringa si dreapta. Zidul este amplasat din partea
acostamentului a drumului principal.

* Proiectul prevede amenajarea intersectiilor a drumului proiectat cu alte drumuri
locale, regionale, republicane. In total, pe drumul proiectat se preconizeazd amenajarea
a 22 drumuri de acces laterale (jonctiuni).

* Pentru ocolirea sectoarele de drum in lucru, vor fi amenajate drumuri de ocolire la
inceputul constructiei cu ajutorul administratiei locale, politiei rutiere si proiectant.
Schema cu variantele de ocolire sectoarelor in constructie este inclusa in materiale
tehnice.

* Va fi organizata inspectia tehnica, cel putin anuala a drumului de catre autoritatile
responsabile.

Pentru a asigura conditii de siguranta pentru circulatia transportului auto,
drumul este proiectat in conformitate cu cerintele NCM D.02.01:2023, Regulamentul
circulatiei rutiere al RM (cu modificarile in vigoare la 09.08.2021), CP D.02.10:2016
Recomandari privind siguranta rutiera va fi inzestrat cu:

- statii auto, sector 2 - 14 buc.; sector 3 - 12 buc.; sector 4 - 6 buc.

- indicatoare rutiere;

- parapete metalice pe marginea carosabilui si la podete;

- parapete New Jersey pe banda mediana;

- borne de semnalizare;

- marcaj rutier pe carosabil;

- treceri de pietoni (in localitati);

- trotuare cu pavaj;

- bordura mare, mica.

Constructivul indicatoarelor rutiere va fi adoptata conform SM SR EN 12899-1:2010
Indicatoare fixe pentru semnalizare rutiera verticala. Partea 1: Panouri fixe. Pilonii de
suport pentru instalarea indicatoarelor rutiere va fi adoptata conform proiectului tip
seria 3.503.9 - 80 Editia I Stalpi pentru indicatoare rutiere amplasate la marginea
taluzului din pamant. Documentatia pentru proiectare si detalii de executie.
Indicatoarele rutiere vor fi instalate pe berme amenajate in afara terasamentului.V
Marcarea orizontala a carosabilului cu alocarea benzilor si marcajelor de circulatie,
precum si marcarea verticala a stalpilor de semnalizare, borduri sunt prevazute conform
SM SR 1848-7:2017 Semnalizare rutiera. Marcaje Marcajul rutier este prevazut de a fi
executat cu vopsea.

Marcajul rutier orizontal pe carosabil cu evidentierea benzilor de circulatie si
aplicarea semnelor de marcare pentru circulatie, precum si marcajul rutier vertical a
bornelor de semnalizare, bordurilor sunt prevazute conform SM SR 1848-7:2017
Semnalizare rutiera. Marcaje.

Marcajul rutier prevazut este realizat cu vopsea. Principalele volume de lucrari la
amenajarea drumului, schema de organizare a circulatiei rutiere sunt anexate la
compartimentele corespunzatoare ale proiectului tehnic.



Riscuri naturale

Riscurile naturale asupra solului, sunt in mare parte legate de lucrari de decapare
a stratului de sol vegetal cu reutilizarea lui la consolidarea taluzurilor noi construite
unde va fi inclus si insamintarea cu iarba. Cazurile date se refera la sectoare destul de
scurte, in rest extinderile vor fi doar pe teritorii deja construite. Deasemenea, deseurile
provenite din procesul de executare a lucrarilor de constructie si montaj si vor aparea
doar pe teritoriul santierului si vor fi depozitate pe platforme speciale amenajate si in
urma acumularii vor fi transportate la gunoisti specializate. In asa mod riscuri naturale
asupra solului nu vor fi.

Risc de mediu asupra componentelor biosferei, in special asupra starii bazinului
aerian, consta in analiza compozitiei calitative a emisiilor, luind in considerare gradul de
toxicitate si nocivitate a poluantilor emisi in atmosfera si grupurile lor de agregare,
indicatori cantitativi ai emisiilor de substante nocive, determinind concentratia
ingredientelor individuale ca urmare a acestora dispersie efectuata tinind cont de
poluarea de fond si caracteristicile climatice.

Pe parcursul implementarii proiectului, pentru diminuarea riscului asupra poluarii
aerului, a fost stabilita zona de limita sanitara, pentru prevenurea poluarii atmosferice a
aerului, de-a lungul granitei zonei drumului pe intreaga sa lungime. Latimea zonei
drumului alocata constituie cca 30m.

Riscul de mediu asupra resurselor de apa. Apa va fi importata in rezervoare si
utilizata pentru procesul de constructie tehnologic si pentru consum de catre lucratori.
Proiectul nu prevede extragerea apei pentru nevoile gospodaresti si alte nevoi din alte
surse.

Zgomot si vibratii este considerat un risc de poluarea energetica a mediului, in
special a atmosferei. Principala diferenta intre impactul zgomotului si emisiile de
poluanti este efectul asupra mediului a vibratiilor sonore transmise prin aer sau solide
(suprafata pamintului).Marimea impactului zgomotului sau vibratiilor asupra unei
persoane depinde de nivelul presiunii sonore, caracteristicile frecventei zgomotului si
vibratiilor, durata si frecventa acestora.

Inainte de inceperea lucrarilor de constructie,in scopul prevenirii riscurilor asupra
mediului, Antreprenorul trebuie sa prezinte urmatoarele specificari/planuri spre
aprobare de catre Supraveghetorii Constructiilor:

* Organizarea santierului si masurile propuse pentru a aborda impactul negativ asupra
mediului rezultat din acest proces;

* Planul de management al apelor uzate pentru asigurarea latrinelor sanitare,
sistemelor necesare colectarii scurgerilor si epurarii, prevenind astfel poluarea
cursurilor de apa;

* Planul de colectare a deseurilor, inclusiv prevederile privind cosurile de gunoi,
colectarea regulata si eliminarea igienica a deseurilor, precum si spatiile de depozitare
pentru eliminarea diferitelor tipuri de deseuri (de exemplu, deseuri menajere, anvelope
de rupere si uzura etc.) in conformitate cu reglementarile relevante;



* Descrierea si amenajarea zonelor pentru intretinerea echipamentelor, rezervoarele
de stocare pentru lubrifianti si combustibil, inclusiv distantele fata de sursele de apa si
instalatiile de irigatii. Spatiile de depozitare a combustibilului si a substantelor chimice
vor fi amplasate departe de cursurile de apa. Aceste instalatii trebuie sa fie delimitate si
echipate cu un material de etansare impermeabil pentru colectarea scurgerilor,
prevenind astfel contaminarea solului si a apei;

* Un plan de gestionare a solului care descrie masurile de minimizare a efectului
eroziunii eoliene si hidraulice a stocurilor de sol vegetal si a surplusului de materiale,
masuri de minimizare a pierderii fertilitatii solului, reducerea rutelor de transport si a
spatiilor de depozitare a surplusului de materiale;

* Un plan care sa indice amplasarea sitului de extractie propus, precum si masurile de
reabilitare a gropilor de imprumut si a drumurilor de acces, prin finalizarea lucrarilor de
proiect;

 Planul de gestionare a prafului, inclusiv programul de pulverizare a drumurilor de
acces si echipamentele necesare.

La santiere va fi necesara organizarea controlului productiei in domeniul gestionarii
deseurilor. Deseurile solide menajere apartinind clasei cu risc scazut de pericol sunt
depozitate temporar in locuri special destinate si containere situate pe teritoriul
santierelor si sunt aruncate in timp ce deseurile solide sunt colectate in depozite de
deseuri.

Santierul v-a fi dotat cu bio-WC. O organizatie specializata pentru intretinerea WC, pe
baza unui acord de serviciu incheiat anterior, va realiza o colectare saptaminala a
deseurilor cu o masina speciala de eliminare a apelor reziduale la o statie de tratare a
apelor uzate, precum si va efectua intretinerea sanitara a WC.

Riscuri de de producere a incendiilor

Antreprenoul, este responsabil pentru evitarea riscurilor de producere a incendiilor, la
etapa de constructie si in acest sens:

* elaboreaza masuri organizatorice, tehnice si ingineresti de aparare impotriva
incendiilor si asigura punerea lor in aplicare;

* asigura aplicarea oportuna a masurilor de aparare impotriva incendiilor in
conformitate cu prescriptiile si avizul organului supravegherii de stat a masurilor contra
incendiilor;

* asigura executarea si respectarea reglementarilor de protectie impotriva incendiilor,
continute in standardele si conditiile tehnice, a normelor si regulilor de aparare
impotriva incendiilor la proiectarea, constructia, reconstructia, reutilarea tehnica si
repararea unitatilor economice, precum si la fabricarea, transportul si utilizarea
productiei;

» mentin in stare de functionare sistemele automate de prevenire a incendiilor, sursele
de alimentare cu apa pentru stingerea incendiilor, tehnica de interventie la incendiu,
utilajul tehnic pentru stingerea incendiilor si nu permit utilizarea acestora in alte
scopuri decat cele destinate;



* iau masurile necesare pentru ca constructorii si alti angajati sa-si insuseasca regulile
de aparare impotriva incendiilor si sa se implice/participe la prevenirea si stingerea
incendiilor,

* sa nu permita accesul la locul de munca al persoanelor care nu au absolvit
instructajul minim de prevenire si stingere a incendiilor;

Planuri pentru situatii de risc

In timpul executiei lucrarilor este necesara monitorizarea factorilor de mediu si sociali
pentru a urmari eficacitatea masurilor aplicate si stabilirea masurilor corective in caz de
situatii de risc si ne nerespectare a normelor specifice. Astfel sunt propuse urmatoarele
masuri:

* identificarea si monitorizarea situatiilor de risc de la surse de poluare: localizare,
emisii si emisii poluante specifice;

* monitorizarea functionarii instalatiilor care deservesc amplasamentul pentru a
asigura o eficienta maxima in cazul situatiilor de risc;

» verificarea periodica a echipamentului pentru detectarea oricaror defectiuni;

* gestionarea controlata a deseurilor rezultate atat pe santier, cat si pe fronturile de
lucru, pentru a preveni situatiile de risc;

* stabilirea unui program de interventie in cazul situatiilor de risc si in caz ca
indicatorii de calitate factorilor de mediu aer, apa, sol nu se incadreaza in limitele
impuse de legislatia in vigoare;

* respectarea programului de prevenire si combatere a poluarii accidentale: masuri
care trebuie luate, echipe de interventie, instalatii si echipamente de interventie in caz
de accident si alte situatii de risc.

PLANUL DE MANAGEMENT DE MEDIU SI SOCIAL

Planul de management de mediu si social (PMMS) include o descriere a diferitelor
masuri propuse in cadrul proiectului, elaborate pentru a evita sau cel putin a atenua
impactul negativ asupra mediului si social care ar putea rezulta din acesta. PMMS
examineaza toate etapele ciclului proiectului: faza de pregatire, faza de constructie si
faza de operare. Pentru a fi sigur de implementarea masurilor de atenuare propuse de
catre Antreprenori in faza de constructie, consultantul de proiectare va preciza clar in
documentele de licitatie si in contract, care sunt obligatiile antreprenorului cu privire la
indeplinirea masurilor respective de atenuare a impactului asupra mediului.

O inregistrare a tuturor masurilor necesare pentru a aborda impactul si problemele
sociale si de mediu, precum si activitatile de monitorizare si supraveghere asociate sunt
consolidate in tabelul de mai jos.

EVALUAREA IMPACTULUI PRODUS IN URMA RECONSTRUCTIEI/
DEZVOLTARII DRUMULUI



Dupa finalizarea lucrarilor de reconstructie, Drumul M1 Frontiera cu Romania-
Leuseni-Chisinau Dubasari Frontiera cu Ucraina, km 9.200 - km 85.460 va avea un
impact pozitiv pe termen lung asupra bunastarii oamenilor, sanatatii si sigurantei
rutiere si conditii mai bune prin reducerea costurilor de operare a vehiculelor,
reducerea numarului de accidente; emisii reduse de la vehicule datorita traficului mai
lin, fara denivelari pe suprafata drumului dupa imbunatatire, si va reduce, de asemenea,
poluarea cu praf.

Masuri pentru diminuarea / eliminarea impactului in perioada de operare

In perioada de operare, traficul rutier pe drumul proiectat se Incadreaza in norme si
nu genereaza impact major asupra mediului.

* proiectarea si realizarea tronsonului de drum conform standardelor care asigura
confortul si siguranta circulatiei;

* apele pluviale care antreneaza poluantii de pe platforma drumului sunt colectate in
santurile laterale si evacuate la bazinele decantoare prevazute cu separatoare de
produse petroliere pentru a preveni poluarea surselor de apa, apa subterana si solul;

* intretinerea corespunzatoare a sectorului de drum in perioada de operare, in special
curatirea si vidanjarea decantoarelor cu separatoare de produse petroliere si colectarea
deseurilor de tip menajer depozitate necorespunzator;

* managementul corespunzator al deseurilor cu eliminarea ritmica a acestora fara a
folosi depozite intermediare;

» prevederea de alianamente fonoabsorbante la limita drumului pentru diminuarea
poluarii sonore generate de traficul rutier.

