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Preciz ari legale

Prezentul raport de mediu a fost redactat ca parte integranta a Studiului de fezabilitate pentru
Programul strategic de dezvoltare a infrastructurii aeroportuare la Aeroportul International Henri
Coanda Bucuresti in vederea obtinerii avizului de mediu.

Tn pregétirea raportului de mediu, Hochtief AirPort (Prestatorul) s-a bazat pe acuratetea si
integritatea informatiilor furnizate de conducerea si reprezentantii Aeroportului International
Henri Coanda Bucuresti , disponibile din surse publice cat si a precizarilor si punctelor de
vedere exprimate in scris sau in cadrul celor doua ntalniri de lucru din 14 ianuarie 2009 si 11
februarie 2009 de catre autoritatile interesate de efectele implementarii programului si
autoritatile competente de mediu (pentru mai multe informatii privind lista participantilor la cele
doua ntélniri, va rugam sa consultati anexa 5.5).

Tn realizarea si/sau colectarea declaratiilor, estimérilor si previziunilor de viitor au fost depuse
toate diligentele necesare pentru asigurarea unui grad mare de acuratete al informatiei.

Copierea, multiplicarea sau punerea la dispozitia tertilor a documentului, partial sau integral,
fara aprobarea prealabila a AIHCB si notificarea Tn scris a Prestatorului este interzisa.

Responsabil:

Dr. Rudolf Burkhalter
HOCHTIEF AirPort GmbH
AlfredstralRe 236

45133 Essen

Germania

Tel.: +49 (0)201 824-1400

Fax: +49 (0)201 824-1800
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Ipoteze de lucru

In pregatirea Raportului de mediu, HOCHTIEF AirPort s-a bazat pe acuratetea si integritatea
informatiilor disponibile din surse publice (statistici, declaratii etc.), cat si a celor furnizate de
tertele parti direct sau indirect implicate in viitoarele dezvoltari aeroportuare, de managementul

si reprezentantii AIHCB.

Studiul de fezabilitate contine afirmatii, estimari si previziuni ce isi au fundamentul intr-un
context economic normal. Aceste afirmatii, estimari si proiectii reflecta anumite ipoteze de lucru
pentru atingerea rezultatelor viitoare ce se vor dovedi sau nu corecte si implica si determinari

subiective.

Gradul de realizare a previziunilor poate fi influentat de schimbari ale mediului/ conditiilor de
piata ce nu puteau fi anticipate la momentul realizarii studiului de fezabilitate. Astfel,
continuarea recentelor evolutii economice negative la nivel international ar putea implica
modificari ale calendarului de implementare a "Programului strategic de dezvoltare a
infrastructurii aeroportuare la AIHCB" in sensul de intarziere a lucrarilor, ce insa nu pot fi

cuantificate in prezent.

Beneficiar: C.N. Aeroportul International Henri Coanda — Bucuresti S.A.

Responsabil:

Dr. Rudolf Burkhalter
HOCHTIEF AirPort GmbH
AlfredstralRe 236

45133 Essen

Germania

Tel.: +49 (0)201 824-1400
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Fax: +49 (0)201 824-1800
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Abrevieri

ACI - Consiliul International al Aeroporturilor

AIHCB — Aeroportul International Henri Coanda-Bucuresti

AIP Romania — Publicatia de Informare Aeronautica a Romaniei
ATC — Controlul Aerian de Trafic

BICC — Centrul International Cargo Bucuresti

BBU — Aeroportul International Aurel Vlaicu - Bucuresti

CFMU - Controlul si Managementul Fluxurilor de Trafic Aerian

CLU — Combustibil Lichid Usor

EIA — Studiu de Impact asupra Mediului

EQMS - Sistemul Integrat de Management Calitate Mediu

GDP — Produs intern brut

GSE — Echipamente de deservire la sol a aeronavelor

HG “SEA” — Hotararea de Guvern HG 1076/2004

ICAO — Organizatia Internationald a Aviatiei Civile

ILS — Sistemul instrumental de aterizare

IQ Net — Reteaua Internationalé a Organizatiilor de Certificari

Lden — Indicator al nivelului de zgomot pe timp de zi, seara si noapte
Leq — Nivelul acustic echivalent continuu

Lnight - Indicator pentru nivelul de zgomot pe timp de noapte

PPP — Paritatea Puterii de Cumparare

PNAPM 2007 — Planul National de Actiune pentru Protectia Mediului pe 2007
RACR-PM — Reglementarea Aeronautica Civilda Romana — Protectia Mediului
RCAA — Autoritatea Aeronautica Civila Roméana

RWY - Pista

SACs — Arii Speciale de Conservare

SEA — Evaluare Strategica de Mediu

SPAs — Arii de Protectie Speciala

SR EN ISO 9001: 2001- Seria de Standarde Internationale privind Sisteme de Management al
Calitatii
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SR EN ISO 14001:2005 — Seria de Standarde Internationale privind Sisteme de Management al
Mediului

SWOT - Analiza punctelor slabe si tari, a oportunitatilor si riscurilor
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1. Rezumat f ara caracter tehnic al raportului de mediu

Prezentul Raport de Mediu s-a intocmit in cadrul Studiului de fezabilitate pentru Programul
strategic de dezvoltare a infrastructurii aeroportuare la Aeroportului International Henri Coanda-
Bucuresti (denumit in continuare Programul Strategic). Acest raport este elaborat pentru a
adresa efectele viitoare asupra mediului asociate cu Programului Strategic, pentru identificarea
oportunitatilor de imbunatatire a mediului si pentru recomandarea masurilor necesare pentru
prevenirea, minimalizarea si atenuarea efectelor nefavorabile. Scopul acestui raport este de
asemenea promovarea dezvoltarii durabile printr-o integrare mai buna a studiilor de durabilitate
in planurile de extindere ale AIHCB. Metodologia acestui Raport de Mediu indeplineste atat
cerintele Hotararii Guvernului Romaniei HG 1076/2004 privind stabilirea procedurii de realizare
a evaluarii de mediu pentru planuri si programe (HG “Evaluarea Strategica de Mediu”), cat si
cele ale Directivei Consiliului European de Evaluare Strategicd a Mediului. Tn plus, acest raport
tine seama si integreaza punctele de vedere avizate si recomandarile relevante facute in cadrul
celor doua reuniuni de analiza a Grupului de lucru creat de Agentia Regionalé pentru Protectia
Mediului Bucuresti, AIHCB si HOCHTIEF AirPort in vederea realizarii evaluarii strategice de
mediu. Reuniunile de analiza au avut loc pe data de 14 ianuarie 2009 si 11 februarie 2009.
Consultarea cu alte autoritati relevante, interesate de implementarea Programului Strategic s-a
realizat prin intermediul Grupului de lucru instituit in scopul SEA.

Principalele obiective ale raportului sunt urmatoarele:

. Descrierea proiectului

. Prezentarea generala a alternativelor la proiect propuse
. Descrierea starii actuale a mediului

. Descrierea efectelor anticipate

. Descrierea masurilor si recomandarilor de atenuare

. Descrierea optiunii in lipsa implementarii programului

. Descrierea procesului de monitorizare

Descrierea sumar a a proiectului

+Programul Strategic de dezvoltare a infrastructurii aeroportuare la Aeroportul International
Henri Coanda-Bucuresti” (denumit in continuare Programul Strategic), aprobat prin Ordonanta
Guvernamentala nr. 64/1999 aprobata cu modificari si completari de Legea nr. 220/2002, cu
modificarile si completarile ulterioare identificd urmatoarele obiective strategice de dezvoltare:

« Dezvoltarea infrastructurii de transport rutier, metrou si pe cale ferata, in vederea
asigurarii accesului in zona de est a AIHCB

« Dezvoltarea infrastructurii aeroportuare necesare prelucrarii traficului de pasageri prin
realizarea unui nou terminal si a sistemului de cai de rulare si platforme necesar
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« Dezvoltarea infrastructurii aeroportuare necesare prelucrarii traficului de marfuri si
posta prin realizarea unei platforme multimodale cargo

« Realizarea unui parc tehnologic "high tech" pentru dezvoltarea activitatilor conexe
transportului aerian

Pe durata realizarii Studiului de Fezabilitate, perioada Programului Strategic a fost ajustata prin
Ordonanta Guvernamentald nr. 133/2008. Deoarece modificarea perioadei Programului
Strategic a fost realizata la un stadiu avansat al pregatirii Studiului de Fezabilitate, trebuie
mentionat faptul ca Studiul de Fezabilitate descrie dezvoltarea aeroportului pana in anul 2018 in
concordanta cu Legea nr. 58/2007.

Suprafata existenta, pe care isi desfasoara in prezent activitatea AIHCB, va trebui sa fie
extinsa conform prevederilor Programului Strategic cu aproximativ 580 ha de teren, care este
folosit in prezent in agriculturd, si apartine intravilanului orasului Otopeni si extravilanului
comunei Tunari.

Alternative la proiectul propus

Articolul 20 din Hotararea Guvernului Romaniei HG 1076/2004 privind stabilirea procedurii de
realizare a evaluarii de mediu pentru planuri si programe (HG “ Evaluarea Strategica de Mediu”)
prevede ca Raportul de Mediu sa aiba in vedere “alternative rezonabile luand in considerare
obiectivele si aria geografica ale planului sau programului” si efectele semnificative asupra
mediului ale alternativelor selectate.

Ca atare, au fost definite mai multe alternative pentru Programul Strategic, care au fost
analizate Tn cadrul a doua ntalniri de lucru si a mai multor sedinte, din perspectiva tehnica,
economica, sociala si de mediu.

Optiunea 1: Dezvoltarea facilit atilor existente / a zonei de vest

Optiunea 1 pleaca de la premisa ca operatiunile aeroportuare se vor mentine in zona de vest a
aeroportului. O noua zona de procesarea pasagerilor va fi addugata terminalului deja extins si
va fi realizaté o reconfigurare a terminalului existent. in linie cu extinderea terminalului de
pasageri, va creste nevoia de spatiu pe platforme. Optiunea 1 prevede realizarea unei platforme
suplimentare pe terenul ocupat in prezent de zona industriald dintre cele doua piste si caile de
rulare N gi P. Constructia noii platforme va presupune mutarea zonei industriale spre est,
dincolo de calea de rulare P. Aceasta va implica realizarea de noi facilitdti de alimentare cu apa,
tratare a apelor uzate, incalzire si alimentare cu energie electrica, precum si constructia unor
noi cladiri pentru servicii tehnice, cum ar fi cele de intretinere a autovehiculelor si cladirilor.

Optiunea 2: Men tinerea facilit atilor existente si construc tia unui nou terminal

Optiunea 2 implica extinderea terminalului actual pentru a putea acomoda un trafic de
aproximativ 2.250 pasageri pe ora pe sens si reconfigurarea acestuia pentru a corespunde
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cerintelor Schengen / Non-Schengen. Conform prognozei de trafic, aceasta extindere ar fi
suficienta pentru acomodarea traficului pana in 2016, nefiind necesara constructia unui terminal
nou in prima etapa. Pentru evitarea unor constrangeri de capacitate, intre 2016 si 2018, se vor
implementa solutii de constructii temporare si se vor efectua imbunatatiri de natura
operationala. Tn cea de-a doua etapa (2018), se va construi un terminal nou in partea de est,
care va avea o capacitate initiala de 3.000 pasageri pe ora (intr-un singur sens). Aceasta solutie
implica relocarea zonei tehnice. De asemenea, se va construi un alt turn de control intr-o noua
locatie. Se recomanda centralizarea serviciilor de stingere incendii si constructia unei noi remize
de pompieri.

Optiunea 3: Modificarea facilit atilor existente si construc tia unui nou terminal

A treia optiune implica mutarea si centralizarea facilitatilor destinate principalelor activitati
aeroportuare catre est si transformarea terminalului existent Tntr-un spatiu destinat activitatilor
de aviatie generala / de afaceri pana in 2013. Optiunea 3 nu prevede nici o extindere a
terminalului existent.

Optiunea 4: Combina tie intre Op tiunea 2 si Optiunea 3

Dupa finalizarea programului de modernizare in desfasurare, in 2011, terminalul actual va avea,
o capacitate de 2.250 pasageri pe ora pe un singur sens. Este previzionata o restrictionare a
traficului pe Aeroportul International Aurel-Vlaicu Bucuresti in urmatorii zece ani rezultand ntr-o
mutare graduala posibila a traficului comercial pe AIHCB. Pentru a asigura capacitatea
necesara acomodarii transferului de trafic, se prevede construirea unui al doilea terminal in
partea de est a aeroportului, pana in 2013, care va avea o capacitate initiala de 1.500
pasageri/ora pe sens. In cea de-a doua etapa (2018), noul terminal va fi extins cu inca un
modul de 1.500 pasageri/ora pe sens. Pentru perioada ulterioara orizontului de planificare al
Programului Strategic (2018) optiunea optimald presupune inchiderea terminalului existent
pentru traficul comercial si transformarea acestuia pentru deservirea altor scopuri si
concentrarea tuturor operatiunilor de transport pasageri in sectorul de est dincolo de orizontul
de planificare, pana in 2021-2022. Facilitatile din zona estica vor fi extinse corespunzator,
pentru a face fata solicitarilor viitoare.

Sistemul suprafetelor de migcare va fi extins modular, printr-o platforma mediana, care va
deservi ambele terminale pe o perioada intermediara si o alta platforma situata langa terminalul
nou construit. Dupa centralizarea operatiunilor in partea de est, suprafata platformelor se va
extinde corespunzator. Se vor construi noi cai de rulare care vor face legatura intre noua
platforma si pistele existente.

n zona publica va exista acces rutier, feroviar si metrou. Construirea de cale ferata a fost
prevazuta atat in partea de vest cat si n cea de est a aeroportului, linia de metrou fiind
planificata sa ajunga n partea de vest. De asemenea s-a tinut cont de planul de legatura rutiera
a aeroportului din partea de est cu viitoarea autostrada Bucuresti-Brasov. Se va construi un
drum de acces la zonele comerciale din fata terminalului, la zona tehnica si de marfa din partea
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de nord si la parcul tehnologic. De asemenea, se prevede construirea unui drum in zona
publica si Tn cea operationald, care sa faca legatura intre cele doua terminale. S-a rezervat
spatiu pentru construirea unui tunel de metrou care sa uneasca terminalele de pasageri.

Diagrama urmatoare prezinta conceptul de dezvoltare al Optiunii optimale Tn 2018.
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Fig. 1 Conceptul de dezvoltare a aeroportului- Op  tiunea Optimal & (anul 2018)

Facilitatile de transport cargo vor raméane acolo unde se afla in prezent. La nord de pista
08L/26R va firezervata o zona pentru o platforma cargo, incluzand zone tehnice adiacente
pentru un eventual integrator cargo interesat sa infiinteze un centru pe AIHCB.

Protejarea mediului — Obiective principale

Pentru ca Raportul de Mediu sa poata fi realizat, este necesar un cadru pentru identificarea
potentialelor efecte semnificative ale Programului Strategic asupra mediului. Acest cadru ofera
o0 structurd pentru examinarea potentialelor impacturi ale Programului Strategic asupra
promovarii dezvoltarii durabile Tn regiune. Astfel au fost expuse obiectivele cheie ale
Programului Strategic pentru fiecare tema de evaluare strategica a mediului specificata in HG
1076/2004. Aceste obiective au fost stabilite Tn conformitate cu planurile, programele si
strategiile relevante pentru Programul strategic de dezvoltare a infrastructurii aeroportuare la
AIHCB pentru:
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«  Dezvoltarea, mentinerea si protejarea zonei AIHCB n perspectiva dezvoltarii durabile
«  Dezvoltarea unei relatii intr-un spirit de consens, dialog deschis si parteneriat intre
Aeroport si localnicii din apropiere

Stabilirea unui echilibru intre conditiile sociale, economice si de mediu.

Informa tii cheie de referin ta: Situa tia prezent a a mediului inconjur  ator la Aeroportul
International Henri Coand & Bucure sti

Hotararea de Guvern 1076/2004 privind stabilirea procedurii de realizare a evaluarii de mediu
pentru planuri i programe, prin care a fost transpusa in legislatia romana Directiva 2001/42/EC
(Directiva SEA) prevede o analiza a “aspectelor relevante a starii actuale a mediului si evolutia
probabila a acestuia, fara implementarea planului” (Anexa 2b) si “caracteristicile de mediu ale
zonelor pasibile de a fi afectate Tn mod semnificativ’ (Anexa 1c).

Tn acest sens, au fost adunate date care ofera informatii despre aspectele relevante ale
conditiilor de mediu existente la AIHCB, bazate pe vizite la fata locului, si Tntalniri si discutii cu
reprezentantii Aeroportului. Colectarea datelor existente despre mediu si durabilitate oferd o
baza pentru probleme de durabilitate, anticiparea si monitorizarea efectelor si ne informeaza
despre problemele cheie generate de implementarea Programului Strategic.

Situa tia geografic a

Aeroportul International Henri Coanda este situat la 16,5 km nord de Bucuresti (Pozitie: 44°
33'58"N, 26°08'02” E), altitudine: intre 95 m la Ve st si 92 m la Est in partea de nord a orasului
Otopeni.

Situa tia geologic a

Regiunea Bucuresti este situata la sudul muntilor Carpati. Aeroportul este situat in Campia
Vlasiei pe interfluviul Colentina-Pasarea. Terenul din jurul aeroportului este mai mult sau mai
putin orizontal cu suprafata neteda.

Soclul este format din sisturi cristaline mezometamorfice. Cuvertura este constituita din
sedimente acumulate in mai multe ere ale pamantului de la Cambrian pana la Pleistocen.
Cuvertura este constituitd din sedimentarea din Campia Valaha care s-a terminat in Cuaternar.

Pentru proiectarea fundatiei straturile din Cuaternar sunt foarte importante.

Factoride clim a

Ca o consecinta a uniformitatii tipice pentru relieful de campie, conditiile generale ale climatului
pentru zona considerata sunt cuprinse n zona de clima temperat-continentald. Caracteristicile
zonei de interes sunt veri fierbinti cu putine precipitatii, averse de ploaie si cu ierni relativ reci cu
furtuni puternice de zapada dar si cu perioade frecvente de incalzire a vremii, ceea ce
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cauzeaza discontinuitatea temporala si teritoriald a distributiei stratului de zapada. Temperatura
anuald medie este de 12,5 C iar precipitatiile anuale medii sunt cuprinse ntre 500-510 mm.

Solul, nivelul panzei freatice  si caracterul stratului acvifer

Tn conformitate cu informatiile primite de la AIHCB in 1998 au fost facute investigatii ale
terenului pentru testarea calitatii solului. Esantioanele de sol au fost luate din locatii diferite
apartinand suprafetelor de miscare si zonei tehnice. Rezultatele masuratorilor analizelor de
laborator au pus in evidenta urme de metale grele si fier cu concentratii conforme cu valorile
admisibile prevazute in regulamentele relevante in vigoare. Nu au fost Tnregistrati alti parametrii
peste valorile admisibile.

Tn ceea ce priveste calitatea panzei freatice de mic& adancime, in conformitate cu informatiile
primite, AIHCB nu detine analize de laborator, intrucat monitorizarea calitatii panzei freatice de
mica adancime nu reprezinta o obligatie stabilitd de autoritatea de mediu.

Nivelul panzei de ape freatice pe terenul aeroportului si in zona inconjuratoare este in general
ridicat. Nivelul piezometric al panzei freatice este de 2,30 m sub nivelul de baza.

Zgomotul

Aeronavele care decoleaza si aterizeaza sunt cea mai importanta sursa de emisii sonore la
aeroport dar in nici un caz singura sursa de zgomot. In plus, este zgomotul de la deplasarea
aeronavelor pe caile de rulare si pe platformele de stationare, zgomotul de la nivelul solului
produs de vehicule cum sunt, autobuzele de transport pasageri la aeronava, masinile ce
deservesc aeronavele, unitati de alimentare auxiliare, etc., folosirea suprafetei de miscare (ex.
pe platformele de parcare), zgomotul rezultat din activitatea de intretinere a aeronavelor si din
activitatile aferente transportului aerian de marfuri si alte emisii de zgomot cum este zgomotul
de la traficul rutier de pe drumul national DN1, care este constant in crestere.

AIHCB nu este clasificat ca un “aeroport sensibil la zgomot” pentru comunitatile Tnvecinate.
Expertii in zgomot au ajuns la concluzia ca miscarile aeronavelor asociate cu zgomotul produs
de traficul de pe drumul national DN1 cauzeaza cea mai mare problema pef/in jurul aeroportului
—1n comparatie cu acesta, zgomotul de la sol din aeroport joaca un rol mai putin important. Mai
mult decat atat, tendinta de utilizare a aeronavelor mai moderne si prin urmare mai silentioase
continud, iar aceasta tendinta aduce o contributie considerabila la reducerea zgomotului. Pana
acum nu au fost primite plangeri de zgomot de la public — rezidentii care locuiesc aproape de
aeroport — despre disconfortul cauzat de acesta asupra lor. Publicul este informat prin pagina
principala de web a companiei (www.otp-airport.ro) despre hartile strategice de zgomot ale
aeroportului si despre politica de mediu.

Calitatea aerului

Sursa principala de poluare locala a aerului la AIHCB si imprejurimile sale sunt:
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¢ Manevrele aeronavelor aproape de si pe sol

e Vehiculele de la aeroport incluzand serviciile de handling la sol si traficul din zona
publica

e Traficul rutier public si privat catre si de la aeroport

e Productia de energie, incalzire si apa calda pentru facilitatile aeroportului
e Lucrari de constructie asociate dezvoltarii aeroportuare

e Traficul de pe drumul national DN1

Calitatea aerului in zonele de interes este buna, Tncadrandu-se in limitele stabilite de Ordinul
Ministrului Mediului si Gospodaririi Apelor nr. 592/2002.

Utilit ati: Sursa de alimentare cuap a sireteaua de canalizare

Tn prezent, serviciile aeroportuare pentru alimentarea cu apa si evacuarea apelor reziduale nu
sunt intr-o stare foarte buna si in ciuda lucrarilor de Tntretinere preventive si regulate nu pot
functiona fara a afecta mai mult sau mai putin mediul inconjurator. Sistemul de canalizare este
relativ vechi si nu poate face fata la noua extindere a aeroportului si la dezvoltarea asociata
acesteia., fiind dimensionat pentru situatia existenta. Conditiile hidrologice, in special riscurile
asociate cu topirea zapezii si nivelele ridicate ale apelor subterane pot cauza probleme n cazul
inundarii la care se adauga riscurile de poluare datorate efectelor cumulative si sinergice.

Calitatea apei potabile este verificata cu regularitate de un laborator autorizat ca parte a unui
proces de automonitorizare. Rezultatele analizelor au aratat ca toti parametrii indeplinesc
standardele romanesti cu exceptia concentratiilor de nitrati, nitriti si substante organice care
depasesc adesea standardele respective datoritéa probabil folosirii pe scara larga a
ingrasamintelor chimice pentru agricultura in zonele din jurul aeroportului.

AIHCB automonitorizeaza calitatea apelor reziduale. Probele de apa sunt luate periodic din
caminele de evacuare a apelor reziduale ale utilizatorilor de canalizare in sistemul de canalizare
al aeroportului in conformitate cu contractul de servicii publice si din cdminele de intrare/iesire a
canalului de scurgere Tnainte de deversarea apelor reziduale in sistemul municipal. Aceste
probe sunt analizate de catre un laborator autorizat. Rezultatul masuratorilor de laborator au
demonstrat ca si calitatea apelor reziduale este conforma cu valorile admisibile specificate in
regulamentele relevante.

In ceea ce priveste automonitorizarea calitatii apelor pluviale, sunt prelevate periodic probe de
apa din amonte de sistemul de canalizare al AIHCB si din caminele de deversare aferente
utilizatorilor sistemului de canalizare pluviald proprie aeroportului, in conformitate cu contractele
de utilitati. Aceste probe sunt analizate de un laborator autorizat din Bucuresti. Monitorizarea
tuturor indicatorilor de calitate a apei se realizeaza in conformitate cu legislatia in vigoare si cu
autorizatia de deversare emisa de Compania Nationald “Apele Romane”. Rezultatele analizelor
de laborator arata ca apele din amonte de aeroport nu prezinta intotdeauna o calitate conforma
cu valorile admise specificate in NTPA 001/2002.
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Biodiversitate, Flora si Fauna

Una dintre caracteristicile unui aeroport este ca o mare parte din teren se compune din spatii
verzi. Astfel, AIHCB ocupa 33 ha de suprafata verde din care 17 ha sunt ocupate de o liziera cu
copaci, arbusti, flori si iarba. Pe langa acestea, exista zonele inierbate de 16 ha cu iarba de
mica dimensiune aproape de pistele de aterizare, caile de rulare si platformele de stationare
aeronave si 0 zona semi arida de pajiste de 400 ha n special in zona tehnica a aeroportului si
n zonele limitrofe acestuia.

AIHCB si-a luat angajamentul s& promoveze o atitudine proactiva asupra conservarii mediului
sau natural. Suprafetele verzi intinse ale aeroportului asigura un habitat natural pentru albine,
fluturi si specii de plante care se gasesc in mod normal in spatiile verzi semiaride precum si un
biotop excelent pentru rozatoare si pasarile de prada. Unele populatii de specii folosesc vasta
zona ierboasa ca loc de adunare si hranire.

Valori materiale, Patrimoniul cultural

AIHCB este situat pe un teren relativ plat si este dominat de cladiri, parcari de masini, suprafete
de miscare si stationare (piste de aterizare, cai de rulare, platforme de stationare aeronave,
etc.), alte infrastructuri ale aeroportului, suprafete verzi si suprafete mici cu arbusti. Peisajul
Tnconjurator este de asemenea relativ plat si variaza intre zone cu constructii (case, statii de
benzina, etc.) si spatiile verzi.

Romania are un sistem de protejare a patrimoniului cultural foarte bine dezvoltat, iar
responsabilitatea pentru monitorizare si punere n aplicare ii revine Ministerului Culturii si
Cultelor. Cadrul legal pentru pastrarea edificiilor culturale este prezentat in Legea pentru
Pastrarea Patrimoniului Istoric 422/2001, modificata de Legea 468/2003.

Tn conformitate cu informatiile furnizate de aeroport, nu existd nici un monument de arhitecturé
sau zone naturale protejate la AIHCB.

Efectele semnificative anticipate asupra mediului si masurile de atenuare

Aceasta sectiune evalueaza efectele semnificative posibile asupra mediului care ar putea sa
apara ca o consecinta a implementarii programului. Prima faza a acestuia consta in
identificarea “optiunii optimale” pe baza obiectivelor cheie descrise mai sus si aria geografica a
programului.

Evaluarea s-a concentrat pe tipurile de facilitati necesare pentru a realiza cu succes
dezvoltarea ampla descrisa in Programul Strategic. Optiunile alternative formulate au luat in
considerare probleme cum sunt locatii convenabile alternative pentru aceste facilitati in ceea ce
priveste performanta lor de durabilitate.

Evaluarea de mediu a aratat ca Optiunea 4 Tnsemnand o combinatie intre Optiunea 2 si
Optiunea 3 ar satisface cel mai bine criteriile de evaluare folosite, urmata fiind de Optiunile 3, 2
si 1. Global se considera ca o combinatie a Optiunii 2 cu Optiunea 3 este cea mai favorabila

HOCHTIEF AirPort GmbH



Raport de Mediu iulie 2009 Pagina 17

optiune din punct de vedere a mediului si realizarii performantei durabile. Tn acelasi timp,
aceasta combinatie de optiuni furnizeaza avantaje distincte comparativ cu celelalte sus-
mentionate vis a vis de obiectivele cheie stabilite si reduce impacturile pentru toatd gama de
medii analizate. Mai mult, dezvoltarea succesiva concentrata a zonei de dezvoltare spre est va
insemna ca orice impacturi negative pot fi direct gestionate si reduse oriunde este posibil la
stadiul de proiectare detaliat.

Se recomand a drept Op tiune optimal & Optiunea 4 Tnsemnand o combina tie intre
Optiunea 2 gi Optiunea 3.

Evaluarea de mediu a “op tiunii optimale”

Impactul major asupra mediului este dat de schimbarea caracterului terenului, de la teren cu
vegetatie la cel cu suprafete betonate. Impacturile principale asupra mediului in timpul

construc tiei vor fi cauzate de posibila poluare a aerului si de inconvenientele cauzate de
zgomotul de la camioanele grele si utilajele care vor lucra in zona proiectului. In cea mai intensa
perioada a constructiilor, un numar maxim de 100 vehicule grele pe zi vor calatori catre santierul
de constructii. Luand Tn considerare traficul prezent de pe drumul national DN1, care este
aproape de aeroport, se poate afirma cu certitudine ca efectele traficului suplimentar aferent
deservirii lucrarilor de constructie si cele ale poluarii aerului sunt neglijabile si tolerabile sica
emisiile de zgomot nu depasesc nivelul de zgomot specific traficului rutier.

Poluarea aerului de la utilajele de lucru este neglijabila si locald. Se preconizeaza sa fie limitata
la zona de lucru si la vecinatatea directa. Din punct de vedere al expunerii la zgomot,
excavatiile vor fi dominante pe perioada constructiilor, care vor fi executate in cea mai mare
parte in timpul zilei si mai putin noaptea.

Tn timpul constructiilor vor fi generate atat deseuri periculoase cat gi nepericuloase.
Constructorul va avea sarcina sa adune, sa depoziteze si sa transporte deseurile periculoase si
sa elimine orice risc de contaminare a mediului. Deseurile provenite din demolare vor fi
gestionate in conformitate cu regulamentul de gestionare a deseurilor de constructie, daca este
posibil vor fi reciclate sau refolosite pe santier sau vor fi transportate la rampa de depozitare a
deseurilor inerte.

Proiectul planificat va fi implementat in incinta aeroportului existent si in noua zona de
dezvoltare situata la est de limita de separatie a aeroportului cu intravilanul orasului Otopeni.
Suprafata aeroportului prezent reprezinta Tn special o suprafata acoperita, o zona construita
care nu este sub nici un fel de protectie si unde au existat influente antropogene de multa
vreme. Noua zona de dezvoltare este reprezentata de terenuri agricole cu monoculturi asociate
cu specii de animale care nu au nici o valoare din punct de vedere al protectiei naturii. Prin
urmare, realizarea proiectului planificat nu va avea consecinte semnificative asupra peisajului
sau protectiei naturii.

Impactul asupra solului va fi cauzat numai de excavatii. Aceste excavatii, ce vor fi efectuate
pentru fundatiile pentru subsol, nu vor polua solul excavat, nici straturile inferioare sau panza de
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apa freatica. Cea mai mare parte a solului excavat va fi folosit pentru amenajare in zona
aeroportului.

Singura deteriorare posibila care poate fi adusa mediului geologic si sistemului de drenaj ce
colecteaza atat apele de suprafata cat si cele subterane si pluviale in zona de constructii ar
putea fi poluarea cauzata de scurgerile de ulei sau de combustibil de la vehicule sau de la
echipamentul de lucru. Aceasta poluare accidentala poate fi evitata prin deservirea si
intretinerea corecta a vehiculelor si utilajelor. Aceasta inseamna ca nu se preconizeaza nici o
contaminare a apei de suprafata, a solului sau a apei subterane prin evacuarea apelor reziduale
sau poluarea apei pluviale.

Pe baza rezultatelor evalu arii descrise mai sus se poate afirma ¢ & lucr arile de construc tii
nu vor cauza efecte semnificative adverse asuprame  diului pe termen lung sica
impacturile preconizate pe perioada construc  tiilor sunt temporare  sgitolerabile.

Cand lucrarile de constructii vor fi finalizate, se preconizeaza ca exploatarea noilor facilitati ale
aeroportului va exercita o influentd socio-economica pozitiva asupra locuitorilor permanenti si a
persoanelor care viziteaza regiunea aeroportului si Romania.

Datoritd prezentei terenurilor agricole si absentei industriei, noua zona de dezvoltare a
aeroportului are o poluare a aerului relativ scazuta care este sub cea din centrul orasului
Otopeni. Desi noua dezvoltare a aeroportului se va concentra pe aceasta zona, emisiile de
gaze de la numarul crescut de avioane si de la noua legatura cu autostrada Bucuresti - Brasov
nu va modifica semnificativ acest lucru si astfel nu exista un risc major care ar putea afecta
sanatatea comunitatilor din imprejurimi, odata cu aplicarea masurilor propuse de prevenire,
reducere si controlare a efectelor adverse asupra mediului ale implementarii Programului
Strategic.

Nu se anticipeaza nici un fel de probleme la punctele de intrare si de iesire din noul terminal al
AIHCB. Desi circuitul de transport va creste datorita cresterii anticipate a traficului aerian,
efectele extinderii aeroportului asupra poluarii aerului nu vor duce la o deteriorare a situatiei
prezente prin conectarea la reteaua de cale ferata si cea de metrou.

O crestere semnificativa a traficului aerian va determina o cregtere relativa a impactului
zgomotului aproape de zona de dezvoltare din partea de est a aeroportului unde nu exista
comunitati sensibile la zgomot.

Prin aceasta extindere si dezvoltare planificatd a aeroportului, zgomotul de la sol va fi influentat
de noua dimensiune a aeroportului, amplasamentul in teren, topografie, schimbari ale locurilor
unde vor avea loc lucrarile, numarul crescut de aeronave si tipurile de activitati desfagurate.
Dezvoltarea aeroportului include planuri de crestere a numarului de pozitii de stationare a
aeronavelor sau relocarea pozitiilor in zone unde exista potential pentru zgomot crescut la
nivelul solului aproape de noul terminal al aeroportului. Cu toate acestea, nu exista receptori
sensibili la expunerea la zgomot. Exista de asemenea planuri de modificare a cailor de rulare si
a zonelor de stationare. Aceste schimbari ar putea duce la un coeficient de atenuare a
zgomotului deoarece ele permit modalitati de operare foarte eficiente pe amandoua pistele de
aterizare.
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Alternativa optimala ofera o oportunitate de a imbunatati infrastructura prezenta si viitoare a
aeroportului prin reducerea contaminarii solului i a apei datorate activitatilor desfasurate la
aeroport, cum sunt degivrarea suprafetelor de migcare a aeronavelor, operatiunile de
aprovizionare cu combustibil, etc.in ciuda cresterii traficului aerian si de la sol.

Schimbari in gradul de depunere a substantelor poluante datorate unei cresteri a emisiilor
produse de aeronave, schimbari ale traficului pe drumurile din cadrul suprafetelor de migcare si
de pe drumurile publice si folosirea echipamentelor si agregatelor de alimentare auxiliare ale
aeronavelor nu vor ameninta biodiversitatea existenta a aeroportului $i de asemenea nu putem
vorbi despre schimbari semnificative ale peisajului din moment ce noua zona de dezvoltare este
caracterizata de terenuri agricole.

Tn consecin ta, se poate afirma ¢ a impacturile adverse asupra mediului cauzate de
operarea planificat a@ a aeroportului In urma implement  arii Programului Strategic nu sunt
semnificative gi ca se preconizeaz a chiar o imbun atatire cu privire la calitatea aerului ~ gi
zgomotului ca urmare a introducerii noilor tehnolog iilor eficiente energetic ~ si
infrastructuri ecologice, utiliz ~ &rii energiilor neconven tionale, imbun atatirii reabilit arii
termice a cl adirilor existente, continuare a practicilor si performan tei sistemului de
management deja existent i oper arii aeronavelor mai silen tioase gi mai“curate” (ex.
motoare cu dublu flux cu raport mare de dilu  tie, care reduc consumul de combustibil,
emisiile de gaze si zgomotul).