IV. CONCLUZIA PRIVIND EVALUAREA BIODIVERSITATII

Activitatea planificata prevede reconstructie/dezvoltare a drumului national M1 pe
tronsonul studiat, km9.200 - km 85.460 si se refera la drumurile expres, conform
prevederilor Hotararii Guvernului nr. 1468/2016.

Terenurile drumului M1 proiectat se intind pe teritoriile a 4 raioane, dupa cum
urmeaza:

* Km 94200 - km 26+840 - raionul Hincesti, satele: Ivanovca, Bujor si Miresti;

* Km26+840 - km39+100 - raionul Nisporeni, satele: Boltun, Cristesti si Iurceni;

* Km39+100 - km 754300 - raionul Straseni, satele: Dolna, Micleuseni, Lozova,
Capriana si Condrita;

* Km75+300 - km85+460 - raionul Ialoveni, satele: Malcoci, Suruceni, Nimoreni si
Durlesti.

Activitatea planificata nu va induce modificari fizice semnificative, in special in faza de
constructie, cu impacte minime asupra terenului, apelor si calitatii aerului.

Traseul drumului proiectat trece pe terasamentul existent.

Pe intreg traseul drumului M1, Frontiera cu Romania - Leuseni - Chisinau - Dubasari
- Frontiera cu Ucraina, km 9.200 -85.460 sunt proiectate 95 unghiuri de cotitura.



Parametrii acceptati pentru curbele circulare sunt selectati astfel incat sa ofere raze
maximal posibile ale curbelor in plan si variaza de la 300 pana la 3000 pentru categoria
IT si de la 300 pina la 35000 pentru categoria III, claritatea vizuala si trecerea lina a
drumului proiectat. Sfarsitul traseului se afla in apropierea intersectiei intr-un nivel M1
cu M2 centura mun. Chisinau.

Pentru realizarea intregului proiect, va fi necesara alocarea a 15 ha din fondul
forestier. Totusi, doar 4 ha vor fi ocupate efectiv de infrastructura drumului (rigole,
parcari, extinderi). Restul suprafetei este necesara pentru zona de siguranta a drumului,
care are o latime de 7 metri.

Proiectul va pune un accent deosebit pe minimizarea suprafetelor pentru defrisare. In
cazul in care vor fi necesare defrisari suplimentare din fondul forestier de stat, se
recomanda elaborarea unui studiu aprofundat cu specialisti din silvicultura si
biodiversitate (cum ar fi ICAS). Acest studiu va evalua riscul asupra vegetatiei fondului
forestier si a faunei din zona, asigurand o abordare informata si responsabila.

Scoaterea terenurilor din fondul forestier se va realiza doar in baza unei Hotarari de
Guvern, adoptate in conditiile legii. Aceasta procedura este conditionata de
compensarea terenurilor scoase. Conform Articolului 79, alineatul (1) din Codul Silvic
Nr. 69/2024, aceasta compensare trebuie sa se faca prin oferirea de suprafete utile
pentru impadurire, echivalente ca suprafata si bonitate cu cele scoase.

Deasemenea, excluderea terenurilor din Fondul forestier si schimbarea destinatiei
acestora se va efectua in conformitate cu cerintele stabilite de Codul Silvic Nr. 69/2024
si Codul Funciar Nr. 24/2024, precum si alte acte normative aplicabile.

Implementarea proiectului planificat presupune utilizarea unor resurse naturale care
se afla In proximitatea sau in interiorul siturilor Emerald. Aceste situri includ ecosisteme
valoroase, cum ar fi paduri, zone umede, pajisti si stepe.

Pentru a minimiza impactul asupra resurselor naturale din siturile Emerald, sunt
necesare masuri de protectie, cum ar fi evitarea zonelor de importanta ecologica,
utilizarea materialelor de constructie doar din cariere si gropi de imprumut autorizate
conform legislatiei in vigoare si refacerea vegetatiei dupa finalizarea lucrarilor.

Pe sectorul de drum M1, km 61.750 - km 85.460, sunt conexiuni cu trei drumuri
regionale, un drum local si un drum republican:

- G103, M1 - Vasieni - R3 la PC 667+52,0;

- L461, M1 - Condrita - G70 la PC 702+72,0;

- G70, Straseni - Scoreni - Danceni - R3 la PC 806+75;

- M2, Drumul de centura al mun. Chisinau la PC 855+10,0 (racordarea la intersectia
denivelata);

Pe o lungime de 17,05 km din traseului lotului IV din drumul national M1 este
traversat zone de paduri si zone naturale si anume:

- Rezervatia naturala Codrii (Km 614750 - Km 75+300);

- Paduri si zone seminaturale - vegetatie de arbusti si tufisuri, padure-tufa de tranzitie
(km75+900 - km79+400).

Implementarea activitatii planificate implica o serie de lucrari. Accesarea acestor
servicii poate avea un impact moderata asupra integritatii siturilor Emerald, care sunt



zone protejate de importanta ecologica, desemnate pentru conservarea biodiversitatii.

Este prevazuta reamplasarea pilonilor liniilor de comunicatii aeriene, retelelor de
apeduct si a conductelor de gaz care sunt in zona de reparatie a drumului sau nu pot fi
amplasate in conformitate cu normativele in vigoare. Toate lucrarile din zona de
protectie a liniilor de telecomunicatii vor fi executate conform regulilor sau normelor de
constructie si reparatie de telefonie si radiodifuziune, fiind asigurata protectia si
securitatea cablurilor pe toata perioada de constructie. Lucrarile de reamplasare a
liniilor vor fi executate fara intreruperea deservirii abonatilor.

In punctele de trecere a drumului proiectat prin depresiuni, albii uscate, ravene, vor fi
amenajate 2 poduri si 61 de podete din beton armat.

Reconstructia zidurilor de sprijin va avea loc pe doua sectoare:

* Km 28+500 - km28+700;

* Km 28+900 - km29+000.

Proiectul prevede amenajarea intersectiilor a drumului proiectat cu alte drumuri
locale, regionale si republicane. In total, pe drumul proiectat se preconizeaza
amenajarea a 22 drumuri de acces laterale (jonctiuni). La PC 806+80 drumul central M1
va trece sub drumul G70.

Interventiile necesare pentru implementarea activitatii planificate pot genera diverse
efecte asupra siturilor Emerald, in special asupra habitatelor naturale si a speciilor
protejate.

Pentru a proteja integritatea siturilor Emerald, este necesara aplicarea unor masuri
specifice:

* Limitarea zgomotului si vibratiilor in apropierea zonelor protejate;

* Protejarea surselor de apa prin constructia unor bariere de filtrare si drenaj
controlat;

* Implementarea unor proceduri stricte pentru gestionarea deseurilor din constructie;

« Compensarea pierderii vegetatiei prin plantari noi in zonele afectate.

Prin adoptarea acestor masuri, se vor minimiza impactul negativ asupra mediului,
asigurand totodata desfasurarea eficienta a activitatilor de constructie. Protejarea
biodiversitatii si mentinerea functionalitatii ecosistemelor raman prioritati esentiale in
procesul de implementare a proiectului.

In scopul mentinerii sanatatii si functionalitatii Siturilor Emerald din zona sectorului
de drum, precum si a ecosistemelor naturale in general sunt prevazute instalarea eco-
ductelor cunoscute si sub numele de pasaj pentru fauna.

entru atingerea eficientei maxime, aceste structuri de protectie a migratiei trebuie
proiectate si amplasate in asa fel incat sa confere confort sporit in utilizare si un nivel
minim de stres asupra animalelor. Pentru atinge rea scopului initial este necesara
folosirea mijloacelor naturale si artificiale pentru a crea un mediu cat mai apropiat de
cel natural.

Din punct de vedere al functionalitatii distingem doua tipuri de constructii care
faciliteaza deplasarea, acolo unde infrastructura rutiera intersecteaza un coridor
ecologic:

* pasajele superioare (wildlife overpass), care pot fi poduri speciale sau poduri cu



destinatie multipla;

* pasajele inferioare (wildlife underpass), viaducte, podete, canale.

La proiectarea ecoductelor au fost studiate 2 variante pentru pasaje superioare si 3
variante pentru pasajele inferioare.

Ecoductele sunt infrastructuri esentiale pentru conservarea biodiversitatii si pentru
mentinerea sanatatii ecosistemelor forestiere. Ele vor asigura conectivitatea ecologica,
vor proteja fauna salbatica si vor contribui la adaptarea la schimbarile climatice.

In urma analizei tehnice, s-a constatat ca este posibild constructia a doud ecoducte, la
Km 65+400 si la Km 73+200. Aceasta decizie indica faptul ca, la aceste doua locatii,
conditiile specifice (structura solului, nivelul apelor subterane, topografia si
interactiunea cu alte elemente de infrastructura) permit realizarea tehnica a pasajelor
subterane conform standardelor si cu un nivel acceptabil de complexitate.

In concluzie, alegerea pasajelor subterane a fost dictata de necesitatea de a minimiza
impactul negativ asupra fondului forestier si de a evita taierile rase masive, iar limitarea
numarului acestora la doua este rezultatul unei evaluari tehnice riguroase a fezabilitatii
pe teren a solutiei adoptate. Este important de subliniat ca, pe langa studiile de
fezabilitate tehnica, sunt necesare studii mai complexe in ceea ce priveste incidenta
accidentelor rutiere cu implicarea animalelor pe traseu. Aceste studii vor oferi o baza
solida de date pentru a stabili cu exactitate necesitatea si locatia finala a
amplasamentelor ecoductelor.

Odata validate aceste aspecte, locatiile exacte si detaliile de amplasare ale ecoductelor
vor fi stabilite in comun cu compania de proiectare si reprezentantii 1.S. ,Intreprinderii
silvo-cinegetice Straseni. Aceasta abordare colaborativa si bazata pe date asigura
integrarea expertizei silvice, a cunostintelor detaliate despre migratia faunei si a datelor
privind siguranta rutiera in faza finala de proiectare, optimizand solutiile pentru o
coexistenta armonioasa intre infrastructura rutiera moderna si ecosistemele naturale.

Proiectul de reconstructie a Drumului M1 are implicatii semnificative asupra
biodiversitatii regionale, afectand atat situri Emerald de importanta europeana, cat si
diverse Arii Naturale Protejate de Stat (ANPS).

Reteaua Emerald este un sistem de arii protejate din intreaga Europa care are ca scop
conservarea florei salbatice, a faunei si a habitatelor naturale asociate acestora. Crearea
retelelor Emerald a fost lansata in 1989 de Consiliul Europei, ca parte a activitatii sale,
in temeiul notificarilor Conventiei privind conservarea vietii salbatice europene si a
habitatelor naturale (Conventia de la Berna), care a intrat in vigoare la 1 iunie 1982.

In acest sens, Republica Moldova a transpus partial prevederile Directivei Consiliului
92/43/CEE din 21 mai 1992 privind conservarea habitatelor naturale si a speciilor de
fauna si flora salbatica, publicata in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene L 206 din 22
iulie 1992, prin aprobarea Legii nr. 94/2007 cu privire la reteaua ecologica.

Autostrada M1 Chisinau-Leuseni traverseaza ariile protejate de stat, inclusiv padurile,
rezervatiile peisagistice care acopera 1784,3 ha si rezervatiile naturale - forestiere care
acopera 60,8 ha (1845,1 ha in total).

Pozitionarea arealului proiectului fata de coridoarele ecologice si zonele-nucleu
propuse in zona analizata, traverseaza teritoriul a trei situri Emerald:



Situl Emerald: , Codrii Strasenilor” (Cod sit: MD0000010) - este creat pe
terenurile: padurilor din Fondului forestier, gestionate de ocolul silvic Scoreni si de
Ocolul silvic Condrita, IS ,Intreprinderea pentru silvicultura Straseni”;

Rezervatii naturale silvice: Condrita si Sector-etalon de padure (Condrita);
Rezervatia Peisajera ,, Capriana - Scoreni” etc.

Situl Emerald: ,,Codru” (Cod sit: MD0000004) - este creat pe terenurile Rezervatiei
naturale (stiintifice) nationala , Codrii".

Situl Emerald: ,Vila Nisporeni” (Cod sit: MD0000028) - este creat pe terenurile
Rezervatiilor peisagere ,Vila Nisporeni” si ,Dolna”.