Evolu tia probabil & n situa tia neimplement arii Programului Strategic

Tn conformitate cu Hot&rarea de Guvern HG 1076/2004, odata cu prezentarea diferitelor
alternative la proiectul propus este necesara si descrierea alternativei de neimplementare a
Programului Strategic sau asa numita “Optiunea 0”. Aceasta optiune descrie scenariul cu privire
la evolutia probabila fara implementarea Programului Strategic . Nu presupune imbunatatiri in
continuare din punct de vedere a capacitatii sau sigurantei. In conformitate cu acest scenariu
aeroportul ar avea limitari de capacitate si ar fi imposibil sa faca fata la cresterea preconizata de
trafic din viitor. Acest lucru ar rezulta Tntr-un impact economic negativ important. Concluzia
logica este ca multe companii care Tsi desfasoara activitatea in prezent pe aeroport ar putea
hoté&ri relocarea pe un alt aeroport similar pentru a-si presta serviciile. In consecinta, slujbele de
la aeroport se vor pierde. Mai mult decat atat, daca infrastructura prezenta a aeroportului si
suprafetele de migcare sunt mentinute in conformitate cu "Optiunea 0", se preconizeaza efecte
negative semnificative asupra mediului. Astfel, resursele naturale vor fi semnificativ afectate prin
folosirea vechii tehnologii a aeroportului iar riscurile ridicate de scurgeri de ape reziduale,
poluarea aerului si poluare fonica vor fi periculoase pentru sanatate si vor fi neplacute pentru
pasageri, angajati si locuitorii din apropiere. Optiunea O va inhiba cresterea numarului de sosiri
ale oamenilor de afaceri si a turigtilor in regiune si astfel va fi contrara politicii guvernului.
Restrictiile care vor aparea asupra sosirii pasagerilor se vor datora incapabilitatii facilitatilor
existente sa faca fata la sosirile internationale. Utilitatile actuale de siguranta, navigatie si altele
sunt de asemenea inadecvate si au nevoie de imbunatatiri.
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Monitorizare

Tn conformitate cu Hot&rarea Guvernului Romaniei HG 1076/2004 monitorizarea efectelor
semnificative de mediu ale implementarii Programului Strategic are drept scop, printre altele,
identificarea intr-o faza incipienta ale efectelor adverse neprevazute si pentru a putea lua
masuri de combatere adecvate. Prin urmare, au fost identificai cativa indicatori. Masurarea
acestor indicatori va da posibilitatea AIHCB sa stabileasca o legatura cauzala intre
implementarea optiunii optimale si efectele semnificative potentiale care trebuie monitorizate.
Totusi, este important sa punem accent pe interpretarea adecvata a datelor si analizarea
rezultatelor, in loc sa colectam pur si simplu informatii despre un numar mare de indicatori.

Concluzii

Raportul demonstreaza ca optiunea propusa pentru Programul strategic de dezvoltare a
infrastructurii aeroportuare la AIHCB nu va avea efecte adverse semnificative asupra mediului
nconjurator. In special, proiectul nu va avea efecte adverse semnificative asupra sanatatii
oamenilor si nu va avea efecte ddunatoare asupra patrimoniului cultural si a biodiversitatii.
Componentele proiectului recomandat implica in general propuneri de constructii folosind
tehnici de constructie moderne si ecologice, care au impact redus asupra mediul. Impacturile
adverse minore pot fi evitate ugor prin aplicarea celor mai bune practici de management pe
santier si prin folosirea standardelor de constructii si proceduri care sunt "curate” pentru mediu.

Este necesar un program de monitorizare simplu pentru faza de constructie si primul an dupa
aceea. Acesta va fi pregatit si implementat de personal instruit al AIHCB

Tn concluzie, implementarea optiunii optimale va crea un echilibru intre minimizare impactului
asupra mediului, Tn acelasi timp cu asigurarea avantajelor economice si sociale asociate cu rolul
AIHCB n economia locala si regionald. Vor fi generate profesii si locuri de munca noi atat in
faza de constructii cat si pe durata functionarii aeroportului odata extins.

1.1 Introducere

Acest Raport de Mediu este intocmit Tn cadrul Studiului de fezabilitate pentru Programul
strategic de dezvoltare a infrastructurii aeroportuare la Aeroportului International Henri Coanda-
Bucuresti (denumit in continuare Programul Strategic).

Metodologia acestui Raport de Mediu indeplineste atat cerintele Hotararii Guvernului Romaniei
HG 1076/2004 privind stabilirea procedurii de realizare a evaluarii de mediu pentru planuri gi
programe (HG “Evaluarea Strategica de Mediu”) cat si cele ale Directivei Consiliului European
privind Evaluarea Strategica de Mediu.

Raportul de mediu va identifica, descrie si evalua corespunzator, luand n considerare fiecare
caz individual in parte, efectele directe si indirecte ale unui proiect asupra urmatorilor factori:

e Populatie, fauna si flora;
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e Solul, apa, aerul, factori climatici si peisajul
e Valori materiale si patrimoniul cultural
* Relatiile dintre factorii de mai sus
In cadrul prezentului Raport de Mediu sunt adresate urmatoarele aspecte:
¢ Descrierea succinta a proiectului propus
« Definirea alternativelor la proiectul propus

e Descrierea aspectelor relevante ale starii actuale a mediului si ale evolutiei sale
probabile n situatia neimplementarii programului propus

» Descrierea impacturilor potentiale
¢ Descrierea masurilor de atenuare

e Descrierea monitorizarii efectelor semnificative asupra mediului ca urmare a
implementarii proiectului propus

1.2  Descriere sumara a Programului Strategic de De  zvoltare a infrastructurii
aeroportuare la AIHCB

AIHCB este Tn prezent cea mai importanta poarta aeriana din Romania fiind cel mai solicitat si
cel mai mare aeroport care deserveste capitala si tot restul tarii. Se preconizeaza ca traficul de
pasageri la AIHCB va creste semnificativ in perioada prevazuta in cadrul Programul Strategic.
Conform rezultatelor analizelor si previziunilor de trafic efectuate de Roland Berger Strategy
Consultants traficul de pasageri inregistrat de AIHCB va atinge 24,1 milioane de pasageriin
2025. Principalele obiective pentru extinderea AIHCB sunt descrise in cadrul Programului
Strategic.

Programul Strategic, aprobat prin Ordonanta Guvernamentala nr. 64/1999, modificatd de Legea
nr. 220/2002 si modificarile si completarile ulterioare identifica urmatoarele obiective strategice
de dezvoltare:

e Dezvoltarea infrastructurii de transport rutier, metrou si pe cale ferata, in vederea
asigurarii accesului in zona de est a AIHCB

e Dezvoltarea infrastructurii aeroportuare necesare prelucrarii traficului de pasageri prin
realizarea unui nou terminal si a sistemului de cai de rulare si platforme necesar

« Dezvoltarea infrastructurii aeroportuare necesare prelucrarii traficului de marfuri si
posta prin realizarea unei platforme multimodale cargo

e Realizarea unui parc tehnologic "high tech" pentru dezvoltarea activitatilor conexe
transportului aerian

Pe durata realizarii Studiului de Fezabilitate, perioada Programului Strategic a fost ajustata prin
Ordonanta Guvernamentald nr. 133/2008. Deoarece modificarea perioadei Programului
Strategic a fost realizata la un stadiu avansat al pregatirii Studiului de Fezabilitate, trebuie
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mentionat faptul ca Studiul de Fezabilitate descrie dezvoltarea aeroportului pana in anul 2018 in
concordanta cu Legea nr. 58/2007.

Suprafata existenta, pe care isi desfasoara in prezent activitatea AIHCB, va trebui sa fie extinsa
n perioada Programului Strategic cu aproximativ 600 ha de teren, care este folosit in prezent in
agricultura, si apartine intravilanului oragului Otopeni si extravilanului comunei Tunari.

1.3 Scopul Raportului de Mediu

Acest Raport de Mediu este pregatit pentru a adresa efectele viitoare asupra mediului asociate
cu Programului strategic de dezvoltare a infrastructurii aeroportuare la AIHCB, pentru
identificarea oportunitatilor potentiale de imbunatatire a mediului si pentru recomandarea
masurilor necesare pentru prevenirea, minimalizarea si atenuarea efectelor nefavorabile.
Optiunea propusa pentru proiectul planificat este descrisa in sectiunea 3 "Proiectul”. Agentia
Regionald pentru Protectia Mediului Bucuresti va revizui si examina Raportul de Mediu pentru
Studiul de Fezabilitate pentru Programul Strategic in luarea deciziei de aprobare a proiectului.
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2. Descrierea Aeroportului International Henri Coan  da - Bucure sti

2.1 Date Generale

Compania Nationald "Aeroportul International Henri Coanda -Bucuresti® S.A. este persoana
juridica romana, cu sediul in Otopeni, judetul lifov, Romania, cod postal 075150.

Compania a fost fondata Tn 1998 in conformitate cu prevederile OG 522/1998 sub numele de
Aeroportul International Bucuresti - Otopeni. Prin H.G. 527/2004, noua denumire este
Compania Nationala "Aeroportul International Henri Coanda - Bucuresti" S.A.

AIHCB este o societate comerciala pe actiuni ale carei surse de finantare se asigura din
venituri proprii si, Tn completare, prin transferuri de la bugetul de stat, in conformitate cu
dispozitiile legale in vigoare.

AIHCB are ca obiect principal de activitate efectuarea de prestari de servicii, lucrari de
exploatare, intretinere, reparare, dezvoltare si modernizarea bunurilor din patrimoniul sau, aflate
in proprietate sau in concesiune, in vederea asigurarii conditiilor pentru sosirea, plecarea si
manevrarea la sol a aeronavelor in trafic national si/sau international, asigurarea serviciilor
aeroportuare pentru tranzitul de persoane, marfuri si posta, precum si servicii de interes public
national.

Compania Nationala "Aeroportul International Henri Coanda - Bucuresti" S.A. este prima
organizatie la nivel national, care a obtinut certificarea sistemului de management integrat
calitate-mediu Tn conformitate cu standardele SR EN 9001:2001 si SR EN ISO 14001:1997.
Aeroportul a obtinut de asemenea si certificatul IQNet (Reteaua Internationald a Organismelor
de Certificare).

Tn iunie 2006, ca urmare a auditului de recertificare efectuat de Societatea Romana pentru
Asigurarea Calitatii, AIHCB a obtinut cu succes recertificarea sistemului de management
integrat calitate-mediu pentru perioada 2006-2009 in conformitate cu standardele SR EN ISO
9001:2001 si SR EN ISO 14001:2005

2.2  Asgezarea geografic a a Aeroportului Interna tional Henri Coand a - Bucure sti

Aeroportul International Henri Coanda - Bucuresti este situat la 16,5 km nord de Bucuresti
(Coordonate geografice: 44° 33'58"N, 26°08'02" E, altitudine: intre 95 m la Ve st si 92 m la Est
pe DN1, un drum national important care face legatura dintre capitald si una dintre cele mai
pitoresti zone turistice a Romaniei, Valea Prahovei.
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Fig. 2 Amplasarea in zona a AIHCB (ovalul galben),  Sursa: Internet

AIHCB se invecineaza la nord cu orasul Otopeni, depozite de combustibil pentru aviatia civila
cum sunt Aviation Petroleum, Romanian Fuelling Services si Petrom Aviation si terenuri
agricole. In partea de nord-est, aeroportul se Tnvecineaza cu satul Dimieni si Raul Pas&rea care
traverseaza aeroportul n curgerea sa in directia vest-est. La est, incepand de la satul Dimieni
pana la satul Tunari, care sunt situate in partea de sud-est a aeroportului sunt doar terenuri
agricole. In zona de sud a aeroportului, incepand din coltul sud-vestic unde este situata o mare
parte a orasului Otopeni, vecinatatile sunt Romavia, unitatile militare de aviatie si Raul Pasarea
care Tn curgerea sa catre vest-est traverseaza mai multe parcele de pamant pana la satul
Tunari pe care il traverseaza in partea de nord. Perimetrul aeroportului se invecineaza la vest
cu drumul national DN1 Bucuresti-Ploiesti.

AIHCB este situat pe o forma de relief cvasi-orizontald, caracteristica regiunilor de campie, fiind
traversat la nord, est si sud de Raul Pasarea.

2.3 Accesul la zona public a a aeroportului

AIHCB este legat de capitald prin drumul national DN1. Tn prezent nu existé leg&tura de la
calea ferata la aeroport, nicio legatura cu reteaua de metrou din Bucuresti $i nu este prevazut
sa se construiasca nicio conexiune rutiera la drumurile nationale in partea de est a aeroportului
Tn urmatorii ani. Pentru a facilita accesul optim la AIHCB, Programul Strategic prevede o
conexiune rutiera la drumul national, o conexiune la calea ferata inclusiv gara si o legatura cu
reteaua de metrou incluzand si statia de metrou.

2.4 Date geologice sitopografice. Seismicitate

Situat Tn partea vestica a Campiei Vlasiei, orasul Otopeni se caracterizeaza prin neta
predominare a solurilor brun roscate freatic umede, la care se asociaza cernoziomurile
argiloaluviale si cernoziomurile cambice freatic umede, in arealele depresionare cu apa freatica
de mica adancime. Distribuirea acestor soluri este strans corelata cu conditiile de fragmentare a
reliefului campiei, care determina drenajul general al teritoriului. Textura mijlociu find a solurilor,
permeabilitatea redusa si drenajul general slab, datorita reliefului cu pantd mica cu sectoare
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denivelate si cu fragmentare redusa favorizeaza aparitia de exces de umiditate, care se
accentueaza n anii ploiosi, Tn mare parte datoritd urcarii generale a nivelului hidrostatic al apei
freatice.

Pana in prezent nu au fost semnalate fenomene de salinizare sau de alcalinizare.

Fondul funciar este folosit Tn cea mai mare parte in agricultura, datorita conditiilor de sol si relief
favorabile. Folosirea intensiva a fondului funciar mentine in actualitate aplicarea unui complex
de lucrari agricole: mbunatatirea drenajului teritoriului, Tmbunatatirea insusirilor fizice ale
solurilor prin lucrari de afanare adanca; fertilizarea optima a culturilor.

Sondajele geotehnice executate n zona au pus n evidenta urmatorul profil litologic:
e intre 0,00-1,00 m sol vegetal
e intre 1,00-14,00 m argile galbui

¢ inargile sub adancimea de 5,40 m apar diseminate concretiuni de carbonat de calciu
alb-galbui, friabile, cu diametrele variind intre 2-20 mm

e fintre 14,00-21,00 m nisipuri fine si mijlocii carora li se asociaza subordonat pietriguri
e intre 21,00-50,00 m argile prafoase galbene-cafenii sau cenusii verzi de consistenta
ridicata
Panza freatica a fost intalnita n straturi superficiale la cca. 2,74-2,90 m, localizata in crapaturile
de contractie ale terenului argilos, uneori ridicandu-se pana la 1,00 m datorita precipitatiilor.
Panza principala de apa freatica a fost localizata la adancimea medie de 4,00-5,00 m.

Directia de curgere a apei subterane, de la Nord — Vest spre Sud - Est, se suprapune directiei
de curgere a Raului Pasarea, care reprezinta un colector natural.

Sursa de apa pentru alimentarea aeroportului atat cu apa potabila cat si cu apa si pentru
combaterea incendiilor este constituita din straturile acvifere subterane cuprinse ntre 70-350 m
adancime.

Stratul acvifer de mica adancime se gaseste la 14-21 m, cel de medie adancime se afla la circa
50-70 m si cel de mare adancime este situat la diferite orizonturi, Tntre 200-365 m. Aceste
straturi de apa sunt cantonate in “Nisipurile de Colentina”, “Nisipurile de Mostistea” si “Straturile
de Fratesti” corespunzatoare pleistocenului superior.

n ceea ce priveste seismicitatea, conform SR 11100/1 (martie 1993), zona prezinta gradul 8
MSK de intensitate seismica iar conform normativului P100-92 face parte din zona seismica “C”
cu un coeficient de acceleratie seismica Ks = 0,20 siTc =1,5s.

25 Clima
Zona AIHCB apartine sectorului cu clima temperat continentald cu usoare nuante excesive,

reprezentata de veri calde, uscate, cu maxime de +38°C i ierni reci, cu minime de -18°C si
posibile precipitatii abundente.
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Regimul precipitatiilor are o medie de 550-600 mm/an. In anii cu exces de umiditate valorile
precipitatiilor sunt de 700-900 mm/an si in anii secetosi scad la 350-400 mm/an. Indicele de
umezeala al zonei (Thornthwithe) — It = -20 la 0.

Numarul zilelor cu strat de zapada este de circa 50, cu grosimea stratului de zapada ce
depaseste frecvent 50-60 cm. Adancimea de inghet a terenului este de 0,90 m.

Regimul anual al circulatiei atmosferice este predominant pe directia Nord - Est (22,4%
frecventa) si Sud - Vest (14,8% frecventa), cu viteze de 4,5 m/s si respectiv 3,8 m/s.

larna se inregistreaza cele mai mari viteze ale vantului, cu medii intre 4,9 - 6,1 m/s.

Vantul marcheaza frecvente deosebite intre orele 10-17h n perioada calda si un regim aproape
uniform in restul anului.

Pentru anotimpul rece sunt caracteristice inversiunile termice persistente care favorizeaza
producerea si mentinerea vizibilitatii sub 1000 m.

Ceata este frecventa la Tnceputul iernii i sfarsitul toamnei, chiciura si poleiul sunt frecvente din
luna noiembrie pana in luna martie. Ploile torentiale si furtunile apar in lunile iunie si iulie.

Pentru perioada de iarna orasul Otopeni se incadreaza conform STAS-ului 1907/2-96 in zona a
doua climatica, cu temperatura de calcul de -15°C, iar continutul de umiditate este de 0,8 g/kg
si corespunde unei umiditati relative de 80%.

2.6 Istoricul Aeroportului Interna  tional Henri Coand & - Bucure sti

Originar numit Aeroportul International Bucuresti - Otopeni, constructia acestui obiectiv a
nceput n 1940 pe terenul vechiului aerodrom militar. Tn timpul celui de-al doilea r&zboi mondial
(1940-1944) Aeroportul Bucuresti Otopeni a functionat ca baza militara aeriana pentru cel de-al
lll-lea Reich. Pana in 1965 infrastructura existenta a consistat dintr-o pista de aterizare de 1200
m si din cladirile anexe. Aeroportul a fost folosit de Aviatia Militara. Tn 1965 cresterea traficului
aerian a impus construirea unui nou aeroport. In acea vreme traficul aerian era asigurat in
exclusivitate de Aeroportul Baneasa. Astfel a fost aleasa locatia bazei aeriene Otopeni.
Procesul de transformare a ceea ce urma sa devina Aeroportul International Henri Coanda -

Bucuresti a fost aprobat. Lucrarile au vizat, n principal:

* Modernizarea pistei existente astfel incat sa poata sa suporte tensiuni de 45 tone pe
roata izolata (SIWL)

e Prelungirea pistei pana la 3500 m (depasind la acea data vechea pista Paris-Orly)
e Construirea unui terminal nou de pasageri

In 1969 aerogara de mérfuri a fost folosita temporar pentru imbarcarea pasagerilor. Pe 2 august
1969 are loc inaugurarea Salonului Oficial al Aeroportului, cu ocazia vizitei presedintelui
american Richard Nixon. Tn 13 aprilie, 1970 este inauguratad noua aerogara pentru pasageri, cu
o suprafata de 15.600 m?sicuo capacitate de prelucrare de 530 pasageri/ora de varf, ceea ce
a permis procesarea a 1,2 milioane de pasageri/an.

HOCHTIEF AirPort GmbH




Raport de Mediu iulie 2009 Pagina 27

Tn 1986 Aeroportul parcurge o noua etapa de dezvoltare urmarind urmatoarele scopuri:

e Construirea celei de-a doua piste de 60 m x 3500 m paralela cu prima si sistemul de
cai de rulare aferente crescand astfel capacitatea operationala la 35-40 de miscari
aeronave/ora.

¢ Modernizarea sistemului de balizaj

e Construirea unui terminal nou pentru a creste capacitatea de procesare la
2.000.000 pasageri/an.

Lucrarile au fost oprite Tn 1989 din motive politice. Din cauza lipsei de fonduri in perioada
1986-1991 lucrarile au fost finalizate doar partial iar unele lucrari au fost intrerupte Tn diferite
stadii de finalizare.

n 1991 aeroportul a inceput derularea unui vast program de investitii, "Programul de Dezvoltare
si Modernizare a Aeroportului International Bucuresti - Otopeni”. Pentru a termina lucrarile,
Asociatia Nationala a Aeroporturilor din Romania a organizat o licitatie internationald pentru
finalizarea acestui program. Licitatia a fost castigata de un joint-venture format din companiile
italiene ltalStrade, ItalAirport, CEI MILANO si societatea romana S.C. C.C.C.F S.A. Finantarea
investitiei a fost aprobata prin HG 191/17.04.1992 modificatd mai tarziu prin HG 510/05.08.1994
la o valoare totala de 16.729,3 milioane lei calculat la valorile valabile la data de 1 iulie 1991 si
urmand sa fie indexate conform cu evolutiile viitoare de pret.

Lucrarile pentru un nou obiectiv de investitii au Tnceput in octombrie 1994 deoarece obtinerea
aprobérii a fost Intarziata de situatia politici neclara. Tn aceasté perioada de timp, s-au semnat
documente aditionale necesare pentru dezvoltarea aeroportului, noua organizatie a aviatiei
civile din Romania, etc.

n 1993 aeroportul a devenit membru cu drepturi depline al ACI Europa (Airport Council
International).

Scopul fazei | (octombrie 1994- iunie 1998) a programului de investitii ,Programul de Dezvoltare
si Modernizare a Aeroportului International Bucuresti - Otopeni” a fost cresterea capacitatii
aeroportului la 3 milioane pasageri/an. Astfel in decembrie 1997 a fost inaugurat terminalul
Plecari Internationale, cu o capacitate de prelucrare de 1000-1200 pasageri pe ora de varf; sala
de imbarcare este prevazuta cu 5 burdufuri pentru accesul pasagerilor direct la aeronava. Acest
terminal nou cu o suprafata de 20.000 m? a fost construit prin folosirea structurii cladirii
construite Tn 1986 (subsol, parter, etajul 1 si partial etajul 2). Cladirea Finger a fost o cladire
noua (parter, etajul 1 si etajul 2) construitd in acea perioada si echipata cu 5 burdufuri, 9 porti
de imbarcare, conectata atat la terminalul de plecari cat si la cel de sosiri.

Tn timpul Fazei | a programului au fost finalizate alte lucrari principale cum sunt:
¢ Reabilitarea pistei RWY 08L/26R si modernizarea balizajului adiacent

e Consolidarea platformei principale pentru imbarcarea-debarcarea pasagerilor
(aproximativ 220.000 m?si 24 pozitii de stationare aeronave)
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e Extinderea platformelor existente cu aproximativ 45.000 m?si 22 pozitii de avioane si
caile de rulare corespunzatoare

»  Asigurarea utilitatilor necesare pentru functionarea in bune conditii a instalatiilor
electrice, termale, ventilatie si a aerului conditionat

e Achizitionare de echipament pentru lucrari de intretinere, servicii medicale, controlul
incendiilor, etc.

* Reconstruirea partiala a doua drumuri de acces la terminalele de plecari si sosiri
e Construirea unui spatiu de parcare nou in fata terminalului de plecare (387 locuri)
Tn iunie 1998 pasagerii zborului TAROM spre Paris au inaugurat sistemul modern de imbarcare.

n noiembrie 1999 a inceput a doua faza (1999-2002) a Programului de Dezvoltare si
Modernizare a Aeroportului International Bucuresti - Otopeni, care a fost aprobat prin Legea nr.
21/2000 iar lucrarile fazei a doua extinse au fost aprobate prin HG 168/2003 si HG 1706/2005.
Astfel, in noiembrie 2000 a fost inaugurat terminalul de pasageri "Sosiri Internationale" (cu o
suprafata de aproximativ 8000 mz) desemnat sa proceseze un trafic de pasageri de 1100
pasageri/ ora de varf ca rezultat al unui proces de reamenajare si reorganizare a etajului 1 al
aerogarii construite in 1969. In plus, Terminalul de Sosiri — Plecéri Interne a fost amenajat la
parter (suprafati aproximativ 7000 m?).

Tn iunie 2001 a fost inaugurata parcarea corespunzétoare terminalului Sosiri (3 nivele cu 800
locuri de parcare) iar in august 2001 a fost infiintat Centrul International de Cargo din Bucuresti
(BICC) - centrul cargo era menit sa raspunda noilor solicitéri din domeniul transportului aerian
de marfuri. Tn 16 iulie 2001 a fost inaugurat Terminalul Curse Interne cu o capacitate de 270
pasageri/ora de varf pentru fiecare dintre cele doua fluxuri (Plecari/Sosiri).

n septembrie 2004, la implinirea a 35 de ani de activitate aeronautica civila, aeroportul a fost
innobilat cu numele ilustrului pionier al aviatiei romane si mondiale HENRI COANDA.

n august 2005, Sistemul integrat de control de securitate (100%) al bagajelor de cala a fost pus
in functiune. La sfarsitul acestui an structura actionarilor de la AIHCB s-a schimbat: Ministerul
Transporturilor 80% si Fondul Proprietatea 20%.

n septembrie 2006 au fost date in exploatare noi componente ale suprafetei de migcare: calea
de rulare "Oscar" extinsa Tn paralel cu pista RWY 08L/26R si o dimensionare specifica pentru
avioane cu codul “E” ICAO si breteaua de degajare rapida Victor. Tn octombrie 2006 a fost
inaugurat corpul de legatura dintre terminalele Plecari Internationale si Sosiri Internationale /
Curse Interne (suprafata 7000 m?). Pentru a creste in continuare capacitatea aeroportului cu 6
milioane pasageri/an in conformitate cu previziunile de trafic, lucrarile incepute in faza a doua a
Programului de Dezvoltare si Modernizare a Aeroportului International Bucuresti-Otopeni vor fi
continuate in faza a treia.
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2.7 Planul General al Aeroportului International H  enri Coand a - Bucure sti

AIHCB are doua piste 2 CAT Il B cu lungimea de 3.500 m si latimea de 45 m, situate paralel
una cu cealaltd in aliniament vest-est. Orientarea reald a ambelor piste este 80°/ 260°(VNV /
ESE). Distanta dintre axele celor doud piste este de 1.260 m. Asezarea generala a ambelor
piste permite agsadar manevre complet independente. Aceasta configuratie a sistemului de piste
ofera capacitate de rulare extensiva pentru urmatorii ani, deoarece capacitatea operationala
maxima in prezent a pistelor este de 39 miscari aeronave /ora. Sistemul de cai de rulare include
caide rulare de la A la W ce deservesc cele doua piste si cele cinci platforme.

5

'-;-:;-_'_"’—"“_——( i’ __k___._-——f—-':'"vd::;:;"f
o e |

Fig. 3 Planul General al Aeroportului Henri Coand & Bucure sti, Sursa: AIHCB

Aeroportul opereaza in prezent 2 terminale de pasageri si o cladire imbarcare/debarcare a
pasagerilor (finger) echipata cu cinci burdufuri pentru accesul direct al pasagerilor la aeronava.

AIHCB are doua platforme de imbarcare/debarcare a pasagerilor, 2 platforme de cargo si o
platforma de incercare a motoarelor aeronavelor. Platforma 1 este situata in fata terminalului de
plecari internationale si are 23 pozitii de parcare avioane, 5 In contact, 18 — pozitii la care
pasagerii sunt transportati cu autobuzul in timp ce Platforma 2 este situata in zona tehnica a
aeroportului si are 22 pozitii de parcare aeronave la care pasagerii sunt transportati cu
autobuzul. Facilitatile/Serviciille auxiliare de deservire cum sunt instalatiile de incalzire pentru
terminalele de pasageri, serviciile de handling la sol, Centrul International de Cargo Bucuresti
(BICC) si cladirea administrativa a aeroportului sunt situate in partea de vest a aeroportului
aproape de terminale Tn timp ce hangarul de intretinere a aeronavelor, platforma de incercare a
motoarelor, celelalte instalatii de incalzire, sera, incineratorul, serviciile de catering, statia de
alimentare cu apa potabild, etc. sunt situate in asa numita “zona tehnica” a aeroportului, pe
suprafata dintre piste.
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3. Proiectul

3.1  Descrierea general a a proiectului

"Programului Strategic de dezvoltare a infrastructurii aeroportuare la Aeroportul International
Henri Coanda Bucuresti” (denumit in continuare Programul Strategic) a fost aprobat prin
Ordonanta Guvernamentald nr. 64/1999 aprobatd cu modificari i completari de Legea nr.
220/2002, cu modificarile si completarile ulterioare. Pe durata realizarii Studiului de
Fezabilitate, perioada Programului Strategic a fost ajustatd prin Ordonanta Guvernamentala nr.
133/2008. Deoarece modificarea perioadei Programului Strategic a fost realizata la un stadiu
avansat al pregatirii Studiului de Fezabilitate, trebuie mentionat faptul ca Studiul de Fezabilitate
descrie dezvoltarea aeroportului pana in anul 2018 in concordanta cu Legea nr. 58/2007.

Potrivit informatiilor primite de la AIHCB conceptul de dezvoltare este prezentat in graficele si
desenele anexate la legea sus numita, avand un caracter pur orientativ. O prognoza de trafic
elaborata amanuntit precum si calculele pentru zonele functionale lipsesc. Linia verde din
urmatoarea figura anexata la Lege indica limitele de extindere ale perimetrului la nivelul anului
2018:

DEVELOPMENT PLAN - BUCHAREST HENRI COANDA INTERNATIONAL AIRPORT - STAGE 2018

PERIMETER LIMIT EXPANSION

LEGEND
Alrport actual limit ==~ Temtonal administrative limit
- Alrport develapment limit - Dimieni village built-up area lin
Ministy of Defence lands imit | Expansion area

Fig. 4 Extinderea limitelor perimetrului

Din desene se poate observa ca aeroportul poate fi dezvoltat in general inspre est si nord.
Urmatoarea figura prezinta caracteristicile viitoarei extinderi, asa cum este definita in lege:
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DEVELOPMENT PLAN - BUCHAREST HENRI COANDA INTERNATIONAL AIRPORT - STAGE 2018

FUNCTIONAL ZONING SAT DIMIEN!

OTOPENI

LEGEND

— Alrpert actual bt Multimedal cargo platiorm 4 Hotel
OTOPENI Passengar arminal aten *High-tech” technolegseal park & Control tower + tehnical arma
Taxiway systom 1 Passenger tereminal & Alrcrsit repsinng and mamienance hangsr
Road access inenor ads cor pandngs. 2 Cargo terminal 7 Railmad crossing :
Tachnologeal buidings plerisequisments 3 Parking 8 Underground i

Fig. 5 Principalele obiective de infrastructura pre  vazute in Programul Strategic

Este planificata constructia unui nou terminal intre cele doua piste, la circa 3 km vest de
terminalul existent. Acesta contine trei Fingere paralele care extind terminalul inspre vest.
Fiecare finger are circa 12 burdufuri pe fiecare parte. Numarul pozitiilor cu burduf de-a lungul
fingerului influenteaza lungimea acestuia. Fiecare finger este deservit de o cale de rulare pe
platforma cu un singur sens care poate fi utilizata de aeronave doar intr-o singura directie la un
moment dat. Aceasta reduce flexibilitatea operationala si majoreaza timpii de asteptare pentru
aeronavele care aterizeaza si decoleaza.

Accesul din zona publica la acest terminal se realizeaza prin partea de est printr-o noua
conexiune rutierd. O linie de metrou face legatura intre terminalele existente si noul terminal. n
apropierea terminalului, Tn zona publica sunt planificate zone de parcare masini precum si un
hotel.

O zona suplimentara pentru terminalele cargo este planificata la nord de pista 08L/26R. De
aceea se ia n considerare constructia unei cai de rulare paralele cu pista. Calea de rulare se
extinde pe aproape intreaga lungime a pistei de nord, la fel ca si zona cargo. Terminalul cargo
contine sase module separate cu multe locuri de parcare in apropierea modulelor. Accesul in
zona publica este asigurat de drumurile de legatura dinspre partea de est si o linie de cale
ferata dinspre vest. De asemenea sunt disponibile zone suplimentare de parcare masini.

Tn plus este planificatd constructia unui nou turn ATC intre piste si cele doua terminale.
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De asemenea se intentioneaza constructia unui hangar in zona cargo si al altuia in apropierea
cailor de rulare, pentru lucrari de intretinere.

Amplasarea si dimensiunile facilitatilor prezentate in Programul Strategic au un caracter pur
informativ si nu trebuie adoptate n solutia finald. De aceea au fost elaborate patru alternative
("optiuni") de dezvoltare.

3.2 Alternative la proiectul propus

HG 1076/2004 privind stabilirea procedurii de realizare a evaluarii de mediu pentru planuri gi
programe (HG "SEA") prevede ca Raportul de mediu trebuie sa aiba n vedere "alternative
rezonabile, tinAnd seama de obiectivele si aria geografica a planului sau programului” si
cuprinde "o expunere a motivelor care au condus la selectarea variantelor alese" (Articolul 20,
punctul 1, Anexa 2, punctul 9).

Ca atare, au fost definite mai multe optiuni alternative pentru Programul Strategic, care au fost
analizate n cadrul a doua ntalniri de lucru cu conducerea AIHCB si a mai multor sedinte de
lucru din perspectiva tehnica, economica, sociala si de mediu implicand si alte autoritati
relevante.

3.2.1 Elaborarea alternativelor pentru Programul S trategic

Alternativele (,optiunile”) care au fost analizate reprezintd un set de permutari realizate de
HOCHTIEF AirPort. Toate aceste patru optiuni cuprind facilitatile necesare pentru dezvoltarea
AIHCB pana la o capacitate de 24,1 milioane pasageri pana in 2025, conform previziunilor de
trafic pentru perioada 2008-2030. Optiunile sunt ilustrate in continuare.

Graficul de mai jos (figura 6) prezintd procesul desfagurat pentru definirea optiunii optimale
pentru Programul Strategic pe baza analizei SWOT si a celei de costuri si beneficii (pentru
informatii mai detaliate, consultati intregul document "Studiu de fezabilitate pentru Programul
Strategic de Dezvoltare a Infrastructurii Aeroportuare la Aeroportului International Henri
Coanda - Bucuresti").
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Raport privind conditia, Raport privind rezultatele
principalelor elements exercifiului de previzionars
de infrastructura aeroportuara a traficulul aerian
[
[ |
Cerinte pozitii Zerinte functionale
stationare aeronave terminal

A
Proiect concept

N dezvoltare aeroport =
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‘ Stabilirea optiunii optimale (Optiunea 4) ‘

Fig. 6 Succesiunea fazelor de definire a op  tiunii de dezvoltare optimale

Intr-o prima faza, s-a realizat o analiza a starii infrastructurii aeroportuare existente, pentru a
determina starea tehnica, localizarea si capacitatea acestora in raport cu obiectivele
Programului Strategic. In paralel, s-a realizat o prognoza de trafic, analizandu-se evolutia din
trecut precum si dezvoltarea viitoare preconizata a traficului pe Aeroportul International Henri
Coanda - Bucuresti. Prognoza de trafic detaliatd cuprinde valori anuale pana in 2030.
Programul Strategic, asa cum este prevazut de lege, acopera perioada pana in 2018. Pentru
dimensionarea elementelor de infrastructura aeroportuara la nivelul anului 2018, au fost
considerate ca punct de referinta valorile cererii din anul 2025. In vederea facilitarii unei
dezvoltari mai line, a fost definita o faza intermediara, in 2013, luandu-se drept punct de
referinta valorile cererii previzionate pentru anul 2018. Figura de mai jos prezinta defalcarea pe
etape a procesului de dezvoltare pana in 2018.
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Fig. 7 Etapele dezvolt arii

Parte a demersului de dimensionare a elementelor de infrastructura aeroportuara, s-a calculat
numarul facilitatilor specifice din zona operationald, cum ar fi numarul pozitiilor de stationare
pentru aeronave si dimensiunile necesare ale terminalelor pentru a constitui baza de elaborare
a conceptului de dezvoltare a aeroportului.

Au fost elaborate trei concepte de dezvoltare diferite. Dintre celei trei optiuni, niciuna nu a fost
stabilitd ca optimala, in urma unui proces de analiza si evaluare desfasurat in stransa
cooperare cu conducerea aeroportului.

Optiunea 1: Dezvoltarea Optiunea 2: Dezvoltarea unui Optiunea 3: Dezvoltarea unui

facilit atilor existente/zona de terminal suplimentar/zona de nou terminal/zona de est si

vest est gi pastrarea facilit atilor transformarea facilit atilor
existente existente

Fig 8. Cele trei op tiuni
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Mai intai, au fost definite trei optiuni alternative, care au fost comparate pe baza unei analize
SWOT (analiza punctelor tari si slabe, oportunitatilor i riscurilor). Toate cele trei scenarii au fost
elaborate pornind de la premisele urmatoare:

* Limitele de extindere definite de Programul Strategic: Nu se vor achizitiona alte suprafete
de teren in afara celor rezervate prin Programul Strategic.