Reteaua Emerald, este o retea ecologica compusa din zone de interes special pentru
conservare. Acestea sunt zone de o valoare intrinseca, cu un potential de contributie la
mentinerea sau restaurarea speciilor si habitatelor intr-o stare de conservare favorabila,
mai ales in ceea ce priveste:

* speciile pe cale de disparitie, endemice, migratoare si strict protejate prin Conventia
de la Berna;

» tipurile de habitat pe cale de disparitie si exemplare solitare, precum si mozaicuri de
diferite tipuri de habitat;

* speciile migratoare care constituie un patrimoniu comun pentru tarile europene.

Descriere cele mai apropiate ANPS de traseul preconizat pentru constructie.

Distante in Detinatorul de
raport cu Denumirea Suprafata, ha |Amplasamentul ’ .
terenuri
drumul
Rezervatie
stiintifica
Drumul
traverseaza RS Autoritatea
pe o distanta de |RS Codru 5177 r-nul Straseni, s.Lozova centrala pentru
circa mediu
9 km
Rezervatii
naturale silvice
Intre satele Malcoci si I.s
L RNS Sector Condrita, ocolul silvic ,Intreprinderea
a 0,7 km de :
drum etvalon de 110,2 Scoreni, parcela 22, p.en.tru )
padure subparcelele 1, 2, 4, 7; silvicultura
parcela 23, subparcela 3 Straseni”
Drumul is.
traverseaza Ocolul silvic Condrita, Intreprinderea
lateral RP pe o |RNS Condrita |61,0 Condrita, parcela 17, pentru
distanta de circa subparcela 1 silvicultura
0,85 km Straseni”
REZERVATIILE
PEISAJERE (de
peisaje
geografice)




Intre satele Lozova,
Vorniceni,Panasesti, Truseni,
Cojusna, ocolul
Drumul silvic, Capriana, parcela 21, |I.S.
traverseaza RP Cipriana - subparcelele 7-14; parcela |,Intreprinderea
lateral RP pe o . 1762,4 27, subparcelele 4-13; pentru
. < . Scoreni o <
distanta de circa parcela 33, silvicultura
1km subparcelele 2, 3, 5; Straseni
parcelele 28-30, 34-36;
ocolul silvic Scoreni,
parcelele 1-8.
Drumul I.s.
traverseaza RP Vila La sud-est de orasul ,Intreprinderea
RP pe o distanta Nisporeni 3499 Nisporeni, ocolul silvic pentru
de p Nisporeni, parcelele 7-38  |silvicultura
circa 4km Nisporeni
Drumul I.s.
traverseaza La sud de satul Dolna, ,Intreprinderea
lateral RP pe o |RP Dolna 389 ocolul silvic Iurceni, pentru
distanta de circa Dolna, parcelele 4-6 silvicultura
1km Nisporeni

Rezervatia naturala (stiintifica) ,Codrii”

Rezervatia este amplasata in regiunea centrala a RM, partea vestica a Podisului
Central Moldovenesc, care prezinta un nucleu al Codrilor. A fost fondata in anul 1971 si
este administrata de catre Agentia ,Moldsilva”, din cadrul Ministerului Mediului, pe o
suprafata de 5177 ha, coordonate geografice: latitudine - 47904' la nord si 47201' la sud,
longitudinea: 28220' la vest si 28230’ la est.

Este de mentionat faptul, ca conform Legii nr. 1538/1998, Anexa 2 - are
statut/denumire de Rezervatia stiintifica ,Codru”, insa actualmente, conform
prevederilor HG nr. 150/210 (Anexa 3) are statut de Intreprindere de stat din
subordinea Agentiei ,Moldsilva” cu titlu de Rezervatia naturala ,Codrii”.

Sediul Rezervatiei se afla in vecinatatea comunei Lozova (5 km), la o distanta de: - 48
km de sediul Agentiei ,Moldsilva” in cazul drumului republican Chisinau - Nisporeni si
55 km in cazul drumului magistral drumului national M1 Chisinau - Leuseni.

Amplasamentul rezervatiei - este locul de unde isi iau inceputul culmile ce despart cele

trei bazine hidrografice: nord - bazinul raului Bac, sud-vest - bazinul raului Cogalnic si
sud-est bazinul raului Botna.
Rezervatia Codrii este divizata in doua parti de drumul national Chisinau- Leuseni (M1),
intre spatiul sectiunii km 43 si 54, folosita drept obiect de studii stiintifice, in scop
didactic pentru studentii cu studii universitare si ale colegiilor pe aspecte biologice,
ecologice, peisajera, silvicultura etc. Padurile RN reprezinta o resursa genetica
forestiera cea mai importanta pentru RM.

Teritoriul rezervatiei, in raport cu gradul stabilit in vederea conservarii in starea de
protectie a complexelor naturale a fost divizat in trei zone functionale:

* Zona strict protejata: cuprinde sectoarele cu habitatele speciilor de animale si plante
rare cu o valoare universald din punct de vedere stiintific si al conservarii. In limitele
acestei zone se interzice orice gen de activitate cu exceptia cercetarilor stiintifice. in
aceasta zona au fost incadrate parcelele 40-42, 46, 48-51 cu o suprafata totala de 723,2



ha (14% din suprafata totala a rezervatiei);

« Zona tampon: este zona strict protejata indeplinind functia de protectie, de limitare a
impactului activitatii umane. Arboretele acesteia, reprezinta formatiuni silvice apropiate
de cele din zona strict protejata si sunt parcurse cu lucrari de ingrijire si conducere a
arboretelor, de regenerare si reconstructie ecologica, aceste activitati fiind aprobate de
consiliul stiintific si coordonate cu MM. In aceastd zona este inclusa restul suprafetei RN
,Codrii” - 4447,5 ha (86%);

* Zona de tranzitie: cuprinde teritorii in jurul zonei de tampon cu o latime de pana la 2
km in functie de conturul hotarelor naturale ale drumurilor, terenurile agricole si
localitatilor. In aceastd zona se permit toate genurile de activitate economicd, ce nu
depasesc limitele de suport ale ecosistemelor naturale. Suprafata zonei de tranzitie este
12300 ha.

Teritoriul de activitate a RN , Codrii” se atribuie districtului padurilor de fag si gorun
cu carpen, districtul de paduri foioase.

Dupa regionarea fizico-geografica a RM, teritoriul rezervatiei se incadreaza in
Regiunea silvica a Podisului Bicului, subregiunea Podisului Bicului de Vest. Astfel, s-au
identificat 9 tipuri de statiuni forestiere in cadrul etajului fitoclimatic - FD2 ”“Deluros de
cvercete cu gorun si sleauri de deal si al fagetelor de limita inferioara”.

Cea mai mare intindere in cadrul rezervatiei o detin statiunile deluroase de gorunete,
goruneto - sleauri pe versanti insoriti si semi insoriti (64%), urmate de statiunile
deluroase de cvercete cu fagete de limita inferioara, amestecuri de sleau cu fag, pe
versanti umbriti (21%).

In Siturile Emerald: “Codru” si ,Codrii Strasenilor” Fauna include circa 881
specii de plante, dintre care briofite - 69 sp., ecvisetofite - 6 sp., polipodiofite - 11 sp. si
magnoliofite - 795 de specii.

Conform ultimelor observatii din teren asupra speciilor de fauna (Analele Naturii RN
Codrii, 2024), in RN ,Codrii” au fost identificate un numar mare de animale cu statut de
protectie la nivel national si international.

Observatiile din teren in Rezervatia naturala ,Codrii” sunt efectuate regulat, iar datele
cu identificarea tuturor indivizilor intalniti sunt incluse in Analele Naturii. Datele din
observatiile asupra speciilor de animale din anul 2024, incluse in Analele Naturii ale
Rezervatiei naturale ,Codrii” (aprobate de Agentia ,Moldsilva”.

Concluzie: Diminuarea (pierderea) biodiversitatii speciilor rare, vulnerabile si
periclitate de-a lungul Amplasamentului drumului M1 in zona Siturilor Emerald
mentionate in studiu pot fi cauzate preponderent de la impactul antropic (turism,
agrement, picnic, odihna de scurta durata) si mai putin probabila poate fi diminuarea
biodiversitatii de la activitatile de constructie a drumului. De asemnea, factorii
schimbarilor climatice au condus la degradarea resurselor naturale si pierderea
biodiversitatii. Multe specii importante si valoroase pentru ecosisteme naturale, cu
regret au fost substituite cu multe specii invazive din ecosistemul acvatic, palustric si
forestier, in special pe segmentul Nistrului, cea ce constituie impact asupra habitatelor
speciilor. Oricum, luarea de masuri speciale si celor specifice pentru protectia
sectoarelor cu Sit



Situl Emerald , Vila , Nisporeni” (Cod sit: MD0000028) include amplasamentul
(UTA, ocolul silvic) cu Parcelele 7-30, parcela 11, subparcelele J, K, L, M, N, O, P, Q, R,
S; Parcelele 12-30, 32; Parcela 33, subparcelele D, E, F,G, H,I,],K,L, M, N, O, P, Q, R,
S, T, U, V, W; Parcelele 34-37 cu suprafata de 2274,8 ha din Ocolul Silvic Nisporeni, IS
Nisporeni-Silva si parcelele 31, 38 - 57 cu suprafata de 1623,6 ha din Ocolul Silvic
Onesti, IS Hancesti pe o suprafata totald de 3499 ha.

Tipul vegetatiei forestiere - Gorunet cu tei si frasin, padure de stejar pufos si specii de
plante si animale rare.

Fauna este de peste 300 specii de animale, dintre care reprezentative sunt
considerate: 44 specii de mamifere, 113 specii de pasari, 17 specii de reptile si 42 specii
de insecte rare.

Lista speciilor de insecte rare existente in Rezervatia Codrii sunt : Picromerus
conformis H.-S., Pinthaeus sanguinipes F., Troilus luridus F., Carabus ullrichi Germ,
C.violaceus L., C. intricatus Germ., C. variolosus F., Ocypus olens Mull., Aromia
moschata L., Dorcadion equestre Laxm., Protaetia aeruginosa Drury, Scarabaeus affinis
Brulle, Gymnopleurus mopsus Pall., Osmoderma eremita Scop., Carcharodus floccifera
Zell., Carcharodus lavatherae Esp., Hesperia coma L., Pyrgus carthami Hbn., Leptidea
morsei Fenton, Aglais urticae L., Apatura iris L., Euphydryas maturna L., Limenitis
camilla L., Melitaea athalia Rott., Neptis sappho Pall., Nymphalis xanthomelas Esp.,
Pararge aegeria Stgr., Satyrium ilicis Esp., S.pruni L., Minois dryas Sc., Hemaris tityus
L., Proserpinus proserpina Pall., Periphanes delphinii L., Melitturga clavicornis Latr.,
Maculinea arion L., Plebejus idas L., Polyommatus corydon Poda, P. semiargus Rott.,
Aphantopus hyperantus L., Catocala sponsa L., Callimorpha dominula L., Xylocopa
violacea L.

Principalele specii de pasari migratoare evaluate in teren sunt: Florinte (Carduelis
chloris), Scatiu (Carduelis spinus), Cojoaica comuna (Certhia familiaris), Botgrosul
(Coccothraustes coccotrhaustes), Ciocanitoarea pastrita mare (Dendrocopos major),
Ciocanitoarea de gradina (Dendrocopos siriacus), Presura galbena (Emberiza citrinella),
Macaleandru (Erithacus rubecula), Muscarul negru (Ficedula hypoleuca), Cinteza
(Fringilla caelebs), Gaita (Garrulus glandarius), Sfranciocul rosietic (Lanius collurio),
Privighetoarea (Luscinia luscinia), Codobatura alba (Motacilla alba), Muscarul sur
(Muscicapa striata), Pitigoiul albastru (Parus caeruleus), Pitigoiul mare (Parus major), ,
Ciocanitoarea sura (Picus canus), Toi (Sitta europaea), Turturica (Streptopelia turtur),
Huhurezul de padure (Strix aluco), Graurul (Sturnus vulgaris), Silvia cu capul negru
(Sylvia atricapilla), Silvia de zavoi (Sylvia borin), Silvia de campie (Sylvia communis),
Tartaloc (Troglodytes troglodytes), Mierla neagra (Turdus merula), Sturzul cantator
(Turdus philomelos), Pupaza (Upupa epops).

Flora si comunitatile vegetale a rezervatiei include 914 specii, dintre care: 881 -specii
de plante superioare si 33 - specii de plante inferioare. De asemenea: ciuperci - 906
Specii.

In total, 245 de specii de plante vasculare superioare au fost identificate pe baza
rezultatelor studiilor floristice. Nu au fost identificate briofite. 15% din plantele
inregistrate sunt specii de apa dulce si zone umede, 15% sunt specii forestiere. 26%



sunt specii tipice de pajisti si 12% sunt specii tipice de stepa. 16 % din flora sunt specii
ruderale care cresc in locuri cu buruieni, pe campuri si in apropierea locuintelor si se
raspandesc in habitate puternic perturbate.