¢ Orizontul de planificare este 2018. Studiul de fezabilitate prezinta dezvoltarea aeroportului
la nivelul anului 2018, luand anul 2025 ca punct de referintd pentru proiectarea facilitatilor.

e Posibilul transfer al traficului comercial de pe Aeroportul International Bucuresti - Aurel
Vlaicu : Traficul comercial va fi transferat de pe Aeroportul International Bucuresti - Aurel
Vlaicu pe Aeroportul International Henri Coanda — Bucuresti pana in 2018.

e Cerintele Acordului Schengen: Romania va adera la Acordul Schengen in ianuarie 2011.
Cerintele Acordului Schengen trebuie implementate la nivelul infrastructurii aeroportului
pana in martie 2011.

Analiza SWOT include evaluarea optiunilor sub aspectul eficientei tehnice, functionale si
economice, luand in considerare posibilele avantaje si dezavantaje pentru aeroport si factorii
implicati. A fost acordata o atentie deosebita infrastructurii aeroportuare principale, aga cum
este aceasta definita in cadrul Programului Strategic, incluzand terminalul de pasageri,
platforma aferenta si sistemul de cai de rulare care fac legatura dintre noua platforma si piste,
legaturile zonei publice cu acces feroviar, metrou si transport rutier, zona cargo si parcul
tehnologic ,high-tech”. Tn plus, infrastructura suplimentaré necesara unei operéri sigure,
eficiente si fara ntreruperi a fost identificata si descrisa n cadrul Studiului de Fezabilitate, ce nu
a fost insa acoperit de Programul Strategic aprobat prin lege.

Conceptele alternative au fost create aplicand o serie de criterii tehnice si de exploatare.
Principalele criterii Tn alegerea pozitiei optime a terminalului de pasageri sunt asigurarea unei
"adancimi" suficiente de constructie si a unei suprafete adecvate extinderii modulare a cladirii
terminalului Tn functie de solicitarile de trafic.

Dimensiunile infrastructurii platformei de langa terminalul de pasageri corespunde necesarului
prognozat de pozitii de parcare pentru aeronave, avand in vedere

e profilul zilnic al sosirilor / plecarilor conform orarului;
e combinatia de tipuri de aeronave care opereaza pe AIHCB; si
e cerintele companiei nationale de transport aerian, TAROM.

Conceptia noii platforme si a noului sistem de cai de rulare care o leaga de actualul sistem de
piste paralele faciliteazd manevrarea aeronavelor la sol, asigurand un maximum de flexibilitate
operationala si reducerea timpului de rulare pentru aeronavele care pleaca sau sosesc. Viitorul
plan al platformei tine seama, de asemenea, de dimensiunile tipice ale aeronavelor care
opereaza de pe AIHCB.

Pentru accesul in zona publica, a fost rezervat suficient spatiu pentru viitoarele linii de cale
ferata prevazute a fi construite atat in partea de vest cat si in cea de est a aeroportului si linia
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de metrou ce este planificata sa ajunga in partea de vest. De asemenea, s-a tinut cont de
planul de legatura rutiera a aeroportului din partea de est la viitoarea autostrada Bucuresti-
Brasov.

Se preconizeaza o crestere a traficului de marfuri de la 17.400 tone pe an in prezent la 99.000
tone pe an in 2025. Asa cum reiese din Prognoza de trafic, nu este imediat necesara
constructia unei platforme speciale pentru operatiunile regulate de transport cargo sau pentru
un integrator cargo, la nord de aeroport. Datorita sistemului optim de piste si a lipsei restrictiilor
de operare, pe termen mediu spre lung AIHCB poate deveni un important hub cargo. In acest
sens, pentru a permite o eventuala stabilire a unui integrator cargo, zonele din nord au fost
rezervate pentru eventuala dezvoltare viitoare a traficului cargo.

In momentul de fata, aprox. 80% din volumul de cargo transportat este reprezentat de "belly-
cargo" si serviciile de tip "road feeder". Acest tip de operatiuni de manipulare a marfurilor
necesita existenta unor facilitati situate aproape de platforma, de preferinta cu propriile cai de
acces n zona operationald, care sa permita procesarea bunurilor care trebuie transportate
urgent. De asemenea, trebuie prevazute cai de acces speciale, pentru a se separa traficul de
pasageri de cel al marfurilor. Aceste facilitati sunt suficiente si nu necesita extindere.

Evaluarea Programului Strategic are in vedere prevederea unui spatiu suficient pentru o
dezvoltare comerciala atractiva.

n urma primei treceri in revista, una dintre cele doua optiuni a fost eliminat, iar celelalte dou&
au fost modificate conform observatiilor si comentariilor primite de la AIHCB.

Optiuneal Optiunea 2 Optiunea 3
I |

y

Analiza SWOT

v

v L 4

Optiunea 2 Optiunea 3

[ ]
L4
Analiza costurilor si

beneficiilor

Optiunea optimala:
Optiunea 4

Fig. 9 Identificarea op tiunii optimale
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Tn cadrul celei de-a doua evaluari, optiunile rémase, modificate corespunzator, au fost discutate
cu conducerea aeroportului si au fost analizate din perspectiva costurilor si beneficiilor. Dintre
cele doua optiuni, a fost identificatéd una optimala, care sa stea la baza Programului Strategic.

3.2.2 Optiunea 1: Dezvoltarea facilit atilor existente / a zonei de vest

Optiunea 1 pleaca de la premisa ca operatiunile aeroportuare se vor mentine in zona de vest a
aeroportului. O noua zona de procesare a pasagerilor va fi adaugata terminalului deja extins si
va fi realizaté o reconfigurare a terminalului existent. in linie cu extinderea terminalului de
pasageri va creste nevoia de spatiu pe platforme. Optiunea 1 prevede realizarea unei platforme
suplimentare pe terenul ocupat in prezent de zona industriala dintre cele doua piste si caile de
rulare N gi P. Constructia noii platforme va presupune mutarea zonei industriale spre est,
dincolo de calea de rulare P. Aceasta va implica realizarea de noi facilitati de alimentare cu apa,
tratare a apelor uzate, incalzire si alimentare cu energie electrica, precum si constructia unor
noi cladiri pentru servicii tehnice, cum ar fi cele de intretinere a autovehiculelor si cladirilor.
Figura urmatoare prezinta conceptul de dezvoltare corespunzator Optiunii 1.
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Fig. 10 Conceptul de dezvoltare a aeroportului- Op  tiunea 1 (anul 2018)
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Terminalul

Terminalul de pasageri existent va fi extins cu o noua zona de procesare si va fi reconfigurat
pentru a putea prelua aproximativ 25 milioane de pasageri pana in 2025. Nu exista spatiu
pentru extinderea suplimentara a terminalului in locul actual. Concentrarea dezvoltarii
terminalului spre partea de vest, concomitent cu mentinerea terminalului si facilitatilor existente,
va fi eficienta din punctul de vedere al cheltuielilor de investitii $i exploatare. Pe termen lung, s-
ar putea construi o cladire-satelit pe noua platforma pentru suplimentarea numarului de porti de
imbarcare cu burduf.

Platforma si sistemul de ¢ ai de rulare

Mentinerea operatiunilor aeroportuare in partea de vest a aeroportului ar necesita extinderea
platformei. Aceste spatii de parcare suplimentare pot fi asigurate prin prelungirea Platformei 1
catre est, ceea ce ar duce la reamplasarea zonei tehnice la est de calea de rulare C.

Accesul la zona public a

Principalele cai de acces ale zonei publice vor raméane in pozitia actuala. Totusi, ca urmare a
construirii noului spatiu de procesare a pasagerilor catre zona publica, va fi necesara o
modificare a caii de acces la aceasta, in sensul reconfigurarii sensului giratoriu de la plecari /
sosiri de-a lungul cladirii terminalului si mutarea parcarii existente, construindu-se o parcare mai
larga, multietajata, pentru autoturisme.

Este prevazuta realizarea unei noi cai ferate si a unei linii de metrou in partea de vest a
aeroportului. Constructia statiei de cale ferata si a celei de metrou in fata terminalului existent
este posibila Tn conceptia de dezvoltare a aeroportului care face obiectul Optiunii 1.

Constructia noii platforme va afecta calea de acces actuald din zona publica catre zona
industriala. Exista doua variante de realizare a legaturii intre zona publica si noua zona tehnica.
Aceasta se poate face prin prelungirea drumului de acces actual dintre zona publica si noua
zona tehnica, printr-o structurd de tip tunel. Ca alternativa, se poate construi un nou drum de
legatura, la cota terenului, pornind din partea de est a aeroportului. Acesta din urma poate fi
realizat cu investitii mai mici.

Tn momentul de fat& nu exista nicio cale de acces la aeroport dinspre partea de est. Intrucat
zonele tehnice vor necesita o cale de acces dinspre partea publica, trebuie sa se realizeze un
nou drum de legatura. Noua legatura cu zona publica se va realiza fie prin modernizarea
drumurilor existente, fie prin construirea unui drum nou pana la noua legatura cu autostrada
Bucuresti-Brasov.

Cargo

Nu sunt necesare facilitati suplimentare pentru traficul de marfuri. Capacitatile existente cargo
sunt suficiente pentru a face fata necesitatilor viitoare. Suprafata rezervata in partea de nord
pentru un eventual integrator cargo prevazuta in Programul Strategic, a fost mentinuta in
cadrul acestei optiuni.
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Parcul tehnologic

Parcul tehnologic va fi amplasat, conform Programului Strategic, la sud-est de aeroport. Este
necesar inca un drum de acces catre noua zona. Limitele de distanta fatd de obstacole vor
influenta inaltimea cladirilor prevazute pentru parcul tehnologic.

Concluzii

n urma evalugrii, Optiunea 1 nu a fost considerat ca fiind favorabild, intrucat conduce la o
limitare de capacitate si nu valorifica integral spatiul rezervat pentru extinderea aeroportului in
partea de est. Aceasta ar putea accelera dezvoltarea urbana si constructia de locuinte catre
limitele aeroportului, reducand posibilitatile de extindere a acestuia in viitor.

3.2.3  Optiunea 2: Men tinerea facilit atilor existente gi construc tia unui nou terminal

Optiunea 2 implica extinderea terminalului actual pentru a acomoda un trafic de aproximativ
2.250 pasageri pe ora pe flux si reconfigurarea acestuia pentru a corespunde cerintelor
Schengen / Non-Schengen. Conform prognozelor de trafic, aceasta extindere ar fi suficienta
pentru acomodarea traficului pana in 2016, nefiind necesara constructia unui terminal nou n
prima etapa. Pentru evitarea unor constrangeri de capacitate intre 2016 si 2018, se vor
implementa solutii de constructii temporare si se vor efectua imbunatatiri de natura
operationala. Tn cea de-a doua etapa (2018), se va construi un terminal nou in partea de est,
care va avea o capacitate initiala de 3.000 pasageri pe ora (intr-un singur sens). Aceasta solutie
implica relocarea serviciilor tehnice si a retelelor de utilitati. De asemenea, se va construi un alt
turn de control, intr-o noua locatie. Se recomanda centralizarea serviciilor de stingere incendii i
constructia unei noi remize de pompieri.
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Fig. 11 Conceptul de dezvoltare a aeroportului - Op  tiunea 2 (anul 2018)
Terminalul

n Etapa 1, extinderea terminalului existent se va realiza conform planului actual. Terminalul
extins va avea 14 porti de imbarcare, o suprafata de aproximativ 60.000 metri patrati si o
capacitate de 2.250 pasageri pe ora. Conform estimarilor de trafic, nu va fi nevoie de un nou
terminal mai devreme de 2018.

Pana n anul 2018 (Etapa 2), se va construi un terminal cu o capacitate initiala de 3.000
pasageri/ ora / flux. Noul terminal va avea o lungime de 160 m si va fi construit astfel incat sa
permita ulterior o extindere modulara. La proiectarea platformei s-a pastrat o distanta suficienta
pentru a permite Tn viitor constructia de cladiri-satelit.

Se prevede constructia unui drum in zona de operatiuni aeriene si in cea publica, pentru a face
legatura intre cele doua terminale.

Platforma si sistemul de ¢ ai de rulare

Tntr-o prima etapa, este necesaréa constructia unei suprafete suplimentare de platforma de-a
lungul caii de rulare prelungite D. Tn a doua etapa, se vor realiza spatii de parcare suplimentare
pentru aeronave langa noul terminal. Tn total, vor fi disponibile 50 de spatii de parcare pentru
aeronave, dintre care 15 cu burduf si 35 la distanta. Cele doua platforme noi vor fi legate intre
ele printr-o cale de rulare. Tntre cele dou& platforme se va lasa un spatiu suficient pentru a
permite extinderea modulara a acestora.
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Accesul la zona public a

Ca solutie temporara, accesul in zona publica se va asigura prin modernizarea drumului
existent, care porneste din sud. Ulterior, acest drum de acces va trebui substituit de legatura cu
noua autostrada dintre Bucuresti si Brasov.

A fost planificatad constructia unor noi parcari, in fata noului terminal, atat la cota terenului cat si
supraetajate, pentru deservirea pasagerilor si a personalului.

n imediata apropiere a noului terminal, se va rezerva spatiu pentru construirea unei statii de
cale ferata. Noua statie va fi legata de reteaua feroviara din partea de vest prin traversarea
infrastructurii feroviare principale de la nord de Otopeni si prin adaugarea unei noi linii de
legatura cu calea ferata principala.

Pe termen lung, este posibild construirea unei noi linii de metrou dinspre sud-est. Noua linie de
metrou va fi independenta de cea prevazuta pentru capatul vestic. Se va rezerva suficient
spatiu pentru o statie de metrou in fata terminalului..

Cargo

Facilitatile cargo existente vor fi mentinute in continuare. Dimensiunile facilitatilor existente sunt
suficiente pentru a face fata cererii viitoare. Totugi, va fi necesara renovarea facilitatilor TAROM.
Asa cum prevede Programul Strategic, zona aflata la nord de pista 08L/26R va fi rezervata
pentru construirea facilitatilor necesare unui integrator cargo

Parcul tehnologic

Parcul tehnologic va fi amplasat, conform Programului Strategic, la sud-est de aeroport. Este
necesar inca un drum de acces catre noua zona. Limitele de distanta fatd de obstacole vor
influenta inaltimea cladirilor prevazute pentru parcul tehnologic.

Concluzii

n urma analizei, Optiunea 2 a fost aleasa ca baza pentru cea optimald, supusa unor modificari
privind impartirea pe etape si drumul de legatura pentru zona publica. Din punct de vedere
operational si financiar, aceasta varianta are cateva dezavantaje semnificative. Este necesar un
concept de exploatare atent elaborat, care sa defineasca exact modul de utilizare a celor doua
terminale si impartirea proceselor intre acestea. In ceea ce priveste valoarea totald a
investitiilor, aceasta optiune aproape echivaleaza cu optiunea 3 (analizata n capitolul urmator),
dar genereaza cheltuieli de exploatare mai mari.

Modificarile aduse Optiunii 2 ce au eliminat o serie din punctele slabe siriscurile prezentate de
aceasta varianta si necesitatea utilizarii terminalului existent pe o perioada de timp rezonabila
dupa modernizare, au fost principalii factori ce au favorizat alegerea acestei variante. Conform
conducerii aeroportului, planificarea si proiectarea noului terminal au fost finalizate. Bugetul a
fost deja aprobat, iar AIHCB este Tn momentul de fata in curs de a obtine a autorizatiilor de
constructie si a celorlalte avize necesare de la autoritatile competente, in vederea extinderii.

Pe termen lung, Optiunea 2 va deriva in Optiunea 3, descrisa in capitolul urmator.
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3.2.4 Optiunea 3: Modificarea facilit atilor existente si construc tia unui nou terminal

A treia optiune implica mutarea si centralizarea facilitatilor destinate principalelor activitati
aeroportuare catre est si transformarea terminalului existent Tntr-un spatiu destinat activitatilor
de aviatie generala / de afaceri pana in 2013. Optiunea 3 nu prevede nicio extindere a
terminalului existent.
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Fig. 12 Conceptul de dezvoltare a aeroportului- Op  tiunea 3 (anul 2018)

Terminalul

Se prevede construirea unui nou terminal de pasageri in partea de est, cu o capacitate initiala
de 3.000 pasageri/ ora / flux. Amplasarea si structura noului terminal permit extinderea
modulara a acestuia, Tn functie de traficul prognozat. in Etapa 2, noul terminal va fi extins pentru
a putea prelua 5.000 de pasageri pe ora (pe fiecare sens). Aceasta capacitate va fi suficienta
pentru a acoperi traficul previzionat pana in anul 2025.

Platforma si sistemul de ¢ ai de rulare

Concomitent cu realizarea noului terminal, se prevede constructia unei noi platforme, cu o
capacitate de aproximativ 50 de spatii de parcare pentru aeronave in Etapa 1 si inca
aproximativ 20 Tn Etapa 2. Terenul rezervat conform Programului Strategic este suficient pentru
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a asigura extinderea modulara a platformei. Platforma si sistemul de piste vor fi legate intre ele
printr-un sistem de cai de rulare. Pana in 2018, se prevede realizarea a doua noi cai de rulare
duble (cu doua benzi). Noua platforma si noul sistem de cai de rulare sunt dimensionate pentru

aeronave cod E.
Accesul la zona public a

Optiunea 3 are n vedere un concept de dezvoltare similar Optiunii 2 in ceea ce priveste caile
de acces pentru zona publica. Tn faza initiald, accesul va fi asigurat prin utilizarea infrastructurii
de drumuri existente, dupa modernizarea acestora. Ulterior, va fi realizat un drum de legatura
cu noua autostrada Bucuresti-Brasov. In fata terminalului vor fi amplasate spatii de parcare la
nivelul solului si supraetajate. Se va prevedea spatiu pentru o statie de cale ferata si un coridor
spre nord, pentru linia de legatura cu linia ferata principald. In cazul in care se va construi o linie
de metrou de legatura dinspre sud-est, se va rezerva spatiu pentru statia de metrou si un culoar
pentru linie.

Cargo

Se vor pastra facilitatile cargo existente dimensiunile acestora fiind suficiente pentru a face fata
cerintelor viitoare. Totugi, va fi necesara renovarea imediata a facilitatilor TAROM. Asa cum
prevede Programul Strategic, zona aflata la nord de pista 08L/26R va fi rezervata pentru
construirea facilitatilor necesare unui integrator cargo.

Parcul tehnologic

Parcul tehnologic va fi amplasat, conform Programului Strategic, la sud-est de aeroport. Este
necesar inca un drum de acces catre noua zona. Limitele de distanta fatd de obstacole vor
influenta inaltimea cladirilor prevazute pentru parcul tehnologic.

Concluzii

Ideea principald a conceptului de dezvoltare a fost considerata a fi solutia ideala. Totusi,
aceasta optiune nu a fost cea aleasa, ca urmare a faptului ca extinderea planificatd a
terminalului existent este Tn curs de realizare. Ca atare, nu se vor construi facilitati noi care sa
preia in intregime traficul aerian al Bucurestiului pana in 2013. Aceasta optiune este prea
"radicald" si intr-o anumita masura comparabild cu construirea unui aeroport complet nou, de la
zero. Cu toate astea, AIHCB are avantajul unei structuri optime de suprafete de migcare, care
reprezinta in general circa 40% din totalul investitiilor necesare pentru un aeroport nou.

Aceasta optiune ar oferi posibilitatea AIHCB unica a construirii de la zero a unui nou terminal si
a unei noi platforme. Este clar ca, pe termen lung, mutarea si centralizarea intregului trafic
aerian spre est este solutia cea mai fezabila.

3.25 Optiunea 4: Combina tie intre Op tiunea 2 si Optiunea 3

Optiunea 4 reprezinta o combinatie Tntre Optiunea 2 si Optiunea 3. Aceasta optiune are in
vedere extinderea terminalului actual si constructia si punerea in functiune a unui terminal nou
n partea de est pana in 2013, ceea ce va duce la divizarea operatiunilor aeroportuare.
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Dupa terminarea programului de modernizare in desfasurare, in 2011 terminalul actual va avea,
o capacitate de 2.250 pasageri pe ora pe un singur flux. Este previzionata o restrictionare a
traficului pe Aeroportul International Aurel Vlaicu Bucuresti Tn urmatorii zece ani rezultand intr-o
mutare graduala posibila a traficului comercial pe AIHCB. Pentru a asigura capacitatea
necesara acomodarii transferului de trafic, se prevede construirea unui al doilea terminal in
partea de est a aeroportului, pana in 2013, ce va fi extins modular Tn 2018. O data cu
dezvoltarea terminalului, spatiu aditional de platforma va fi disponibil in centrul aeroportului si in
vecinatatea noului terminal de pasageri.

Pentru prima etapa, se previzioneaza ca accesul la zona publica se va realiza prin drumul
existent In partea de est si conexiunea prin zona publica intre est i vest. In cea de a doua
etapa se va construi un drum de legatura ntre noua autostrada si zona de est.

Zonele pentru parcul tehnologic si platforma cargo din nord au fost rezervate pentru permiterea
unei dezvoltari modulare si extindere a facilitatilor conform cererii.

Terminalul

Terminalul existent va fi extins conform programului de modernizare in curs si va dispune de
spatiu pentru acomodarea unui trafic de aprox. 10-12 milioane pasageri pe an. Un nou terminal
va fi construit n partea de est care va avea o capacitate initiala de 1.500 pasageri/ora pe flux.
Tn cea de-a doua etapa (2018), noul terminal va fi extins cu inc& un modul de 1.500 pasageri /
ora / flux.

Pentru perioada ulterioara orizontului de planificare al Programului Strategic (dupa 2018)
optiunea optimala presupune inchiderea terminalului existent pentru traficul comercial si
transformarea acestuia pentru a deservi altor activitati $i concentrarea tuturor operatiunilor de
transport pasageri in sectorul de est dincolo de orizontul de planificare, pana in 2021-2022.
Facilitatile din zona estica vor fi extinse corespunzator, pentru a face fata solicitarilor viitoare.

Platforma si sistemul de ¢ ai de rulare

Sistemul suprafetelor de migcare va fi extins modular, printr-o platforma centrala, care va
deservi ambele terminale pe o perioada intermediara si o alta platforma situata langa terminalul
nou-construit. Dupa centralizarea operatiunilor in partea de est, suprafata platformelor se va
extinde corespunzator. Trei noi cai de rulare de degajare rapida sunt planificate pentru 2018
pentru permiterea iesirii rapide a aeronavelor de pe pista. Noua platforma va fi conectata la cele
doua piste prin doua cai de rulare duble.

Accesul in zona public a

n zona publica va exista acces rutier, feroviar si metrou. Construirea de cale ferata a fost
prevazuta atat in partea de vest cat si Tn cea de est a aeroportului, linia de metrou fiind
planificatad sa ajunga n partea de vest. De asemenea, s-a tinut cont de planul de legatura
rutiera a aeroportului din partea de est cu viitoarea autostrada Bucuresti-Brasov. Se va construi
un drum de acces la zonele comerciale din fata terminalului, la zona tehnica si cea cargo din
partea de nord si la parcul tehnologic. De asemenea, se prevede construirea unui drum in zona
publica si Tn cea operationald, care sa faca legatura intre cele doua terminale. S-a rezervat
spatiu pentru construirea unui tunel de metrou care sa uneasca terminalele.

HOCHTIEF AirPort GmbH



Raport de Mediu iulie 2009 Pagina 45

Cargo

Nu sunt necesare facilitati suplimentare pentru traficul de marfuri. Capacitatile existente cargo
sunt suficiente pentru a face fata necesitatilor viitoare. Suprafata rezervata in partea de nord
pentru un eventual integrator cargo prevazuta in Programul Strategic, a fost mentinuta in cadrul
acestei optiuni. Se considera ca AIHCB va asigura infrastructura de baza cum sunt utilitatile si
un sistem de drumuri principale si ca integratorul cargo va construi infrastructura suplimentara
necesara in zona de operatiuni aeriene ca de exemplu cai de rulare si facilitatile cargo din
fonduri proprii.

Parcul tehnologic

Parcul tehnologic va fi amplasat, conform Programului Strategic, la sud-est de aeroport. Este
necesar inca un drum de acces catre noua zona. Limitele de distanta fatd de obstacole vor
influenta naltimea cladirilor prevazute pentru parcul tehnologic. Parcul tehnologic nu va fi
construit in intregime din prima etapa, acesta fiind planificat modular. AIHCB va asigura
infrastructura de baza ce va include utilitati si sistem de drumuri. Dezvoltarea imobiliara va fi
realizata de viitorii proprietari.

Feastily study for e Stategc
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Fig. 13 Conceptul de dezvoltare a aeroportului Op  tiunea 4, Op tiunea optimal & (anul 2018)

Schita de mai sus prezinta conceptul de dezvoltare al Optiunii optimale in 2018.
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Unul dintre punctele forte ale Optiunii 4 este oportunitatea de a utiliza terminalul si infrastructura
existenta si in viitor. Terminalul existent va fi modernizat, conform planificarii initiale,
Tmbunatatind astfel semnificativ experienta pasagerilor. Capacitate suficienta va fi disponibila in
orice moment. Platforma existenta va fi Tn continuare utilizata pentru trafic comercial pentru o
perioada de cel putin zece ani.

Cu toate acestea, programul de modernizare si marire a terminalului de pasageri va trebui
realizat in conditii de operare continua, ceea ce va presupune costuri ridicate pentru
constructie. Constructia noului terminal de pasageri in partea de est va presupune divizarea
operatiunilor ceea ce va rezulta in costuri operationale mai mari pana cand activitatea va fi din
nou centralizata in 2021/2022.

Oportunitatea semnificativa prezentata de implementarea Optiunii 4 este aceea ca AIHCB va
putea acomoda intregul trafic aerian generat de Bucuresti in perioada Programului Strategic.
Astfel, AIHCB va putea absorbi traficul de pe Aeroportul International Aurel Vlaicu Bucuresti, iar
centralizarea traficului aerian pe un singur aeroport va avea un efect pozitiv asupra mediului
datorita reducerii zonelor afectate de zgomotul si emisiilor produse de aeronave.

A fost identificat un singur risc major, ce presupune amanarea realizarii conexiunii la
infrastructura rutiera din est, din zona publica, posibil datorita lipsei de finantare.

3.2.6 lIdentificarea op tiunii optimale

Optiunea 4 (o combinatie Tntre Optiunea 2 si Optiunea 3) a fost identificata ca optiune optimala
pentru AIHCB, luand in considerare limitele definite de Programul Strategic. Aceasta optiune a
fost cea care a tinut seama in cea mai mare masura de proiectele actuale de dezvoltare a
aeroportului. Tn cadrul sectiunii 4.4, optiunile vor fi evaluate sub aspectul obiectivelor de mediu
si performantelor sale durabile. Efectele semnificative asupra mediului care ar putea aparea ca
urmare a implementarii ,,optiunii optimale" vor fi descrise Tn cadrul sectiunii 4.4.2.
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4. Integrarea considera tiilor de mediu, impacturi

iulie 2009

si masuri de

prevenire si reducere, in concordan ta cu HG 1076/2004 (HG

HS EAH)

4.1  Trecerea in revista a Planurilor, Programelor

Programul Strategic

si Strategiilor relevante n raport cu

Au fost identificate planuri, programe si strategii cu relevanta internationald, nationala, regionala
si locala; Tn particular cele avand ca obiective Protectia Mediului, care ar putea influenta
Programul Strategic. Planurile, programele si strategiile identificate ca fiind relevante, au fost
analizate Tn vederea obtinerii unui set de obiective cheie (vezi sectiunea 4.2) pentru evaluarea
performantei de dezvoltare durabila a Programului Strategic.

Acesta este un proces important, care ofera AIHCB posibilitatea de a:

e Folosidin plin sinergiile potentiale din planurile, programele si strategiile curente

e Elimina orice inconsistente sau constrangeri pe care planurile, programele si

strategiile curente le pot prezenta

Planuri si programe, politici si strategii, in particular cele cu obiective de Protectia Mediului,
relevante Programului Strategic sunt prevazute la nivel international, national, regional si local —

vezi lista de mai jos.

Tabelul 1: Lista Planurilor, Programelor

Plan, Program sau Strategie

International

Protocolul de la Kyoto privind Conventia
Cadru a Natiunilor Unite asupra Schimbarilor
Climatice (1992)

si Strategiilor relevante Programului Strategic

Scurta descriere a planului, programului
sau strategiei

Protocolul de la Kyoto are drept obiectiv
realizarea stabilizarii concentratiilor gazelor de
sera n atmosfera la nivelul ce ar putea
preveni interferente antropogene periculoase
asupra climei. Aceasta conventie prevede
printre altele ca dezvoltarea economica ar
trebui sa se desfasoare Tn bun echilibru cu
exploatarea ecosistemelor naturale, in
perspectiva dezvoltarii durabile.

Al 6-lea Program de Actiune pentru Mediu
2001-2010 “Mediu 2010: Viitorul nostru,
alegerea noastra” al Uniunii Europene

Acest program traseaza urmatoarele patru
prioritati pentru urmatorii 10 ani i chiar pentru
o perioada mai mare de 10 ani si propune noi
cai de atingere a provocarilor:

Schimbari climatice
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National
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Regional (Regiunea 8 Bucure sti-1lfov)
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Relatia Programului Strategic cu alte planuri, programe si strategi
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4.2  Protejarea mediului — Obiective principale ale  programului

Pentru ca Raportul de Mediu sa poata fi realizat, este necesar sa avem un cadru pentru
identificarea potentialelor efecte semnificative ale Programului Strategic asupra mediului. Acest
cadru ofera o structura pentru examinarea potentialelor impacturi ale Programului Strategic
asupra promovarii dezvoltarii durabile Tn regiune. Tabelul de mai jos subliniaza obiectivele cheie
ale Programului Strategic pentru fiecare tema/obiectiv de evaluare strategica a mediului
(tema/obiectiv SEA) specificate Tn HG 1076/2004. Aceste teme/obiective au fost stabilite Tn
concordanta cu planurile, programele si strategiile relevante Programului Strategic, mentionate
mai sus, n vederea:

e Mentinerii, dezvoltarii si protejarii zonei AIHCB pe un fundament de dezvoltare
durabild

*  Dezvoltarii unei relatii intr-un spirit de consens si parteneriat intre aeroport si localnicii
din apropiere

e Stabilirii unei balante intre conditiile sociale, economice si de mediu.

Tabelul 2: “Obiectivele principale ale Programului Strategic conform HG 1076/2004  si
altor planuri, programe  si strategii relevante”

Dezvoltarea For tei de Munca si Economia

e Accelerarea distribuirii proportionale a valorilor materiale in cadrul economiei locale

e Dezvoltarea integrarii aeroportului in sectoarele cheie ale economiei si mediului de afaceri
local

e Asigurarea infrastructurii necesare pentru a sprijini dezvoltarea durabila a economiei

« Incurajarea unei implicari mai mari a comunit&tii in economia locala

e Asigurarea ca toti oamenii (inclusiv categoriile marginalizate sau minoritare) beneficiaza
de oportunitati egale de angajare, platite sau de voluntariat

e Crearea mai multor afaceri locale si dezvoltarea celor existente

e Reducerea incidentei somajului, a salarilor minime, precum si a diferentelor salariale n
regiune

e Cresterea numarului de afaceri si activitati cu caracter comunitar, caritabil si de voluntariat
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Zgomot

e Reducerea efectelor negative ale zgomotului provenit din infrastructura transportului
aerian si terestru

e Reducerea riscului potentialelor plangeri de zgomot datorate expunerii la zgomotul
generat de traficul aerian

e Promovarea folosirii materialelor care ajuta la diminuarea zgomotului, in constructia cailor
de acces, a rampelor, etc.

*  Promovarea operarii aeronavelor silentioase

Calitatea Aerului si Factorii Climatici

e Reducerea emisiilor, incluzand emisia gazelor cu efect de sera, din sursele de transport si
alte facilitati ale aeroportului

« Imbunétatirea calitatii aerului prin promovarea sistemelor de transport cu un consum mic
de combustibil, accesibile tuturor

«  Promovarea folosirii mai eficiente a energiei, concomitent cu reducerea consumului de
energie

¢ Diminuarea nevoii de a folosi autoturismul personal

e Cresterea rolului energiei regenerabile (apa geotermala) si al sistemului de cogenerare
CHP (producerea simultana a energiei electrice si termice), si in acelasi timp reducand
impactul advers asupra mediului a tuturor formelor de producere a energiei

Dezvoltarea Turismului  si Protejarea Patrimoniului Cultural (inclusiv cel a rhitectonic  si

arheologic)

e Conservarea monumentelor arhitecturale care reflecta unicitatea si identitatea
nationala/regionala/locala

e Extinderea sezonului turistic si promovarea mediului cultural si istoric

e Promovarea unui turism viabil, care pastreaza si imbunatateste mediul inconjurator, cu
sprijinul comunitatilor locale

» Incurajarea accesului si participarea la activitati culturale

e Dezvoltarea si sprijinirea parteneriatelor intre diverse sectoare
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Biodiversitatea, Flora si Fauna

e Protejarea si conservarea habitatelor si a speciilor

e Conservarea si iTmbunatatirea biodiversitatii ca parte importanta a patrimoniului

« Evitarea cauzarii de daune regiunilor cu viata salbatica, si speciilor protejate prin lege

e Conducerea si mentinerea retelei locale de transport intr-o maniera care favorizeaza
fauna si flora, de exemplu mentinerea coridoarelor verzi de-a lungul cailor ferate

Solul si Apa Subteran a

e Reducerea contaminarii solului in urma activitatilor specifice aeroportului, de exemplu
degivrarea suprafetelor de miscare a aeronavelor, etc.
e Prevenirea poludrii panzei de apa freatica in urma activitatilor aeroportului

Apa de Suprafa ta

*  Reducerea contaminarii apelor de suprafata in urma activitatilor specifice aeroportului
e Reducerea incidentelor de poluare a apei, cauzate de transportul terestru

Utilit ati: Reteaua de Canalizare si Sursa de Alimentare cu Ap a

«  Imbunétatirea conditiilor curente ale utilitatilor de apa

e Optimizarea consumului de apa, in vederea conservarii resurselor de apa ale zonei
aeroportului

+ Imbunétatirea calititii apelor reziduale, Tnainte de descéarcarea lor in receptorul natural

Peisajul si Impactul Vizual

e Atingerea unui grad de folosire viabil a spatiului verde, prin regenerarea spatiilor devenite
vacante

e Protejarea si imbunatatirea spatiilor urbane si rurale (inclusiv a obiectivelor sensibile la
zgomot)

e Protejarea si imbunatatirea spatiilor verzi, cum ar fi parcurile si gradinile

e Conservarea caracteristicilor peisagistice care ofera diferentiere/caracter zonei in care
este amplasat aeroportul
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Sanatatea si Bun astarea Oamenilor

» Imbunétatirea cailor de transport si acces la serviciile importante (in special cele de
sanatate si ajutor social) pentru toate categoriile sociale din cadrul comunitatii

« Imbunétatirea cailor de transport si acces la facilitatile dedicate timpului liber, pentru toate
categoriile sociale

« Imbunétatirea sigurantei traficului in cadrul aeroportului pentru ciclisti, pietoni i
motociclisti

« Imbunétitirea méasurilor de siguranta la punctele de schimbare a mijloacelor de transport

« Imbunétatirea conditiei fizice, prin incurajarea mersului pe jos si a ciclismului, in special
pe distante scurte

Valori Materiale

¢ Reducerea impactului infrastructurii aeroportului asupra resurselor naturale, de ex.
folosind materiale reciclate si agregate in constructie si mentenanta

» Imbunétatirea conditiilor curente de infrastructura a aeroportului, prin noi facilititi
aditionale de asistenta, si mentenanta regulata

e Asigurarea unei inalte calitati in conceptul noilor constructii

« Imbunétatirea calitatii vietii in mediul urban

e Promovarea unui sistem de transport eficient din punct de vedere al consumului de
combustibil, accesibil tuturor

4.3  Aspecte relevante ale st arii actuale a mediului la Aeroportul International Henri
Coanda - Bucure sti

Hotararea de Guvern “SEA” prevede o analiza a “aspectelor relevante ale starii actuale a
mediului i evolutia probabila a acestuia, fara implementarea planului” (Anexa 2b) si
“caracteristicile de mediu ale zonelor pasibile de a fi afectate in mod semnificativ’ (Anexa 1c).