Concluzii: In ansamblu amplasamentele evaluata de-a lungul ecosistemelor naturale,
in special forestiere reprezinta zone, cu interes special pentru protectia biodiversitatii,
dar in apropierea drumului sunt intens utilizate in scop de turism, odihna si agrement de
scurta durata.

In zona sunt identificate mai multe obiecte construite: popasuri, restaurante, statii
PECO si pensiuni de odihna.

In aria arboretelor forestiere, preponderent formate din stejar si gorun (de-a lungul
Siturilor Emerald), sunt necesare masuri permanente de monitorizare a starii speciilor
de flora si fauna

Vegetatia palustra este reprezentata de specii neinsemnate, in micro depresiuni secate
dintre arboretele de salcie.

Exista multe comunitati de plante invazive, in special grupuri de artar american (Acer
negundo).

La etapa inventarierii in teren a vegetatiei au fost identificate unele specii sau
comunitati de plante rare de importanta nationala sau internationala, dar aflate la o
distanta destul de departata de la carosabilul drumului M1.

Exista prea putina probabilitate ca in zona de constructie sa exista un impact major
asupra habitatelor de animale.

Urmare al examinarii terenurilor din Zona Amplasamentului (km 9,200- km 85, 460),
in special in zonele siturilor Emerald si ANPS, au fost identificate urmatoarele habitate
Si specii.

Habitat C 3.4. Vegetatie cu crestere lenta, saraca in specii, pe malul apei sau
vegetatie hidrofita.

Tipul de habitat este format pe malurile corpurilor de apa (inclusiv cele temporare), si
anume corpurile de apa din apropierea satului Leuseni si cascada de iazuri din satul
Suruceni.

Habitatele sunt salmastre, fapt evidentiat de prezenta pe scara larga a Bolboschoenus
maritinus. Compozitia reprezentativa a speciilor include specii din genul Carex,
Eleocharis palystris, Glyceria maxima, Iris pseudacorus, Phalaroides arundinacea,
Phragmites australis, Typha laxmanii. Nivelul apei este mai ridicat decat solului in cea
mai mare parte a anului.

Habitat E1.2 Pajisti calcaroase perene si stepe de baza.

Acestea sunt pajisti de stepa, comune pe pantele cu diferite expuneri. Urmatoarele
ierburi (Botriochloa ischaemum, Festuca valesiaca, Poa angustifolia) constituie o
proportie semnificativa a stratului de iarba, astfel incat este important sa se coseasca si
sa se pasca aceste comunitati. Compozitia speciilor reprezentative include Bothriochloa
ischaemum, Festuca valesiaca, Ajuga laxmannii, Euphorbia sequeriana, E. stepposa,
Arenaria serpyllifolia, Alyssum desertorum, Helichrysum arenarium, Oxytropis pilosa.
Tipul de habitat este inclus in Rezolutia 4 a Conventiei de la Berna si, in anexa I la
Directiva HABITATE.



Habitatele sunt semnificativ perturbate, contin o proportie semnificativa de specii
accidentale si au o valoare limitata a biodiversitatii. Se regasesc pe mai multe sectoare
de drum, in special km 9.0 -30.0.

Habitat E6.2 Stepele continentale saline.

Stepele saline si comunitatile erbacee tolerante la salinizarea solului se gasesc in
zonele de substepa si de stepa spre est, din Campia Ungara. Acestea sunt incomplete si
fragmentate din punct de vedere floristic. Ocupa zonele joase nivelate din campiile
inundabile ale raurilor Compozitia floristica este foarte saraca (pana la 10 specii), cu o
acoperire proiectiva ridicata de Elytrigia elongata si o participare semnificativa a
speciilor de vegetatie sinantropica. Amenintari: pasunat excesiv si cosit, invazii de specii
exotice Xanthiun albinum, Ambrosia artemisiifolia. Compozitia speciilor reprezentative
include Elytrigia elongata, E. repens, Juncus gerardii, Persicaria maculosa, Puccinellia
distans, Spergularia sp., Iris halophila. Habitatele reprezentative se regasesc in
apropiere satului Leuseni.

Habitat G1.A1 Paduri de stejar si carpen

Acestea sunt paduri, de obicei cu o compozitie mixta a coronamentului, pe soluri
bogate si moderat bogate. Acestea sunt dominate de Acer, Carpinus, Fraxinus, Quercus
(in special Quercus petraea si Quercus robur), Tilia si Ulmus.

Acest tip de habitat este reprezentat de padurile din cadrul sitului Emerald "Codrii
Strasenilor" (Cod sit: MD0000010), "Codru" (Cod sit: MD0000004).

Starea padurilor este mediu-degradata din cauza activitatii economice intensive si a
schimbarilor climatice, Compozitia speciilor reprezentative este dominata de Quercus
petraea. Specii asociate: Acer campestre, Fraxinus excelsior, Tilia tomentosa, T.
plathyphilla, Carpinus betulus, Cerasus avium, Fraxinus excelsior, Acer pseudoplatanus,
A. platanoides. Stratul arbustiv include Euonymus europaeus,E. verrucose, Staphilea
pinnata, Crategus monogina, Rosa canina, Swida sanguinea, Corylus avelana. Stratul
ierbos (pana la 50%) este format din Asarum europaeum, Mercurialis perennis, Stellaria
holostea, Geum urbanum, Carex pilosa, Dentaria quinquefolia, Melica uniflora, M. picta,
Campanula trachelium, Pulmonaria obscura, Brachipodium sylvestris, Viola mirabilis,
Stachys sylvatica, Euphorbia amygdaloides, Hedera helix, Polygonatum lathifolia, Poa
nemoralis. In zonele inferioare cu soluri mai bogate, Alium ursinum se géaseste in stratul
ierbos (km 44-45 si km 54-57).

In zona de activitate planificatd, acest tip de habitat este reprezentat de padurile
neutrofile sau acidofile de Quercus robur si Carpinus betulus din depresiunile umede din
bazinele raurilor si dealurile joase din nordul Moldovei, cu Tilia cordata, Fraxinus
excelsior, Acer campestre, uneori Acer tataricum, Euonymus nanus, Euonymus
europaeus, Asarum europaeum, Mercurialis perennis, Stellaria holostea, Geum
urbanum, Carex pilosa.

Habitat G1.7 - Paduri termofile de foioase

Tipul de habitat forestier este reprezentat de paduri de stejar xerofile termofile
dominate de Quercus pubescens. Padurile de stejar xerofile joase (pana la 12-15 m) s-au
format in partea superioara a pantelor blande (pana la 209) ale expozitiei sudice din
cadrul sitului Emerald ,Vila Nisporeni” (Codul sitului: MD0000028). Compozitia



speciilor reprezentative include Quercus pubescens (dominant), Q. petraea (dominant),
Acer tataricum, Cotinus coggygria, Prunus spinosa, Ulmus mino, Swida sanguinea,
Carex michelii, Convallaria majalis, Melica picta, Galium aparine, Polygonatum
lathifolia, P. officinale, Cotinus coggygria, Teucrium chamaedrys, Festuca valesiaca,
Carex pilosa, Euphorbia amigdaloides, Symphytum tuberosum, Dentaria bulbifera,
Glechoma hirsuta, Festuca heterophylla, Carpinus betulus, Quercus petrae, Q. robur,
Tilia cordata, Euonymus verrucosa, Acer campestre, Sorbus torminalis, Galium
sylvaticum, Viola mirabilis, Gagea spathacea. Acer tataricum, Galanthus nivalis, Galium
schultesii, Helleborus dumetorum, purpurascens, Isopyrum thalictroides, Knautia
drymeia, Quercus cerris, Scilla drunensis, Staphylea pinnata, Symphytum tuberosum,
Vinca minor.

In zona de studiu (coridor de 500 m de-a lungul drumului M1), acest tip de habitat
apare de 2 ori - in situl Emerald ,Vila Nisporeni” si intr-un mic corp de padure din
cadrul sitului Emerald ,Codrii Strasenilor” (la km 67).

Alte habitate naturale, ale caror fragmente sunt prezente in zona de activitate
planificata, nu reprezinta o valoare de interes de biodiversitate din cauza degradarii si a
caracterului incomplet al acestora. Cu toate acestea, sunt considerate ca reprezentand
habitate examinate in teren.

Habitate, stabilite ca drept afectate in zona Proiectului

Tip habitat Scurta descriere in contextul activitatii

planificate
Habitate bazinelor hidrografice si
rezervoarelor
Lacuri, iazuri si bazine distrofice Cascade de iazuri, in apropiere de hotar cu
permanente r. Prut

Aliniamente de arbori, paduri mici

De-a lungul drumului existent, s-au format
Aliniamente de arbori centuri forestiere, in principal de nuc.
Exista, de asemenea, un subtrat de arbusti.
Livezile si podgoriile sunt principalele
Vegetatie fructifera si arbusti, livezi. tipuri de terenuri utilizarea in zona
activitatii planificate.

Vegetatie ruderala si zone degradate

Acest tip de habitat se gaseste pe marginea

Vegetatie erbacee in zone degradate : . n . .
g drumurilor si in cadrul terenurilor agricole.

Terenuri agricole si alt tip de terenuri

Culturile de cereale si culturile oleioase nu

Terenuri cu culturi agricole intensive ocupa o zona semnificativa de utilizare a
terenurilor.
Foste podgorii abandonate, acest tip de
Zone de gradini recent abandonate habitat se transforma treptat in tufarisuri si
buruiene

Concluzie: In zonele adiacente de-a lungul amplasamentului (M1), principalele



habitate importante, ce necesita o atentie speciala de monitorizare se regasesc in zonele
siturilor Emerald:

- La km 25-30: SE ,Vila Nisporeni”

- La km 43-54: SE ,Codru"

- La km 54-76: SE ,Codrii Strasenilor" .

Aceste habitate reprezinta paduri (parte al Fondului Forestier de Stat), de obicei cu o
compozitie mixta a speciilor, fiind dominate de Quercus petraea si Quercus robur,
Quercus pubescent si Quercus rubra, de Fraxinus, Tilia si Ulmus.

Starea padurilor este mediu-degradata din cauza activitatilor antropogene si a
schimbarilor climatice. Nu sunt asteptari asupra unei degradari majore al acestor
habitate la etapa de constructie al M1, insa toate riscurile trebuie examinate si
respectate conditiile de diminuare a riscurilor, stabilite in prezentul studiu si in studiul
de evaluare a impactului de mediu pentru activitatea planificata.

Relatiile structurale si functionale care creeaza si mentin integritatea retelei
Emerald

Relatiile silvice intre Situl Emerald si ecosistemele forestiere sunt cele importante
pentru dinamica functionala a integritatii teritoriale in zona Proiectului.

Fondul forestier de-a lungul amplasamentului M1 este gestionat de urmatoarele
Intreprinderi pentru silvicultura:

- Intreprinderea silvo-cinegetica Straseni (Zona Sitului Emerald ,Codrii Strasenilor”,
sectiunea km 54-76 )

- Intreprinderea pentru silviculturd , Nisporeni-Silva” (Zona Sitului Emerald , Vila
Nisporeni”, sectiunea km 25-26 )

- Rezervatia naturala ,Codrii” (Zona Sitului Emerald ,Codru” , sectiunea km 43-54 )

- Intreprinderea pentru silvicultura ,Hincesti -Silva” (Zona Sitului Emerald , Vila
Nisporeni” , sectiunea 27-30 )

- Intreprinderea silvo-cinegeticd , Silva-Razeni” (Trup padure ,La Rascruce”, sectiunea
km 78; padurea de la Nemoreni, sectiunea km 78-79; padurea de salcam, , sectiunea km
84).

Totodata, in cazul zonei Proiectului, cel mai important masiv forestier constituie
Codrii Moldovei.

Codrii Moldovei - masiv forestier amplasat in centrul deluros al Republicii Moldova, pe
Podisul Moldovei Centrale, ocupand cca. 40% din suprafata acestui platou inalt. Padurile
ocupa preponderent altitudinile maxime, dintre 200 si 430 m (dealul Balanesti). Codrii
se intinde In mare parte pe teritoriul raioanelor: Straseni, Hincesti, Calarasi, Orhei si
Nisporeni si, intr-o masura mai mica in: vestul raionului Ungheni, nordul raionului
Cimislia, sudul raionului Telenesti si nordul/sud vestul raionului Ialoveni.

Relieful Codrilor Moldovei este dificil, constituit dintr-un podis jos, taiat de un numar
mare de vai (sapate mai ales raurile Bac, Botna, Ichel, Cogalnic, Lapusna, precum si
afluetii drepti ai Rautului, etc.) intretaiate in toate directiile, care au infatisarea unei
aglomerari nesfarsite de dealuri mai mult sau mai putin rotunjite. Intinse suprafete sunt
supuse eroziunii, cu vai adanci disecate de traversarea raurilor; de asemenea sunt
raspandite hartoapele, ravenele si rigolele (depresiuni cu diametrul de 3-5 km, mari).