In acest sens, Raportul de Mediu ofera informatii despre aspectele relevante ale conditiilor de
mediu si sanatate publica existente la AIHCB, bazate pe vizite la fata locului precum si intalniri
si discutii cu oficialitatile aeroportului. Informatiile curente referitoare la mediul inconjurator si la
dezvoltarea durabila ofera o baza viabild pentru ipoteze durabile, evaluarea impactului si
propunerea masurilor pentru a preveni, reduce si compensa cat de complet posibil orice efect
advers asupra mediului al implementarii Programului Strategic. In particular, raportul adreseaza
cerintele HG “SEA” pentru o mai buna intelegere a problemelor de mediu din cadrul zonei la
care se refera programul, sintetizate sub titlurile mediul inconjurator, economia si calitatea vietii.
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AIHCB a implementat si certificat un Sistem de Management Integrat Calitate Mediu (EQMS).
Acest EQMS este conform standardelor de calitate SR EN I1ISO 14001:2005 si SR EN ISO
9001:2001. Contine politici, proceduri si manuale pe care aeroportul le implementeaza pentru a-
si atinge obiectivele de calitate si mediu. Astfel, AIHCB este primul aeroport international din
Romania care a primit cerificarea EQMS. AIHCB a primit si certificarea IQNet.

Tn iunie 2006 AIHCB a primit cu succes recertificarea n conformitate cu standardele SR EN 1SO
9001:2001 si SR EN ISO 14001:2005.

Solul si apa subteran a

Bazat pe interviurile cu personalul si informatiile oficiale oferite de AIHCB momentan nu exista
obligatii si indatoriri din activitatile trecute desfasurate pe actuala platforma aeroportuara.

Conform informatiilor primite de la AIHCB in anul 1998 au fost efectuate investigatii pe
amplasament privind calitatea solului prin prelevare de probe de sol, analizele fiind efectuate de
Institutul de Cercetari si Ingineria Mediului. Astfel au fost prelevate probe de sol din urmatoarele
locatii:

*  Din zona depozitului de carburanti
o Din zona centralei termice aferenta zonei industriale

e Din vecinatatea nord-esticad a centralei termice din zona terminalului $i din spatiul
verde cuprins ntre salonul prezidential si platforma de stationare pentru aeronave

¢ Din zona pistei de aterizare — decolare RWY 08R/26L respectiv din punctele:

1. la estde pragul 08R la o distantd de 350 m si la sud de axa pistei la o distanta de
cca. 50 m (in zona ILS-ului de panta 08R)

2. la 1750 m fata de pragul O8R si lateral sud la cca. 100 m de axa pistei (in zona
radarului de precizie)

3. la 3148 m fata de pragul O8R si lateral sud la cca. 100 m de axa pistei (in zona
ILS-ului de panta 26L)

De asemenea au fost prelevate probe de sol din urmatoarele vecinatati:
« Din partea de nord a platformei din zona depozitului de carburantii (punctele F1-F10)

e Din partea de nord-vest a platformei la distanta de 1050 m de pragul pistei RWY
08L/26R

e Din partea de sud-vest a platformei de la distanta de 1100 m de pragul pistei RWY
08R/26L

e Din partea de nord-est a platformei de la distanta de 1100 m de pragul pistei RWY
08L/26R

e Din partea de sud-est a platformei de la distanta de 1470 m de pragul pistei 08R/26L
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Analizele probelor de sol prelevate au pus n evidenta urmatoarele elemente chimice:

e Urme de metale: fier, cadmiu, cupru, mangan, nichel, plumb si zinc respectiv de sulfati
si produse petroliere avand concentratii sub valorile normale prevazute in Ordinul nr.
756/1997 atét la suprafata solului cat si in adancime

* Reactia solului si agresivitatea solului: slab alcalind si moderat alcalina

Probe martor de sol s-au prelevat din partea de nord a platformei din doua foraje situate la vest
de depozitul de carburanti.

Conform informatiilor primite de la AIHCB in prezent nu au fost intreprinse analize fizico-chimice
privind monitorizarea calitatii panzei freatice de mica adancime.

Zgomotul

Protectia impotriva poludrii fonice reprezinta o conditie esentiald pentru dezvoltarea continua a
AIHCB, si un grad ridicat de cooperare cu autoritatile si comunitatile locale. Tn consecinta,
echipa de conducere a AIHCB acorda o importanta deosebita impactului negativ datorat
zgomotului gi reducerii acestuia.

Zgomotul produs de decolarea si aterizarea avioanelor este sursa principala a impactului
negativ la aeroport, comparativ cu alte surse, cum ar fi zgomotul produs de avioane n zona de
acces si la conectarea acestora la burdufuri, zgomotul de la nivelul solului produs de vehiculele
de tractare aeronave, autobuze, masini, echipamente si agregate de alimentare auxiliare, etc.
folosite pe suprafetele de migcare ale aeroportului (de exemplu pe platforme de stationare
aeronave), zgomotul produs in timpul operatiunilor de revizii si reparatii ale aeronavelor,
zgomotul generat de transportul de marfuri si alte emisii fonice, cum ar fi cele produse de
traficul rutier.

Zgomotul aerian

Zgomotul produs de aeronave este cea mai mare problema de mediu a aeroporturilor. Aceasta
se aplica si Tn cazul AIHCB, situat in vecinatatea zonei nordice a orasului Otopeni si a satelor
Dimieni si Tunari. Aeroportul are un volum mare de trafic, comparativ cu alte aeroporturi din
tara, dar relativ redus, comparativ cu alte aeroporturi europene, cum ar fi Fraport (Frankfurt,
Germania), Heathrow (Londra, Marea Britanie), etc.

AIHCB. considera poluarea fonica o problema majora dar, fiind un operator de aeroport,
aceasta poate influenta doar in mod indirect efectele adverse produse de poluarea fonica
asupra mediului si comunitatilor locale. Aeronavele sunt proprietatea liniilor aeriene, iar rutele
aeriene sunt stabilite de catre Autoritatea Aeronautica Civilda Roméana. Mai mult, sloturile de
aterizare/decolare nu sunt alocate de catre aeroport, ci de CFMU Brussels Eurocontrol.
Ministerul Roman de Transporturi controleaza doar aprobarea sloturilor de zbor pentru liniile
aeriene din afara spatiului de zbor al Uniunii Europene. Cu toate acestea, aeroportul este
responsabil pentru poluarea fonica aeriana in imediata-i vecinatate. O abordare constructiva a
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diminuarii poluarii fonice este parte integrata a sistemului de management pentru zgomot
aerian, la care trebuie sa ia parte toti cei implicati in acest tip de trafic.

Aeronavelor mari si zgomotoase, care nu respecta standardele ICAO, Anexa 16, Volumul |
“Zgomotul aeronavelor”, Capitolul 3 sau FAA FAR Partea 36 Capitolul 3 (denumite Tn mod
obignuit aeronave “Capitolul 3”) le este interzis accesul pe AIHCB, incepand cu 1 Aprilie 2002.
Acele aeronave care intrunesc standardele ‘Capitolul 3" au acces pe AIHCB.

Incepand cu 1 aprilie 2002, avioanele care nu intrunesc conditiile prevazute in recomandarea
ICAO (Rezolutia A28-3), numite aeronave “Capitolul 2” sunt interzise a opera in Romania,
respectiv pe AIHCB. Operatiunile de zbor aprobate de catre Autoritatea Aeronautica Civila
Romana, in concordanta cu RACR-PM editia 2 sunt excluse de la aplicarea acestei masuri
prohibitive.

Rutele standard de decolare si aterizare SID si STAR pentru diminuarea zgomotului sunt
efectuate ca si proceduri operationale care ajuta la reducerea poludrii fonice si a impactului
acesteia asupra populatiei. Tn plus, pista RWY 08R/26L a fost stabilits ca pista preferentiala
pentru efectuarea majoritatii aterizarilor/decolarilor, pentru a se evita pe cat posibil zborurile
deasupra zonelor cu o densitate ridicatd a populatiei, in partea de nord a aeroportului. In 2006,
AIHCB a facut parte din Proiectul European pentru Cercetare si Dezvoltare “Basic — Continuous
Descent Approach” pentru a evalua oportunitatile, decalajele, obiectivele de performanta, in
vederea implementarii pe termen lung a acestor proceduri operationale de aterizare, ca parte a
eforturilor de Tmbunatatire a calitatii mediului, aferente Politicii sale de Mediu (in special
reducerea zgomotului si concentratiilor de NOx emise Tn timpul aterizarii).

Pe pagina principala a web-sitului sau, AIHCB ofera persoanelor interesate posibilitatea de a
afla ultimele stiri despre activitatile aeroportului, precum si posibilitatea de a Tnainta intrebari

aeroportului. Fiecare intrebare este documentata si primeste un raspuns. Pana acum, dintre

toate intrebarile primite, nici una nu s-a referit la zgomot.

n concordanta cu Directiva END si HG 321/2005 AIHCB a elaborat un studiu impreuna cu CSZ
consortiu INCDT-COMOTI si ENVISA SAS pentru determinarea zonelor strategice de zgomot
pentru Lnight (Lnoapte - nivelul echivalent de zgomot pe timp de noapte) si Lden (nivelul
echivalent de zgomot orelor de zi-seara-noapte) si a numarului de rezidenti si locuinte afectate
de zgomotul avioanelor. Rezultatul acestor studii indica un numar mic de oameni afectati din
cauza expunerii la zgomotul de pe aeroport si respectiv cu probleme de somn. Drept urmare,
din punctul de vedere al poluarii fonice, calitatea mediului din jurul aeroportului este considerata
a fi buna. Urmatoarele tabele si grafice prezinta contururile strategice de zgomot Lden si Lnight,
suprafata respectivelor contururi strategice de zgomot exprimata in km? si numarul rezidentilor
si locuintelor expuse la zgomotul produs de avioane, in luna ianuarie 2008.
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Nivel (dB(A) Contur de Nivel (dB(A) Contur de
Zgomot Zgomot
(km?) (km?) (km?)
55,0 42,085 45,0 68,055
60,0 17,020 50,0 28,464
55,0 10,427
65,0 5,414
60,0 3,263
70,0 1,984
65,0 1,250
75,0 0,807 70,0 0,494
Tabelul 3: Contururi de Zgomot Lden Tabelul 4: Cont  ururi de Zgomot Lnight

Tabelul 5: Suprafa ta Conturului de Zgomot, num ar locuitori i locuin te afectate de
zgomot — Lden peste 55, 65 si 75dB (A)

Nivel Suprafa ta Num ar Num ar Numar Eum;art

Zgomot (km2) Locuitori Locuitori Locuin te OCU"?_ 'f

(dB(A) (rotuniit la (rotunjit la
sute)

sute)

2 55,0 42,085 3031 3000 1783 1800

2 65,0 5414 150 200 80 100

275,0 0,807 0 0 0 0
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Fig. 14 Contururi strategice de Zgomot Lden. Sursa: Pagina de web a AIHCB

Tabelul 6: Num &rul de locuitori i locuin te afectate de zgomot — Lden

Nivel Zgomot Numar Numar Numar Num ar
(dB(A) Locuitori Locuitori Locuin te Locuin te
(rotunjit la (rotunjit
sute) la sute)
55,0<Lden<60,0 2357 2400 1391 1400
60,0<Lden<65,0 | 524 500 312 300
65,0<Lden<70,0 = 105 100 56 100
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Tabelul 7: Num &rul de locuitori ~ si locuin te afectate de zgomot— Lnoapte

Nivel Zgomot Num ar Num ar Numar Num ar

(dB(A)) Locuitori Locuitori Locuin te Locuin te
(rotunijit la (rotunijit
sute) la sute)

2 45,0 5341 5300 3004 3000

= 50,0 1486 1500 851 900

2 55,0 232 200 128 100

2 60,0 91 100 48 0

2 65,0 0 0 0 0

Tabelul 8: Num &rul de locuitori  si locuin te afectate de zgomot — Lnoapte

Nivel Zgomot Numar Numar Num ar Num ar
(dB(A) Locuitori Locuitori Locuin te Locuin te
(rotunijit la (rotunyjit
sute) la sute)
45,0<Lnight<50,0 | 3855 3900 2153 2200
50,0<Lnight<55,0 = 1254 1300 723 700
55,0<Lnight<60,0 141 100 80 100
60,0<Lnight<65,0 | 91 100 48 0
65,0=<Lnight<70,0 A 0 0 0 0

Urmatoarea figura prezinta harta strategica de zgomot pe timp de noapte (Lnoapte / Lnight).
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Fig. 15. Contururi strategice de zgomot Lnoapte. Su  rsa: Pagina de web a AIHCB

Asa cum se poate observa in graficele de mai sus, suprafetele incluse in contururile de zgomot
70 dB(A) Lden si contururile de zgomot 60 dB(A) Lnoapte sunt de 1,984 km s respectiv de
3,263 km 2. Doar o mica parte a acestor suprafete corespunde zonelor rezidentiale din
vecinatatea aeroportului, restul fiind suprafata agricola. Numarul locuitorilor din zonele afectate
este prin urmare mic. Aceasta demonstreaza ca poluarea fonica produsa de aeronave nu are
un impact advers semnificativ asupra comunitatilor din zonele sensibile la zgomot. Mai mult
decét atat, tendinta de utilizare a aeronavelor mai moderne si prin urmare mai silentioase
continua, iar aceasta tendintd aduce o contributie considerabila la reducerea zgomotului.

Tinand cont de directia predominanta a vantului NNE, distributia decolarilor si aterizarilor pe
cele doua piste ale AIHCB este urmatoarea: 80% migcari aeronave (decolari/aterizari) pe
ambele piste, directiile principale de zbor 08L si 08R si 20% migcari aeronave
(decolari/aterizari) pe ambele piste, directiile secundare de zbor 26L si 26R.

In continuare se prezinta rutele standard de decolare si aterizare determinate pe baza
informatiilor aeronautice primite de la AIHCB si conform prevederilor AIP Romania.
Configuratiile geometrice ale rutelor de zbor constituie aspecte relevante care au stat la baza
cartografierii actuale a zgomotului (vezi curbele strategice de zgomot Lden si Lnoapte
prezentate mai sus).
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Fig. 16 Rute standard de decolare si aterizare ale AIHCB
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Tn tabelul 9 se prezinta frecventele de functionare ale aeronavei pe rutele standard de decolare
si aterizare (SID si STAR) si directiile de zbor ale AIHCB.
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Tabelul 9: Distribu tia decol arilor pe rute standard de decolare (SID)  si direc tiile de zbor
08R si 26L

Distribu tia decol arilor pe rute standard de decolare  si direc tiile principale de zbor

Decolare % Decolare 08R % Decolare 26L %

Tabelul 10: Distribu tia decol arilor pe rute standard de decolare (SID)  si direc tiile de zbor
08L si 26R

Distribu tia decol arilor pe rute standard de decolare  si direc tiile principale de zbor

Decolare % Decolare 08L % Decolare 26R %
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Tabelul 11: Distribu tia ateriz arilor pe rutele standard de aterizare (STAR) i direc tiile de
zbor 08R si 26L

Distribu tia decol arilor pe rute standard de decolare  si direc tiile principale de zbor

Aterizare % Aterizare 08R % Aterizare 26L %

Tabelul 12: Distribu tia ateriz arilor pe rutele standard de aterizare (STAR) i direc tiile de
zbor 08L si 26R

Distribu tia decol arilor pe rute standard de decolare  si direc tiile principale de zbor

Aterizare % Aterizare 08L % Aterizare 26R %
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Toate rutele 50% 40% 10%

Dupa cum se poate vedea, distributia decolarilor si aterizarilor pe rutele standard de decolare si
aterizare 26L si 26R influenteaza intr-o masura foarte mica cartografierea actuala de zgomot,
rolul primordial fiind atribuit frecventelor de functionare a aeronavelor pe directiile principale de
zbor 08L si 08R.

Zgomotul la nivelul solului

Zgomotul la nivelul solului se refera la zgomotele generate de toate sursele din cadrul
aeroportului, excluzand regimul de croaziera si decolarea/aterizarea aeronavelor. Pe AIHCB,
principalele surse de zgomot la nivelul solului sunt:

e Transportul aeronavelor intre piste si pozitii de stationare — incluzand toate incercarile
de motoare si procedurile legate de pornitul/opritul motorului, rularea aeronavelor pe
pista Tn vederea decolarii si franarea de-a lungul pistei dupa aterizare, care include si
posibilitatea utilizarii reversoarelor de tractiune ale motoarelor

e Echipamentele mobile terestre, cum ar fi agregatele si echipamentele de alimentare la
sol (GPU, etc.), care alimenteaza cu energie avioanele stationate pe platforma sau
conectate la burduf in vederea decolarii

e Agregatele de alimentare auxiliare din aeronave (APU), pentru ventilatia cabinei Tn
timp ce aeronava stationeaza pe platforma, pentru furnizarea energiei electrice si alte
servicii specifice aeronavelor si pentru pornirea motorului

e Accelerarea motorului aeronavelor la suprafata solului, in timpul serviciilor de revizie si
incercare motoare

« Instalatiile si echipamentele fixe din cladiri, cum ar fi instalatia de aer conditionat

e Traficul rutier de pe drumurile de incinta ale aeroportului si cel al maginilor care vin si
pleaca de la aeroport

e Activitati de constructii

in mod frecvent, aterizarile de aeronave la AIHCB utilizeaz& reversoarele de tractiune pentru a
ajuta la incetinirea aeronavelor in mod conditionat dupa atingerea pistei, astfel reducand uzura
cauzata de franarea bruscé a motoarelor. Tn general, utilizarea reversoarelor de tractiune da
posibilitatea de a reduce timpul de ocupare a pistei, a utiliza caile de degajare rapida si pistele
mai scurte ca lungime. Tn plus, aceasta utilizare a reversoarelor reprezinta o procedura
importanta de siguranta (determinata si de conditile meteorologice), care contribuie la
reducerea de combustibil si imbunatateste ciclul de viata al motoarelor. Oricum, in cazuri de
urgenta se pot utiliza nivele mai mari de tractiune folosind reversoare, comparativ cu tractiunea
de la ralanti. Pe de alta parte, limitarile asupra utilizarii reversoarelor de tractiune pot reduce
impacturile de zgomot — n special pe timp de noapte —lateral pistei, desi ele nu ar reduce in
mod semnificativ dimensiunea conturului de zgomot.
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Zgomotul la nivelul solului produs Tn aeroport iese din contextul zgomotului la nivel de sol
produs n afara perimetrului aeroportuar, numit zgomot de fond. in general, factorul dominant
care contribuie la climatul de zgomot in ariile rezidentiale adiacente este zgomotul produs de
traficul rutier, in special cel de pe drumul national DN1. Studiile realizate au aratat ca cea mai
mare parte a traficului de pe aeroport nu coincide cu orele de varf in care se presupune ca
locuitorii orasului Otopeni, apartindnd vecinatatilor aeroportului, ar fi Tn locuinte.