Alunecarile de teren pe locuri sunt carstice.

Principalele masive din zona Amplasamentului -drum M1 (padurile Codrilor Moldovei),
sunt gestionate de urmatoarele intreprinderi pentru silvicultura:

- Intreprinderea silvo-cinegeticd Straseni

- Intreprinderea pentru silvicultura , Nisporeni-Silva”

- Rezervatia naturala , Codrii”.

Fondul forestier gestionat de I.S. Intreprinderea silvo-cinegetica ,Straseni”.

Suprafata fondului forestier al IS Straseni la ultimul studiu de amenajare (1999) este
de 12818,9 ha, dintre care: terenurile afectate gospodarii padurilor sunt pe suprafata de
208,7 ha, terenuri scoase temporar din fondul forestier 15,0 ha. Pe categorii de
folosinta: 1295,0 ha (10%) sant paduri supuse organizarii procesului de productie si
11300,2 ha (90%) sunt paduri cu rol de protectie exclusiv in care se executa lucrari
speciale de conservare.

In cuprinsul I.S. Straseni se gasesc 4 enclave cu suprafata totala de 138,8 ha.

Ocolul silvic Capriana:

- 38E1 cu suprafata de 7,4 ha, sector detinut de primaria Capriana;

- 40E1 cu suprafata de 4,8 ha, sector detinut de primaria Capriana;

- Suprafata de 123,6 ha, sector detinut de primaria Capriana, intre parcelele 9-15.
Ocolul silvic Scoreni:

- 21E1 cu suprafata de 3,0 ha sector detinut de primaria Scoreni.

Tipurile de statiuni componente din cadrul IS Straseni sunt grupate intr-un singur etaj
fitoclimatic: FD2 - etajul deluros de cvercete cu gorun si sleauri de deal si al fagetelor de
limita inferioara - 12595,2 ha(100%);

Cea mai mare parte din gorun vegeteaza in amestec cu alte specii 41%, cu varsta
medie de 87 ani. Stejarul participa in proportie de 10%. Vegeteaza in amestec cu alte
specii, in general cu gorunul, pur sau aproape pur numai pe 16% din suprafata ocupata.
Frasinul, carpenul, paltinul si alte diverse tari de amestec(teiul) participa atat in
amestec cu celelalte specii cat si pure uneori, insa pe suprafete mici. Realizeaza atat
clase de productie cat si volume normale, care impreuna cu efectul de ameliorare le
recomanda ca specii de amestec cu stejarul si gorunul. Analizand structura pe verticala
a arboretelor se constata ca in cea mai mare parte a lor au structura relativ echiena si
echiena.

Fondul forestier gestionat de 1.S. ,Hincesti -Silva”

Intreprinderea pentru silviculturd include 4 - ocoale silvice: Poruceni, Ciorasti,
Nisporeni, Grozesti. Cele mai mari trupuri de padure sunt: , Vila Nisporeni” cu suprafata
de 2306,1 ha din cadrul Ocolului silvic Nisporeni, “Cobac” cu suprafata de 1356,7 ha din
cadrul Ocolului silvic Cioresti.

Principalele tipuri de statiune sunt:

- Goruneto-sleau de productivitate mijlocie, S- 2747,6 ha

- Gorunet cu Lithosprmum purpurea coeruleum, S- 1208,8 ha

- Goruneto-stejaret de productivitate inferioara, S- 912,8 ha.

Ultimul Amenajament Silvic a fost efectuat in a. 2011 de catre ICAS.

In cadrul intreprinderii sunt si arii protejate - monumente ale naturii: - OS Poruceni -



arbori seculari - stejar pedunculat (Quercus robur) situat in ua 26H, trupul de padure
Seliste Leu; - OS Ciorasti - arbori seculari - fag (Fagus sylvatica) situat in ua 26H trupul
de padure Cobac.

Fondul forestier gestionat de Rezervatia naturala , Codrii”

Conform divizarii terenurilor Rezervatiei naturale , Codrii” pe trupuri de padure este
stabilit ca, cel mai mare trup de padure este Stejareni, cu S-2744,9 ha si Lozova Mare cu
cu S-1506,6 ha.

Ultimul Amenajament silvic al fondului forestier, gestionat de Rezervatia naturala
,Codrii” este efectuat in a.2020, de catre ICAS, care a stabilit divizarea parchetelor pe
sectoare silvice.

in cadrul RN Codrii , conform datelor amenajamentului silvic (2020) divizarea pe
tipuri de statiune al fondului forestier evaluat ca cea mai mare suprafata de 2831, 1 ha
ocupa tipul de statiune - Deluros de cvercete cu gorunete, goruneto-sleauri pe platouri,
versanti insoriti si semiinsoriti, cu soluri cenusii.

Este important de mentionat, ca la etapa de delimitare in teren al sectorului sub
reconstructia/reabilitarea drumului M1, va fi stabilita necesitatea defrisarii al vegetatiei
forestiere, iar daca va fi necesar - va fi stabilit cu precizie numarul de exemplare de
arbori/arbusti, care necesita a fi defrisati, iar in acest scop va fi depusa o cerere cu
documentele necesare, pentru a fi obtinuta autorizatia de la Agentia de Mediu, conform
cerintelor art.26 al Legii regnului vegetal nr.239/2007.

Concluzii: Satisfacerea cerintelor multiple ale societatii fata de padure, reflectate in
obiectivele social- economice ale documentelor strategice si legislatia ecologica,
necesita respectarea ecosistemica a paduri si habitatelor acestora, precum un corp
integru, care indeplineste multiple functii de reintegrare a unui sistem de protectie a
mediului. Aceste multiple functii, pe care le indeplinesc padurile (de medii, de
conservare a biodiversitatii si de protectie a resurselor naturale, de stabilitate pedo-
climaterica si de resurse genetice, de atractie turistica si de oferire al produselor
economice si sociale), sunt importante si majore in special in zona padurilor si ANPS,
incadrate in masivul forestier - Codrii Moldovei.

Mai mult ca atat, conform destinatiei lor si in raport cu efectul urmarit, Arboretele din
subordinea I.S. Straseni si Nisporeni, dar si Rezervatiei naturale Codrii, situate In
apropierea Amplasamentului pentru reabilitarea drumului M1, sunt clasate drept
arborete, aflate intr-o stare satisfacatoare, cu productivitate inalta si cu adapost al mai
multor specii periclitate, vulnerabile si rare de plante si animale salbatice (mamifere,
pasari, reptile, insecte etc.).

Astfel, recomandarea referitor la posibila defrisare a corpurilor de padure, pentru
lucrarile de reconstructie a drumului M1 poate fi doar, in conditii strict necesare
lucrarilor orice defrisare a arborilor se va efectua in conditiile stabilite stric de Codul
silvic nr.69/2024, Legea regnului vegetal nr. 239/2007 si Legea privind fondul ariilor
naturale protejate de stat nr.1538/1998, cu adoptarea unei HG in acest sens si cu
solicitarea de la Agentia de Mediu emiterii Autorizatiei de defrisare al vegetatiei
forestiere.

O deosebita atentie se va acorda impaduririi urgente a tuturor terenurilor adiacente,



in cooperare cu entitatile silvice, in special a golurilor si poienilor din fondul forestier,
folosindu-se specii repede crescatoare cu inradacinare pivotant transanta si rezistente la
conditii vitrege de schimbarea climei si pentru stabilizarea in scurt timp a solului si. In
cazul unor statiuni favorabile cvercineelor (cu expozitii umbrite, cu soluri cernoziomice)
se recomanda plantarea stejarului si gorunului in amestec cu frasin, paltin, tei s.a., iar in
alt tip de teren, mai degradat: pinul negru in amestec cu paltin si cires s.a., care s au
dovedit a fi cele mai adecvate conditiilor stationare actuale.

Totodata, influenta asupra zonei, de la activitatea planificata, va avea un impact de
intensitate medie, doar la etapa de constructie, iar dupa necesitate va fi posibil de
aplicat de catre entitatile silvice masuri speciale de reconstructie ecologica al
parchetelor din corpuri de padure apropiate drumului M1, cea ce va avea un impact
pozitiv asupra zonei.

ANALIZA POTENTIALULUI IMPACT SEMNIFICATIV CUMULATIV AL
ACTIVITATII PLANIFICATE

Actiunile de management generale aplicabile acestor tipuri de habitate, pentru
riscurile asociate la etapele de constructie si operare al lucrarilor de-a lungul Drumului
M1, stabilesc cerinte si responsabilitati pentru evaluarea impactului asupra
biodiversitatii prin respectarea cerintelor legal nationale si practicilor internationale.

Cerinte si responsabilitati pentru evaluarea impactului asupra biodiversitatii in
limitele Siturilor Emerald: Codrii Strasenilor”(Cod: MD0000010), ,Codru” (Cod sit:
MDO0000004) si ,,Vila ,Nisporeni” (Cod sit: MD0000028)”.

Minimizarea impactului asupra speciilor cu statut de protectie din Situl Emerald de
activitatile de pierdere, fragmentare, disturbare si distrugere a habitatelor. Respectarea
masurilor si conditiilor pentru protectia biodiversitatii/ariilor naturale protejate impuse
prin Acordul de mediu.

Respectarea legislatiei de mediu de a mentine si de a nu periclita starea de
conservare favorabila a speciilor si habitatelor naturale precum si de a asigura
integritatea Retelei Ecologice nationale si ariilor naturale protejate de stat.

Interzicerea folosirii oricarui tip de resurse naturale din terenurile adsiacente
constructiei - interiorul Siturilor Emerald/ ANPS, fond forestier, fara obtinerea in
prealabil a unui document permisiv, conform legislatiei de mediu (Codul silvic, Codul
subsolului, Codul funciar, Legea regnului vegetal, Legea apelor etc.).

Utilizarea metodelor principale de management de catre Contractor, pentru
asigurarea punerii corespunzatoare in aplicare a masurilor de reducere a impactului
asupra biodiversitatii si resurselor naturale, la efectuarea activitatilor de monitorizare.

Elaborarea, publicarea si diseminarea materialelor promotionale (foi volante) necesare
despre cunoasterea aspectelor in protectia biodiversitatii.

Elaborarea, publicarea si diseminarea materialelor promotionale (foi volante) necesare
despre cunoasterea aspectelor in protectia biodiversitatii.

Contractorul si personalul vor fi instruiti cu privire la sensibilitatea ecologica a zonelor
din Siturile Emerald, masurile de protectie a biodiversitatii si necesitatea reducerii
impactului asupra acestora, despre identificarea speciilor de animale pierite/ bolnave,



sau animalelor cu comportament periculos, care pot afecta sanatatea si securitatea
muncitorilor si localnicilor.

Se vor realiza sedintele de lucru pentru Contractor/ muncitori, la care vor fi elaborate/
prezentate recomandarile cu privire la modul de evaluare si prezenta plantelor
/ciupercilor otravitoare, care pot afecta sanatatea si securitatea muncitorilor.

Evaluarea speciilor de flora rare si periclitate din zona Sitului si ANPS, la etapa de
incepere a lucrarilor, cu invitarea, dupa necesitate al expertului pe biodiversitate care
va elabora recomandari in acest sens.

Toate activitatile de constructie trebuie sa se limiteze la coridorul de constructie
definit si circulatia vehiculelor, a masinilor si a lucratorilor. Exceptie fac operatiunile
permise in banda de siguranta. Deplasarea vehiculelor si depozitarea materialelor de
constructie in afara acestui coridor sunt interzise.

Recoltarea masei lemnoase in terenurile impadurite, se va efectua doar dupa obtinerea
autorizatiei pentru taieri ale vegetatiei forestiere, eliberata de catre Agentia de Mediu,
conform cerintelor art.26 al Legii regnului vegetal nr. 239/2007 si in conformitatea cu
cerintele stabilite in Autorizatie.

Inainte de inceperea procesului de curdtare a vegetatiei, se vor efectua verificari,
pentru a determina daca exista inca specii sau habitate notabile in zonele de lucrari.
Monitorizarea va include de asemenea arborii cu scorburi cu roiuri de albine si/sau
cuiburi de pasari, alte locuri de adapost pentru animale, inclusiv reptile, amfibieni si
lilieci.

Se va face o verificare a zonelor sensibile adiacente, cu identificarea locatiilor cu
pericole majore asupra habitatelor/ speciilor si ecosistemelor naturale (inclusiv cu
locatia pe harta). Informatia obtinuta va fi diseminata lucratorilor, ca zonele sensibile sa
fie evitate maximal posibil, iar metodele sau timpul de lucru vor fi modificate pentru
evitarea riscurilor asupra vietii salbatice.

In zonele adiacente culoarului de constructie/ reconstructie se va evita orice taiere a
arborilor si arbustilor, din partea constructorilor, inclusiv crengilor; colectarea florilor,
fructelor si plantelor medicinale; arderea/nimicirea vegetatiei.

Nu se va tolera uciderea intentionata a animalelor in timpul constructiei (inclusiv
vanatoarea, pescuitul) de catre lucratori sau localnici.

Gropile si excavatiile vor fi acoperite cu pamant cat mai curand posibil, dupa lucrari.
Toate zonele perturbate, dupa finisarea lucrarilor de constructie, trebuie sa fie
stabilizate cat mai curand posibil pentru a evita deteriorarea solului prin eroziune din
ecosistemele naturale.

Zonele restaurate, adiacente culoarului de constructie vor fi monitorizate in primul si
al doilea sezon vegetal pentru a valida succesul restaurarii habitatelor naturale. De
asemenea, vor fi identificate speciile invazive. In cazul in care vor fi identificate, vor fi
notificate autoritatile specializate responsabile (IPM, ANSA, ANSP) pentru a lua masuri
de a impiedica raspandirea acestor specii invazive sau alergene sanatatii omului (in
special ambrozia etc).

Solul din zona lucrarilor va fi udat pentru a preveni crearea de praf, care poate afecta
sanatatea pasarilor/ animalelor sau poate avea impact asupra vegetatiei din padurile



adiacente zonei de lucru.

Pe durata constructiei si evitarii posibilelor eliminari a deseurilor menajere si de alta
natura, acestea vor fi evacuate in zonele special amenajate si in termeni cat mai
restransi sau creat un culoar de protectie, pentru evitarea riscului asupra vietii
animalelor de la posibila otravire de la deseuri (resturi) menajere.

Motoarele vehiculelor si ale altor echipamente vor fi oprite atunci cand nu se mai
lucreaza. In acelasi timp, va fi interzis claxonatul in zona de lucru, pentru a reduce
zgomotul care afecteaza viata animalelor.

Utilizarea pesticidelor si ierbicidelor, la este strict interzisa in zonele sensibile, daca
nu este aprobata un alt mod specific de autoritatile de reglementare.

[luminatul artificial va fi reglementat in zona de constructie (in special iluminatul
puternic in timpul noptii) pentru a nu orbi pasarile/alte specii de animale.

Potentiale impacturi semnificative asupra speciilor pentru a caror protectie a
fost desemnat situl Emerald

Realizarea proiectului va avea impact minim asupra speciilor de flora si fauna
existente in raza sectorului studiat. Defrisarea de arbori poate fi necesara pe alocuri, din
necesitatea de constructie a podurilor, ecoductelor, rigolelor, si alte motive tehnice, sau
din cauza umplerii terasamentului in locul de sprijin al arborilor respectivi.

In acest sens, Antreprenorul va fi responsabil pentru reducerea a orice impact asupra
speciilor, in special de fauna dar si flord, la etapa de constructie. In special se va face o
evaluare permanenta al impactului de defrisare si distrugere a vegetatiei accidentala,
directa sau indirecta, neplanificata din cauza activitatilor desfasurate.

Pentru orice defrisare planificata, Antreprenorul, prin intermediul entitatilor silvice,
care gestioneaza fondul forestier in sectiunea data, vor obtine autorizatia de defrisare
de la Agentia de Mediu, conform cerintelor legislatiei de mediu. Pentru a minimiza
daunele aduse cuibaritului pasarilor in perioada de reproducere, taierea arborilor cu
cuiburi lor va fi restrictionata pana la sfarsitul perioadei de reproducere (perioada de
interdictie primavara-inceput de vara).

In ceea ce priveste fauna, este important de mentionat ca proiectul nu va cauza
pierderi de habitat valoros. Proiectul prevede connstructia a trei ecoducte pe sectorul de
drum proiectat. Construirea ecoductelor pe drumul national M1, in zona Codrilor
Moldovei, ar avea o serie de efecte pozitive semnificative, atat pentru fauna salbatica,
cat si pentru siguranta rutiera si conservarea biodiversitatii. Drumul M1 reprezinta o
bariera semnificativa pentru fauna salbatica, fragmentand habitatul natural al padurilor
din zona drumului. Ecoductele ar permite animalelor sa traverseze drumul in
sigurantd, mentinand astfel conectivitatea ecologica a zonei. Acest lucru este crucial
pentru speciile care migreaza sau se deplaseaza in cautarea hranei, a partenerilor sau a
noilor teritorii. Coliziunile dintre animale si vehicule sunt frecvente pe drumul M1,
reprezentand un pericol atat pentru fauna salbatica, cat si pentru siguranta soferilor.
Ecoductele ar reduce semnificativ numarul acestor coliziuni, protejand astfel animalele
si prevenind accidentele rutiere.

Potentiale impacturi ce pot deteriora integritatea siturilor Emerald si



legaturile dintre acestea

Impactul nemijlocit a constructiilor din cadrul Proiectului asupra mediului se reduce
doar la prezenta fizica a constructiei M1 (schimbarea temporara a landsaftului) in
vecinatatea unui mediu natural (Situri Emerald, corpuri de padure).

Urmare al analizei impactului asupra speciilor, habitatelor, asupra ecosistemelor
forestiere, acvatice s.a. din zonele sensibile ale zonei Proiectului din aria siturilor
,Codrii Strasenilor”, ,,Codru”, ,Vila Nisporeni” a fost stabilite principale tipuri de impact
pentru etapele Proiectului, durata si intensitatea acestuia.

Masuri de evitare, reducere sau ameliorare a impactului redus sau
semnificativ asupra faunei si florei

* defrisarea arborilor si arbustilor care cad sub incidenta proiectului se va efectua
numai in modul stabilit de art. 40 din Legea nr. 1515/1993 privind protectia mediului
inconjurator, Codul silvic nr 69/2024, Legea regnului vegetal nr. 239/2007 si HG nr. 27
din 19.01.2004 privind autorizarea taierilor in fondul forestier si a vegetatiei forestiere
din afara fondului forestier;

* realizarea lucrarilor cu precautie in vederea excluderii deteriorarii zonelor verzi de
la marginea drumului;

* instruirea personalului implicat in lucrarile din apropierea aliniamentelor de arbori;

* nepermiterea depozitarii temporare a materialelor de constructie, a solului excavat,
a deseurilor inerte si alte materiale in imediata apropiere a copacilor si arbustilor (cel
putin 1,5 metri);

* interzicerea oricaror lucrari de excavare sau compactare in apropierea arborilor fara
permisiunea institutiilor abilitate;

 imprejmuirea temporara a santierelor de lucru si a depozitelor din jurul zonelor verzi
cu garduri (din lemn sau alt material usor);

» antreprenorul va fi responsabil pentru defrisarea copacilor si distrugerea
accidentala, directa sau indirecta, neplanificata din cauza activitatilor desfasurate.

* pentru orice defrisare planificata, antreprenorul va obtine autorizatia de defrisare de
la institutiile teritoriale de mediu.

* se interzice amplasarea organizarilor de santier, bazelor de productie, gropilor de
imprumut si a drumurilor de acces in zona ariei protejate, in zonele de cuibarit;

Pentru a minimiza daunele aduse cuibaririi pasarilor in timpul perioadei de
reproducere, taierea acestora va fi restrictionata pana la sfarsitul perioadei de
reproducere (adica perioada limitata va fi din septembrie pana la jumatatea lunii
martie).

Plantarea arborilor si arbustilor de-a lungul drumurilor Proiectului se realizeaza de
obicei la finalizarea acestor lucrari. Dar daca sectiunea este eliberata pentru plantare
inainte de sfarsitul lucrarilor, se recomanda plantarea pomilor in prealabil. Detaliile de
plantare, precum speciile compensatoare, locurile exacte de plantare, intervalul dintre
arborii nou plantati etc., vor fi stabilite in cadrul unei consultari comune intre
Antreprenor, Inginer, reprezentantii ASD si IPM. De preferinta, conform Proiectului,
pentru plantare ar trebui folosite numai specii autohtone adaptate conditiilor de mediu



din zona.

Construirea ecoductelor pe drumul national M1, in zona Codrilor Moldovei, ar avea o
serie de efecte pozitive semnificative, atat pentru fauna salbatica, cat si pentru
siguranta rutiera si conservarea biodiversitatii. Iata cateva dintre cele mai importante
efecte pozitive:

- Dimensiuni generoase: Ecoductele trebuie sa aiba dimensiuni suficiente pentru a
permite refacerea habitatelor si pentru a asigura continuitatea acestora de o parte si de
alta a drumului.

- Vegetatie adecvata: Pentru a atrage cat mai multe specii, structura trebuie
amenajata cu vegetatie similara habitatelor inconjuratoare.

- Amplasare strategica: Ecoductele trebuie construite in zone cunoscute ca fiind
coridoare de migratie pentru fauna salbatica si unde impactul uman este minim.

- Acces restrictionat: Accesul publicului si orice alte activitati umane trebuie interzise
pe ecoducte.

- Sol autohton: Se va asigura continuitatea solurilor native de pe ambele parti ale
ecoductului, evitand importul de sol din alte zone.

- Reducerea perturbarilor: Se vor utiliza bariere de pamant, pereti opaci sau vegetatie
densa pentru a minimiza lumina si zgomotul provenit de la vehicule.

- Monitorizarea post-constructie este importanta pentru a evalua eficienta ecoductelor
si pentru a face ajustari daca este necesar.

Intensitatea

Etapele Impactul Durata Nivel : :
impactului

Impactul asupra
Sitului Emerald
C si ariilor Local M

naturale Pe termen scurt

protejate

Impactul asupra
C ecosmfc emelpr Pe termen scurt |Local |
forestiere si

florei

Impactul asupra
faunei (pasari,
reptile, insecte,
alt.)

Impactul asupra
ecosistemelor
acvatice si

C faunei Pe termen scurt |Regional L
acvatice (pasari,
pesti, crustacee,
alt.)

Pe termen scurt |Regional M




Impactul asupra
Siturilor

0] Emerald si Pe termen lung |Local L
ariilor naturale
protejate

Impactul asupra
ecosistemelor
forestiere si
florei

Impactul asupra
faunei (pasari,
reptile, insecte,
alt.)

Impactul asupra
faunei acvatice
(pasari, pesti,
alt.)/

0] Impact asupra |Pe termen lung |Regional L
faunei acvatice
(pasari, pesti,
crustacee,
etc.)

Pe termen lung |Local L

Pe termen lung |Regional L

Nota: Intensitatea impactului: Minora (L), Moderatd (M), Inalta (H) Etapele
Proiectului: C-constructie, O - operational

* Pentru a minimiza si a reduce impactul asupra habitatelor din zonele ecosistemelor
forestiere, in special al zonelor Siturilor Emerald, se compenseaza prin efectele
potentiale pozitive ale constructiei sectorului de drum M1, dar necesita si urmatoarele
masuri de atenuare:

 Elaborarea unui plan adecvat de gestionare a florei, faunei si al vegetatiei forestiere
pentru a reduce la minimum impactul asupra lumii animale si vegetale, precum si
stabilirea necesitatii defrisarii arborilor/arbustilor in coridorul de lucru, doar pentru
stricta necesitate;

* Pentru pierderea arborilor in coridorul de lucru, se stabileste o compensatie
adecvatd, prin suport in plantarea arborilor de specii conforme statiunii forestiere,
pentru reconstructia ecologica al corpului de padure, in locatii convenite cu entitatile
silvice;

* Taierea copacilor va fi in afara perioadei de reproducere si cuibarit. Monitorizarea
va include arborii cu scorburi cu roiuri de albine si/sau cuiburi de pasari, alte locuri de
adapost pentru animale, inclusiv reptile, amfibieni si lilieci.

» Este interzisa colectarea fructelor, florilor altor parti din plante, ciupercilor din
padurile adiacente si taierea crengilor sau alta vatamari aduse padurii;

» Este interzisa aprinderea focului sau arderea vegetatiei uscate si a resturilor
vegetale;

 Antreprenorul indeparta cioturile de copaci, dupa procesul de defrisare al vegetatiei
forestiere.

* Masurile si responsabilitatile Contractorului, pentru asigurarea integritatii Sitului



Emerald in cerintele de conservare a biodiversitatii, sunt stabilite.

- Sa asigure desemnarea expertului/echipei responsabile pentru managementul
biodiversitatii (experti in fauna, flora si ecosisteme, in special forestiere/acvatice etc);

- Sa asigure ca expertii in mediu implicati, sunt instruiti in practicile si cerintele de
conservare a biodiversitatii.

- Sa asigure ca un plan detaliat de management al mediului, elaborat in conformitate
cu cerintele beneficiarului, va include cerinte de conservare a biodiversitatii;

- Se asigure ca toate activitatile de constructie (inclusiv activitatile subcontractorilor)
sunt realizate in conformitate cu cerintele Studiului si Planului de management;

- Sa coordoneze toate activitatile privind implementarea prezentului Studiu;

- Sa realizeze evidenta/verificari prealabile inainte de defrisarea/curatarea vegetatiei
pentru a stabili “harta de pericole” si a verifica daca exista specii notabile in zona;

- Sa stabileasca actiuni si sa aplice toate masurile necesare protejarii biodiversitatii, in
conformitate cu legislatia de mediu;

- Sa asigure comunicarea cu factorii de decizie ai contractorilor in aplicarea cerintelor
Studiului.

- Se asigura ca, toate informatiile privind biodiversitatea si managementul acesteia
sunt Inregistrate adecvat si raportate institutiilor/persoanelor responsabile;

- Sa asigure obtinerea tuturor actelor permisive ( inclusiv Autorizatia de taiere a
vegetatiei forestiere) de la Agentia de Mediu;

- Sa elaboreze un inventar/evidenta actualizata al biodiversitatii pe amplasament
(identificare si stabilire a riscurilor); - Sa evalueze cazurile de deces/ranire al animalelor
(pasarilor) in timpul perioadei de migratie sau pasaj. Recensamantul mortalitatii se va
realiza prin identificarea speciilor, varstei, sexului si cauzei decesului de catre expertul
in biodiversitate si/sau specialistii invitati de la IZ al USM si IPM.

- Se asigure ca tot personalul va fi instruit in legatura cu protectia biodiversitatii si
despre managementul asupra ANPS si speciilor , stabilite in prezentul Studiu.

- Sa stabileasca indicatorii privind managementul biodiversitatii necesari instruirii
personalului.

- Sa elaboreze brosurile cu imagini si scurta descriere a tuturor speciilor de
pasari/animale CR, EN si VU din zona proiectului si diseminarea acestora catre
muncitori.

- Sa efectueze examinari/inspectii regulate in zonele de lucrari pentru a se asigura ca
toate activitatile sunt intreprinse in conformitate cu cerintele EIM si acestui Studiu.

- Sa asigure ca sunt luate toate masurile necesare pentru remedierea
neconformitatilor si prevenirea riscului asupra biodiversitatii

- Sa asigure investigarea accidentelor si incidentelor, asigurarea implementarii
masurilor de prevenire a accidentelor/incidentelor ulterioare, si raportarea tuturor
accidentelor/incidentelor, care pot avea un risc asupra resurselor naturale si
biodiversitatii;

- Sa identifice locurile sensibile pentru biodiversitate cu un potential risc si sa
informeze beneficiarul (actualizare lunara/semestriala)

- Sa asigure raportarea catre beneficiar despre toate riscurile si situatiile de



neconformare cu EIM si acest Studiu, depistate inainte de interventia echipei de
constructie sau in perioada de constructie;

- Sa asigure raportarea semestriala sau lunara (dupa caz), al echipei care executa
lucrarile de constructie si anume cu informatii despre stabilirea riscurilor in
biodiversitate,

- Sa asigure elaborare unui Raport lunar/semestrial privind monitorizarea
biodiversitatii, elaborat si transmis catre beneficiar

- Sa asigure raportarea lunara/semestriala catre beneficiar, despre rezultatele
monitorizarii biodiversitatii si actiunile / masurile luate pentru reducerea riscului si
protectia ANPS din Siturile Emerald si al biodiversitatii din ele., cu includerea detaliilor
privind managementul activitatilor din zona.

- Sa asigure conformarea cu toate cerintele, ce vor fi stabilite in Acordul de mediu,
emis de Agentia de Mediu la examinarea Studiului in Biodiversitate si EIM;

- Asigurarea conformarii cu masurile propuse in EIM si prezentul Studiu.

- Sa asigure notificarea si consultarea cu administratorii ariilor naturale protejate din
cadrul Siturilor Emerald, inainte de orice lucrari adiacente cu terenurile ariilor naturale
protejate, cu cel putin 10 zile inainte de inceperea lucrarilor.

Sa asigure notificarea prealabila al Agentiei ,Moldsilva” APL-le din zona lucrarilor, cu
cel putin 10 zile inainte de inceperea lucrarilor.

- Sa asigure consultarea lucratorilor cu referinta la implementarea masurilor de
diminuare a impactului in aria Proiectului si privind coordonarea activitatilor cu
administratiile Ariilor naturale protejate din Siturile Emerald, in special al RN ,Codrii”,
IS Straseni, NISPORENI-Silva, Hincesti, Rezeni-Sil,

- Sa asigure observarea speciilor de pasari rare cu statut national/ international de
protectie in zona de lucrari din Siturile Emerald, prin consultare, dupa necesitate, cu
echipa de experti in biodiversitate si specialistii IZ al USM .

- Sa efectueze monitorizarea biodiversitatii pe teren de pre-constructie, constructie si
operare , in comun cu echipa de experti in mediu, sau pe aspecte de biodiversitate.

- Sa centralizeze informatiile saptamanale furnizate pe aspecte mediu si biodiversitate
si sa le integreze intr-un raport creat special in acest sens .

- In situatia unui accident care poate afecta speciile si habitatele, pentru care au fost
desemnate Siturile Emerald si ANPS, in astfel de cazuri urgent vor fi anuntati
administratiile IPM, RN ,Codrii”, IS Straseni, NISPORENI-Silva, Hincesti, Rezeni-Sil,
Agentia de Mediu si autoritatile publice locale, alte autoritati responsabile in acest sens,
in vederea stabilirii masurilor urgente care va fi necesar de intreprins, in scopul
diminuarii consecintelor accidentului.

Concluzii: Activitatile planificate de refacere a drumului M1 pot avea un impact
minimal asupra celor 3 situri protejate: Siturilor Emerald , Codrii Strasenilor”, ,,Codru”,
,Vila Nisporeni” si sunt stabilite in prezentul Studiu si Raportul EIM.

Principalele riscuri pentru biodiversitate si habitate identificate, sunt in special de la
cresterea traficului autovehiculelor, zgomotului, vibratiilor, prafului poate fi creat un
factor de perturbare a vietii salbatice din cauza poluarii fonice si atmosferice, dar si un
efect de fragmentare a rutelor de migratie ale animalelor séalbatice. In plus, poluarea cu



praf si gaze va creste in zonele din coridorul de impact de 150 de metri de-a lungul
drumului.

Se asteapta si la cresterea factorului antropic asupra padurilor din Siturile Emerald si
fondul forestier adiacent drumului, astfel se va mari numarului de vizitatori de scurta
durata, de odihna sport si camping si al persoane care, viziteaza spontan padurile, cea
ce va necesita o monitorizare sporita din partea entitatilor silvice asupra riscurilor, care
pot fi aduce padurii, florei si faunei din ele.

Un alt factor de posibil impact asupra biodiversitatii pot fi lucrarile de reparatie si
intretinere a drumurilor, aspecte ce vor necesita de asemenea o monitorizare sporita in
zonele Siturilor Emerald, ANPS si fondului forestier adiacent drumului.

Totodata, se asteapta ca implementarea cu succes a masurilor propuse de SEB si SEI
pentru Proiectul de reabilitarea drumului M1, sunt conformitate cu standardele de
mediu nationale si internationale, vor aduce mai multe beneficii populatiei, inclusiv
imbunatatirea calitatii apei, restaurarea habitatelor degradate si consolidarea retelei
ecologice de-a lungul raului Nistru si Sitului Emerald, contribuind astfel la protectia si
conservarea habitatelor acvatice si a biodiversitatii acestora.

Implementarea Proiectului nu prezinta efecte negative asupra componentelor de
mediu si al biodiversitatii, iar pierderea habitatului va reprezenta un risc mediu, pe
termen scurt, doar in faza de constructie a infrastructurii, si astfel poate provoca
deplasarea/migrarea temporara/permanenta a speciilor din zona de-a lungul drumului
M1 catre alte zone cu habitate similare beneficie habitatului acestora. de constructie
studiata.

Construirea ecoductelor, proiectate pentru drumul national M1, in zona Codrilor
Moldovei, ar avea multiple efecte pozitive, contribuind la protectia faunei salbatice,
conservarea biodiversitatii si sporirea sigurantei rutiere. Dimensiunile mari permit
restaurarea habitatelor, in special daca sunt proiectate si integrate, astfel incat sa existe
continuitate a habitatului de la o parte la alta.

Actiunile din cadrul Proiectului vor contribui la imbunatatirea semnificativa a situatiei
economice si sociale ale Republicii Moldova, sub aspect de aderare la Uniunea
Europeana si la indeplinirea Obiectivelor de Dezvoltare Durabile ale ONU.

PLAN DE MANAGEMENT pentru atenuarea riscurilor in biodiversitate

In continuare este prezentata matricea planului de management pentru atenuarea
riscurilor in biodiversitate, cu indicarea impacturilor potentiale, intensitatea acestuia,
masurile de atenuare, responsabilii pentru realizarea actiunilor si de atenuare a
impactelor, la etapele de constructie si operare, precum si frecventa de monitorizare
atat in perioada de constructie cat si in perioada de operare.

Monitorizarea actiunilor de prevenire a poluarii zonelor, incendierii vegetatiei.
Monitoring permanent asupra starii ecosistemelor naturale din Sit.

Monitorizarea actiunilor de prevenire a poluarii zonelor forestiere si depozitarii
deseurilor neadmiterea si prevenirea incendierii vegetatiei. Neadmiterea/prevenirea
taierilor ilegale a arborilor/arbustilor si colectare a plantelor. Nu sunt necesare alte
masuri speciale.



Neadmiterea depozitarii deseurilor lichide si solide, care pot servi hrana pentru
animale si deversarii substantelor chimice. Monitoring cazurilor de zgomot si vibratia,
neadmiterea lucrarilor in perioada de reproducere al animalelor.

Monitoringul permanent asupra starii Sitului Emerald si ANPS. Nu sunt necesare alte
masuri speciale. Monitoringul asupra starii fondului forestier si florei. Nu sunt necesare
alte masuri speciale. Monitoringul asupra starii regnului animal si al habitatelor
acestora.

Monitoringul asupra starii si calitatii apelor din bazinele acvatice.

Monitoringul asupra starii speciilor biologice acvatice.

INFORMATIA CU PRIVIRE LA DESFASURAREA PROCESULUI DE
PARTICIPARE A PUBLICULUI
Publicul a fost informat cu privire la parcurgerea fiecarei etape procedurale prin
anunturi:
* In mass-media;
* pe pagina web a Agentiei de Mediu, - am@am.gov.md sau la link-ul:
https://am.gov.md/ro/content/anun%C8%9Buri
* la sediul administratiilor publice locale
* Consiliul raional Hincesti consiliul@hincesti.md
* Consiliul Raional Nisporeni consiliul.raional-nisporeni@apl.gov.md.
* Consiliul Raional Straseni consiliulraional@crstraseni.md
- Primaria or. Durlesti durlestiprimarie@gmail.com

- sediul initiatorului: S.A. ,Administratia Nationala a Drumurilor”,str. Bucuriei 12 A,

mun. Chisinau cancelaria@asd.md sau la link-ul:

https://www.asd.md/featured/anunt-public-consultare-privind-evaluarea-impactului

asupra-mediului

- sediul consultantului ,Ecologie-Expert” S.R.L., mun. Chisinau, str. Alba Iulia 75, of.
212, email: office@ecoexpert.md
sau la link-ul:https://ecoexpert.md/anunt-public-consultarea-raportului-privind-
evaluarea-impactului-asupra-mediului/

Intru asigurarea principiului transparentei accesibilitatii informatiei de mediu in
procesul decizional au fost intreprinse urmatoarele actiuni:

Informarea cu privire la procesul de participare a publicului interesat in procedura
derulata, inclusiv descrierea/indicarea tuturor modalitatilor mijloacelor de informare
intreprinse de toti subiectii implicati in acest proces (se va indica in baza dovezilor
detinute, informatiei cercetate (investigate) de catre autoritatea competenta, si/sau
transmise la fiecare etapa procedurala de catre initiatorul proiectului si/sau titularul
documentatiei, de catre administratia publica locala sau alt public interesat):

1) Cand si cum a fost informat publicul in etapa de evaluare prealabila:

* rezultatul evaluarii prealabile a impactului asupra mediului al activitatii planificate,
Deciziei nr. 10/1893/2024 din 30.12.2024 evaluarii prealabile a impactului asupra
mediului a activitatii planificate emisa de Agentia de Mediu, a fost plasat pe pagina web
a autoritatii competente, care poate fi accesat la link-ul:



mailto:am@am.gov.md
https://am.gov.md/ro/content/anun%C8%9Buri
mailto:consiliul@hincesti.md
mailto:consiliul.raional-nisporeni@apl.gov.md
mailto:consiliulraional@crstraseni.md
mailto:consiliulraional@crstraseni.md
mailto:durlestiprimarie@gmail.com
mailto:cancalaria@asd.md
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https://drive.google.com/file/d/19Ag8SckX350LIGGCYrTYFRjwA4zSFO8j/view

2) Cand cum a fost informat publicul in etapa de elaborare coordonare a programului
de realizare (stabilirea domeniului necesar de evaluat) a studiului de evaluare de impact
pentru activitatea planificata:

Programului de realizare a evaluarii impactului asupra mediului a fost elaborat si
plasat pe pagina web a Agentiei de Mediu - Domenii de activitate - Evaluare impact la
nivel national care poate fi accesat la link-ul:

https://drive.google.com/drive/folders/1gxDJoMHITmMAOy8WbF4QID3W49etP81RI
Odata cu receptionarea deciziei Agentiei de Mediu referitor la elaborarea raportului

de evaluare a impactului asupra mediului, S.A. ,Administratia Nationala a Drumurilor”,
a plasat anuntul si continutul deciziei la sediul sau si pe pagina sa web oficiala
cancelaria@asd.md Si la link-ul:

https://www.asd.md/featured/anunt-public-consultare-privind-evaluarea-impactului

asupra-mediului/
conform prevederilor art. 10 alin. (8), alin. (9), alin. (10) din Legea nr. 86 din 29.05.2014

privind evaluarea impactului asupra mediului.

Anuntul privind initierea procedurii EIM pentru activitatea planificata, Cererea privind
emiterea acordului de mediu si Proiectul programului de realizare a EIM pentru
activitatea planificata, precum si termenii de prezentare a comentariilor pe panoul si
pagina sa web oficiala cancelaria@asd.md a S.A. ,Administratia Nationala a

Drumurilor” si la link-ul
https://www.asd.md/featured/anunt-public-consultare-privind-evaluarea-impactului

asupra-mediului/

3) Cand si cum a fost informat publicul in etapa de examinare, analiza a calitatii

documentatiei privind evaluarea impactului asupra mediului.

* publicul interesat a participat la dezbaterile publice, care au avut loc conform
graficului elaborat de S.A. ,,Administratia Nationala a Drumurilor”, in incinta sediului,
Vineri 11.07.2025, ora 10.00.

4) Cand cum a fost informat publicul la etapa consultarii asupra continutului
documentatiei privind evaluarea impactului asupra mediului:

* publicul a fost informat prin Anuntul Agentiei de Mediu nr10/1893/2024 din
30.12.2024 care a fost plasat pe pagina Web oficiala a Agentiei de Mediu link-ul:
am@am.gov.md https://am.gov.md/ro/content/anun%C8%9Buri

5) Cand si cum unde a participat publicul interesat la dezbaterile publice la
documentatia privind evaluarea impactului asupra mediului a activitatii planificate;

e prin intermediul initiatorului, ,Administratia Nationala a Drumurilor” pe pagina sa
web oficiala cancelaria@asd.md. http://www.asd.md

* sediul consultantului "Ecologie-Expert” S.R.L, mun. Chisinau, str. Alba Iulia 75, of.
212, e-mail: office@ecoexpert.md: https://ecoexpert.md/anunt -public -consultarea-
raportului-privind-evaluarea-impactului-asupra-mediului/

* documentatia a fost coordonata cu autoritatile cointeresate:
Decizia evaluarii prealabile a impactului asupra mediului a activitatii planificate Nr.
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10/1681/2024 din 26.11.2024;

Publicul interesat a participat la dezbaterile publice, care au avut loc la sediul S.A.
,Administratia Nationala a Drumurilor” la data de 11.07.2025, ora 10:00, conform
graficului elaborat de ,Administratia Nationala a Drumurilor”, confirmat prin Procesul-
Verbal privind participarea publicului la dezbaterile publice asupra Raportului EIM
pentru activitatea ,Reconstructia/dezvoltarea drumului expres M1 Frontiera cu Romania
Leuseni-Chisinau-Dubasari-Frontiera cu Ucraina, km 1.000 - km 85.460"”, inregistrat la
Agentia de Mediu.

Distribuirea Anuntului a fost facut pe retelele sociale utilizate de comunitate, anunturi
tiparite pe panourile de informatii disponibile in localitatile vizate in proiect
primarie/casa de cultura/oficiu postal, etc.

6) Informatia referitoare la intocmirea transmiterea raportului, privind emiterea
acordului de mediu si publicarea pe pagina web oficiala:

Prin scrisoarea nr. 10-02/3066 din 24.06.2025 S.R.L. S.A. ,Administratia Nationala a
Drumurilor” a expediat in adresa Agentiei de Mediu, solicitarea privind evaluarea
impactului asupra mediului, publicarea pe pagina web si emiterea acordului de mediu
pentru activitatea planificata ,Reconstructia/dezvoltarea drumului expres M1 Frontiera
cu Romania Leuseni-Chisindu-Dubasari-Frontiera cu Ucraina, km 1.000 - km 85.460”.

7) Cand, cum a participat publicul interesat la procesul decizional pe pagina Web
oficiala a Agentiei de Mediu link-ul: https://am.gov.md/ro/content/anun%C8%9Buri

In rezultatul dezbaterilor publice asupra Raportului EIM pentru proiectul
,Reconstructia/dezvoltarea drumului expres M1 Frontiera cu Romania Leuseni-Chisindu-
Dubasari-Frontiera cu Ucraina, km 1.000 - km 85.460”, nu au fost inregistrate
contestatii ale publicului interesat privind deciziile luate in cadrul procedurii de
reglementare.

Prezenta echipei de consultantd, ai reprezentantilor I.S. ,Administratia Nationald a
Drumurilor” si ai proiectantilor a facilitat formularea unor intrebari si comentarii
relevante cu interes deosebit pentru activitatea planificata, dat si pentru un impact
pozitiv de dezvoltare a sectorului de drumuri, de obtinerea unor raspunsuri
argumentate, acceptate de comunitate.

Sedinta de lucru a reconfirmat importanta strategica a proiectului de modernizare a
Drumului M1, evidentiind necesitatea unei abordari integrate care sa echilibreze
dezvoltarea infrastructurii cu protectia mediului si siguranta publica. S-a stabilit ferm
decizia de a implementa doua ecoducte subterane in punctele cheie identificate, o
solutie optima pentru minimizarea impactului asupra
fondului forestier si asigurarea migratiei faunei.

Discutiile au subliniat caracterul critic al valabilitatii Acordului de Mediu si
necesitatea unei planificari riguroase pentru a evita reluarea procedurilor. De
asemenea, a fost reiterata importanta fundamentala a unor studii aprofundate privind

incidenta accidentelor rutiere cu animale, pentru a fundamenta cu precizie locatiile
finale ale ecoductelor si a maximiza eficienta investitiei.

Proiectul va continua cu o abordare colaborativa, implicand constant compania de
proiectare si reprezentantii I.S. Intreprinderii Silvo-Cinegetice Straseni, pentru a finaliza


https://am.gov.md/ro/content/anun%C8%9Buri

detaliile tehnice ale ecoductelor si ale sistemelor de ingradire. Se va asigura respectarea
stricta a legislatiei in vigoare privind scoaterea terenurilor din fondul forestier si
exproprierile, garantand compensarea echitabila si reabilitarea ecologica a zonelor
afectate. Aceasta sinergie intre expertiza tehnica, datele concrete si consultarea partilor
interesate este esentiala pentru succesul si durabilitatea pe termen lung a proiectului.

In urma desfasurarii dezbaterilor cu publicul nu au fost inaintate intrebari din partea
publicului, la care nu au putut fi oferite raspunsuri, populatia fiind in asteptare ca
proiectul sa inceapa sa se construiasca astfel incat sa beneficieze de servicii de drumuri
de calitate.

In concluzie, se constata, ca a fost asiguratd participarea publicului interesat la
procesul decizional asupra proiectului la toate etapele Raportului EIM.

VI. MENTIUNI

Acordul de mediu este un act administrativ cu caracter permisiv, individual, emis de
catre Agentia de Mediu autoritate administrativa subordonata Ministerului Mediului,
responsabila de reglementarea autorizarea activitatilor cu impact asupra calitatii
mediului abilitata cu eliberarea actelor permisive pentru practicarea activitatilor de
intreprinzator cu impact asupra mediului prevazute in Nomenclatorul actelor permisive,
aprobat prin Legea nr. 160 din 22 iulie 2011 privind reglementarea prin autorizare a
activitatii de intreprinzator.

Autoritatea administratiei publice S.A. ,Administratia Nationala a Drumurilor” va
plasa anuntul si continutul acordului de mediu la sediul sau si pe pagina sa web oficiala
conform prevederilor art. 10° din Legea nr. 86 din 29.05.2014 privind evaluarea
impactului asupra mediului.

Conform prevederilor Legii nr. 86/2014, art. 10’ alin. (11), acordul de mediu
este valabil 4 ani.

Initiatorul poate solicita extinderea termenului de valabilitate al acordului de mediu
pentru 1 an, doar o singura data, cu conditia prezentarii catre Agentia de Mediu a
analizei si argumentelor ca situatia nu a suferit modificari pe parcursul celor 4 ani. Daca
la expirarea termenului de valabilitate a acordului de mediu initiatorul nu a obtinut
aprobarea de dezvoltare a activitatii planificate (Certificatul de Urbanism pentru
Proiectare), acesta urmeaza sa reia procedura de evaluare a impactului asupra mediului
incepand cu depunerea cererii in conformitate cu art. 7.

Initiatorul proiectului si/sau titularul documentatiei are obligatia de a notifica in scris
autoritatea competenta despre orice schimbare a aspectelor tehnice, precum si in cazul
aparitiei modificarilor de alta natura, care prin evolutia lor au schimbat aspectele fizice
in amplasament si au aparut anterior emiterii autorizatiei de construire.

Notificarea se elaboreaza in conformitate cu prevederile art. 10° al Legii nr. 86 din
29.05.2014 privind evaluarea impactului asupra mediului. La fel, daca initiatorul
renunta la realizarea proiectului se va informa in scris autoritatea competenta emitenta
despre acest fapt.

Controlul si verificarea in domeniul protectiei mediului si resurselor naturale in



conformitate cu Legea nr. 131/2012 privind controlul de stat asupra activitatii de
intreprinzator este pus in sarcina Inspectoratului pentru Protectia Mediului pozitia 5 din
anexa I ,Lista organelor de control domeniile aferente acestora”.

Astfel, in vederea respectarii prevederilor prezentului acord de mediu revine in
responsabilitatea Inspectoratului pentru Protectia Mediului — autoritatea administrativa
in subordinea Ministerului Mediului, responsabila de asigurarea unui nivel inalt de
supraveghere protectie a mediului si abilitata cu exercitarea controlului privind
respectarea procedurilor legale la emiterea actelor permisive, cat si a masurilor si
conditiilor prescrise de catre autoritatea competenta emitenta.

Inspectoratul pentru Protectia Mediului informeaza Agentia de Mediu, despre gravele
incalcari depistate la etapa de realizare, exploatare inchidere a proiectului, fapt ce poate
atrage dupa sine suspendarea activitatilor si/sau anularea acordului, dupa caz.

Executarea prezentei prevederi va fi efectuata de catre subdiviziunile teritoriale ale
Inspectoratului pentru Protectia Mediului in raza de competenta teritoriala.

Nerespectarea prevederilor prezentului acord de mediu atrage raspunderea
contraventionala sau penald, iar in cazul admiterii de prejudicii cauzate mediului de
catre initiator, poate atrage raspundere civila in vederea recuperarii prejudiciului cauzat
mediului (benevol sau prin intermediul instantei de judecata).

La finalizarea lucrarilor, in vederea efectuarii unui control de specialitate pentru
verificarea respectarii prevederilor prezentului acord de mediu, initiatorul proiectului va
notifica in termen de 3 (trei) zile, subdiviziunea teritoriala a Inspectoratului pentru
Protectia Mediului pe teritoriul de competenta a proiectului , Reconstructia/dezvoltarea
drumului expres M1 Frontiera cu Romania Leuseni-Chisinau-Dubasari-Frontiera cu
Ucraina, km 1.000 - km 85.460”.

Actul de verificare al autoritatii competente se va anexa la procesul-verbal de receptie
finala a lucrarilor.

Prezentul acord de mediu face obiectul procedurii de contencios administrativ.
Exercitarea cdilor de atac poate fi efectuata in ordinea procedurala de contestare a
actelor administrative stabilita in Codul administrativ al Republicii Moldova nr. 116 din
19.07.2018 (Monitorul Oficial al Republicii Moldova, 2018, nr. 309-320).

Prezentul acord de mediu contine - 66 - file.
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