Reducerea zgomotului de sol

Exista un numar de initiative pentru reducerea zgomotului la sol. Acestea includ reguli interne
stricte privind folosirea APU-rilor si instructiuni pentru testarea si incercarea motoarelor
aeronavelor Tn operatiunile de ntretinere si revizie.

Pe perioada acordarii permisiunii de zbor aeronava, in mod normal, primeste energie de la
bordul sau (cockpit) iar aerul conditionat pentru cabina pasagerilor este asigurat de motoarele
auxiliare ale aeronavei care produc un anumit nivel de zgomot. In special, in perioada de varf
cand se acorda permisiuni de zbor simultan (cazuri foarte rare), poluarea fonica este mai
ridicata. Pentru a diminua poluarea fonica AIHCB furnizeaza aeronavelor electricitate. Astfel,
sursa de energie de la terminal este asigurata de 5 burdufuri unde aeronavele sunt conectate.
Pe platforma de stationare aeronave personalul la sol asigura prezenta generatoarelor mobile,
cum ar fi agregatele producéatoare de energie (GPU) si aparatura de aer conditionat. Datorita
acestei politici, s-a implementat o regula interna de folosire a APU pe platforma aeroportului.
Pentru a respecta aceasta regula se permite folosirea APU pentru o perioada de 15 min dupa
block-on si 30 min Tnhainte block-off ceea ce Tnseamna ca aceste restrictii au impacturi pozitive
asupra obiectivelor de monitorizare si control al nivelului de zgomot.

Incercarea motoarelor se referé la revizia si testarea planificatd a motoarelor de mare putere.
Aceasta nu include lasarea motoarelor in stare inactiva ca parte a pornirii motoarelor, controlul
de Tnaintea zborului sau rulare a aeronavei la ralanti. De asemenea, mai exista controale
efectuate de companiile aeriene dupa reviziile mentionate mai sus, pentru a respecta regulile de
siguranta. Anumite Tncercari ale motoarelor, asociate cu reviziile tehnice neplanificate pentru a
remedia eventuale defecte sunt permise pe timpul noptii pe o platforma speciala de incercare
motoare situata in apropierea hangarului de reparatii aeronave, departe de zona rezidentiala.

n concluzie, chiar dacd zgomotul aeronavelor reprezintd in mod normal o constrangere majora
n ceea ce priveste modernizarea continua a multor altor aeroporturi internationale, AIHCB nu
este clasificat ca un aeroport sensibil la impactul negativ datorat zgomotului. Expertii Tn
poluarea fonica au concluzionat ca migcarile aeronavelor cumulate cu poluarea fonica a
traficului de pe drumul national DN1 sunt cauza principald a problemelor de pe/din jurul
aeroportului — comparativ cu acesta zgomotul din aeroport fiind nesemnificativ. Scaderea
nivelului de poluare fonica a tehnologiilor aeronavelor moderne va ajuta AIHCB sa respecte
regulile stringente de protectie a mediului inconjurator n ciuda faptului ca miscarile aeronavelor
vor creste de 5 ori pana n 2025.
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Efectele pozitive ale substituirii flotei de aeronave vechi cu aeronave noi, silentioase sunt foarte
importante. Astfel, studiile elaborate la nivel international ne arata ca traficul aerian folosind
aeronave silentioase, de ultima generatie, poate creste de zece ori fara a crea o poluare fonica
semnificativa suplimentara asupra imprejurimilor aeroportuare. Tn consecints, AIHCB va
continua sa caute si sa gaseasca cele mai bune masuri de reducere a zgomotului, luand in
considerare avansarea in tehnologie Tn ceea ce priveste aeronavele si dezvoltarea locala a
zonei rezidentiale. Aeroportul lucreaza in parteneriat cu diferite parti interesate incluzand
companiile aeriene si nu numai pentru a progresa in managementul impactului datorat
zgomotului asupra operarii sale.

Calitatea aerului
Principalele surse de poluare a aerului pe / in imprejurimea AIHCB sunt:
¢ Manevrele aeronavelor aproape de sol si pe sol

¢ Vehiculele aeroportului inclusiv cele ce deservesc personalul la sol si transportul de la
terminal la aeronava

e Traficul rutier public si privat catre si de la aeroport
e Productia de energie, incalzire si apa calda pentru facilitatile aeroportului
e Tratarea deseurilor provenite de la aeronavele sosite din zone endemice
e Lucrari de constructie asociate dezvoltarii aeroportului
e Traficul de pe drumul national DN1
Principalii factori de poluare provin de la:
e aeronave: CO, CO2, NOy, SO, hidrocarburi nearse
« vehicule: CO, CO,, NOy, SO,, particule in suspensie, hidrocarburi nearse

Este posibil ca efectele emisiilor aeronavelor asupra poluarii imprejurimilor aeroportului sa fie
sub cantitatea de emisii ale autovehiculelor de pe drumul national DN1, traficul la /gi de la
aeroport, sau de la trecerea pe langa aeroport. Emisiile autovehiculelor aeroportului sunt
insignifiante comparativ cu poluarea cauzata de sursele sus-mentionate. In medie, autovehicule
aferente parcului auto al AIHCB au aproximativ 4 ani vechime, iar cele noi indeplinesc conditiile
standard EURO 4.

Nivelele de poluare sunt monitorizate anual pe suprafata aeroportului. Curent, masuratorile
indica faptul ca puritatea aerului se incadreaza in standardele de calitate a aerului.

Trebuie mentionat ca exista un incinerator in incinta aeroportului, construit in anii '90. Acest
incinerator nu este echipat cu tehnologii moderne de filtrare a emisiilor de gaze. Acesta este
momentan operat de un contractant de prestari servicii al aeroportului. . Degeurile provenite de
la aeronave sunt tratate Tn acest incinerator, reducandu-se astfel cantitatile de deseuri de
plastic eliminate termic precum si antepregatirea cuptoarelor prin mentinerea anterioara
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introducerii sarjelor la temperaturile minime stabilite prin prevederi legale. Transportarea
deseurilor este efectuata de o companie autorizata de preluare si transport al deseurilor.

Pentru a genera caldura si apa calda pentru aeroport, AIHCB foloseste 2 centrale proprii
(tehnologie anii 1998-2004). Aceste centrale sunt aflate Tn “zona terminalului”, respectiv in
“zona industriald” a aeroportului. Toate echipamentele instalate ce apartin centralei termice a
partii de vest sunt Tn bune conditii de functionare si sunt bine intretinute. Conform informatiilor
oferite de AIHCB, cazanele termice sunt conform limitelor de poluare. Exista 5 cazane
alimentate cu gaz, fiecare avand o putere de aproximativ 3300 KW. Doua dintre ele pot
functiona si pe baza de combustibil lichid usor (CLU) pentru eventualitatea in care exista
probleme de alimentare cu gaz.

g i, I

w
B

Fig. 18 Echipamente ale centralei termice

Centrala termica din partea de vest a aeroportului asigura incalzirea centrala si alimentarea cu
apa calda a tuturor cladirilor terminalelor, inclusiv:

e Terminalul de plecari internationale

e Structura centrala, inclusiv cladirea ATC si turnul de control

e Cladirea aferentd zonei pentru zboruri internationale, inclusiv fingerul si pasarela de
legatura

e Terminalul de sosiri interne si internationale

e Cladirea administrativa

e Salonul Oficial

A doua centrala termica este localizata n “zona tehnica” a aeroportului. Aceasta centrala
asigura incalzirea centrala a cladirilor tehnice, a facilitdtilor TAROM, a serei si a altor structuri.

Cele doua unitati principale instalate, cu o capacitate de 3300 kW se afla in stare buna. Potrivit
informatiilor furnizate de AIHCB in ultimii ani nu s-au Tnregistrat probleme in ceea ce priveste
furnizarea de gaze naturale catre aeroport, aceasta centrald termica functionand in prezent cu
acest tip de combustibil, chiar daca poate functiona si pe baza de combustibil lichid ugor (CLU).
Centralele termice in regim de functionare pe gaze nu produc cenusa care sa trebuiasca sa fie
eliminata. Deoarece combustibilul obignuit este gazul natural, cel mai curat dintre toti
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combustibilii fosili, prin arderea gazelor naturale se genereaza cantitati foarte mici de dioxid de
sulf si oxizi de azot, Tn principiu niciun fel de particule precum si nivele reduse de dioxid de
carbon, monoxid de carbon si alte hidrocarburi nearse. Potrivit informatiilor furnizate de
aeroport, limitele emisiilor de poluanti nu au fost depasite Tn ultimii ani.

Principala uzina electrica a AIHCB este localizata Tn zona tehnica a acestuia si genereaza
energie electrica in caz de urgenta pentru alimentarea aeroportului prin generatoarele Diesel.
Exista trei distribuitoare independente de medie tensiune care conduc la uzina electrica din
zona tehnica a aeroportului. De aici, reteaua de alimentare cu energie electricad (medie tensiune
de 20 kV) distribuie energia electrica spre toate cladirile sifacilitatile. Prin statile secundare se
asigura distributia in retelele de 0,4 kV. Sarcina maxima de varf a sistemului este de circa 25
MW.

Potrivit informatiilor furnizate de aeroport, nivelul emisiilor se incadreaza in limitele de emisie in
vigoare.

Fig. 19 Uzina electric a

Minimizarea emisiilor poluante in atmosfer &

Pentru a minimiza emisiile si pentru a imbunatati calitatea aerului in zona aeroportului, AIHCB a
implementat o serie de initiative dupd cum urmeaza:

* Rularea aeronavelor la ralanti, ceea ce reduce cantitatea de combustibil ars Tn timpul
manevrelor la sol

e Aeronave utilizand surse de alimentare mobile la sol (GPU) la pozitiile de stationare
aeronave de pe platforma, daca este posibil, in locul surselor de alimentare auxiliare
(APU). Tn conformitate cu un regulament intern al AIHCB este permis utilizarea APU
timp de 15 min. dupa block-on si 30 min. Tnainte de block-off.

¢ Furnizarea electricitatii necesare pentru aeronave si portile de imbarcare/debarcare ale
terminalului

« Incurajarea operarii pe aeroport a aeronavelor si vehiculelor ce deservesc acestora,
moderne, ecologice
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e Utilizarea autobuzelor interne pentru deplasarea echipajului, in locul autovehiculelor

¢ Introducerea noilor servicii de taxi cu autovehicule Euro 3 si Euro 4

Alimentarea cu ap a si evacuarea apelor reziduale

Platforma aeroportuara isi asigura necesarul de apa din puturi forate n interiorul suprafetei
proprii. Forajele sunt executate la adancimi diferite de 375 m, 320 m si 70 m. Echipamentele de
pompare sunt la adancimi de cca. 60 m, respectiv 30 m. Debitele de apa care pot fi captate sunt
Qmax = 30 I/s. Cantitatile de apa extrase anual sunt de cca. 540.000 m?,

Sunt forate un numar de 10 puturi realizate din tuburi de otel. Caracteristicile puturilor sunt:
¢ F1-375m,D=325mm, Q. expl. =5.8 I/s 1968 activ
e F2-375m, D =2325mm, Qexpl. = 7 I/s 1968 activ
e F3-375m,D=325mm, Q. expl. = 6.8 I/s 1968 activ
e F6-325m,D =273 mm, Qexpl. = 3.4 I/s 1988 activ
e F7-325m,D=273mm, Q. expl. = 2.9 I/s 1988 activ
e FA4-60m,D=2325mm, Qexpl. = 1.6 I/s 1982 nefunctional
e F5-72m,D=325mm, Q. expl. = 2.5 I/s 1987 rezerva
e F8,F9,F10-273 m, D =273 mm, Qexpl. = 3.4 I/s 2001 nefunctional.

Puturile de 375 m, F1, F2, F3 exploateazd straturile acvifere din “Straturile Fratesti
(Pleistocenul superior) si au nivel ascensional la — 60 ... 65 m (NHd). Acestea sunt amplasate
in zona industriala a aeroportului, paralel cu drumul D10, la cca. 50 m Sud fata de acesta, la
cca. 200 m distanta unul fata de altul. Acestea sunt echipate cu pompe submersibile Anuria cu
caracteristicile: Q = 20 mc/h, H = 160 mH20, N = 22 kW (vezi planul de amplasare a puturilor
de mai jos).

Putul F5 de 72 m adancime exploateaza straturile acvifere din straturile numite “Nisipurile de
Mostistea” cu nivel ascensional la — 50 m (NHd). Acesta este amplasat la capatul drumului D10,
la cca. 25 m Vest fatd de acesta. El este echipat cu pompa submersibila Calpeda cu
caracteristicile: Q = 13 mc/h, H =65 mH20, N = 7,5 kW.

Puturile F6 si F7 cu adancimea de 325 m exploateaza straturile acvifere din “Straturile de
Fratesti” corespunzatoare Pleistocenului superior cu nivel ascensional la — 55 m (NHd). Acestea
sunt amplasate paralel cu drumul D10, la Nord de acesta, cu 200 m distanta intre ele, situate
intre drumul D6 si pasajul D10 cu calea de rulare Novembre. Acestea sunt echipate cu pompe
submersibile Calpeda cu caracteristicile: Q = 13 mc/h, H= 120 m H20, N = 11 kW.

Puturile de baza in exploatare sunt cele de mare adancime. Putul F5 poate fi pornit in orice
moment pentru refacerea rezervei de apa. Putul F4 nu este echipat.

Retelele de aductiune sunt realizate din teava neagra si galvanizata cu diametru de 100 si 150
mm. Aductiunile sunt separate pentru puturile aferente gospodariei de apa nr. 2 (racord direct
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de la put la rezervor). Pentru puturile care deservesc hidroforul nr. 1 aductiunea este comuna.
Lungimea totala a retelelor este de aproximativ 1500 m.

In figura de mai jos sunt prezentate sistemul de actiune a apei apartinand AIHCB constand in 8
puturi active si cele 2 gospodarii de apa ce furnizeaza volumul necesar de apa potabila.

Fig. 20 Amplasarea pu turilor

5 puturi (dintre care trei functionale) sunt racordate la gospodaria de apa amplasata in partea
de vest a platformei aeroportuare. Aceasta gospodarie de apa alimenteaza intreaga zona a
terminalelor si toate cladirile aferente acestora. In plus, aceasta este conectata la gospodaria de
apa pentru incendiu asa cum este descrisa in figura de mai jos (fig. 201).

EXTINDE!

_ _ AVIOANE SUD

i
Fig. 21 Localizarea sta tiilor de distribu tie a apei

Gospodaria de apa din zona terminalelor consta Tn doua statii de pompare si doua rezervoare
de apa cu 300 ms3 fiecare, conectate reciproc si construite din beton.

Echipamentele care deservesc gospodaria de apa nr. 1 sunt montate in anul 1970. Acestea
sunt de fabricatie romaneasca tip SADU multietajate. Refularea celor 10 pompe se face intr-o
conductd comund de 250 mm. Debitul total instalat este de 300 mc/h, iar presiunea maxima
disponibila este de 6-8 bar. Parametrii de lucru sunt evident mai mici, respectiv 80 mc/h, 3 bar.
Pentru gospodaria de apa nr. 1 echipamentele de pompare de tip Grundfoss lucreaza in mod
“hidrofor” respectiv porniri/ opriri in functie de presiunile setate necesare la consumatori.
Caracteristicile celor 4 pompe sunt Q = 16 mc/h, H = 60 mH20. Echipamentele de pompare apa
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incendiu pentru retelele deservite de Hidroforul nr. 1 sunt comune cu cele de pompare apa
potabila. Pentru reteaua de incendiu aferentd gospodariei de apa nr. 2 electropompele de
incendiu sunt de tip SADU 100 — 2 bucati cu debitele de 60 mc/h si putere electrica de 37 kW.
Este de asemenea in curs de dare in exploatare un rezervor de apa de incendiu pentru zona
terminalelor de pasageri, cu o capacitate de 500 m>.

Fig. 22 Principala sta tie de distribu tie a apei
sirezervorulde ap a

Exista un racord intre statia de distributie apa localizata Tn “zona terminalului” si cea din “zona

industriald” a aeroportului. Sistemul de aductiune apa aferent gospodariei de apa nr. 2
apartinand ,zonei tehnice” a aeroportului prezinta 3 puturi forate. Cele doua rezervoare de apa
aferente gospodariei de apa nr. 2 au o capacitate de 300 m? fiecare si sunt construite din beton.
Statia de distributie apa din “zona tehnica” a aeroportului a constituit principala gospodarie de
apé in trecut. In prezent, aceasta statie furnizeaza alimentarea cu ap& pentru toate facilitatile in
cadrul zonei tehnice a aeroportului si serveste ca rezerva pentru gospodaria de apa din “zona

terminalelor”.

Retelele exterioare de ap& potabila s-au realizat in etape de dezvoltare diferite. In acest sens
retelele cuprind tronsoane executate in anii 1970, 1988, 1997 sau 2002. Tn aceste conditii
materialele folosite sunt diferite. Tronsoanele executate, avand dimensiuni variabile sunt
realizate din teava galvanizata, teava neagra si polipropilend de inaltd densitate. Armaturile
folosite au grade de uzura si de calitate diferita.

Retelele de apa potabila au o structura mixta (arborescenta sau in inel), alimentarile la obiective
mai importante facandu-se prin doua racorduri.

Retelele de incendiu au structura inelara (vezi fig. 21) fiind constituite mai multe inele in jurul
obiectivelor importante: platforme avioane, terminale pasageri (incomplet), parcare masini,
depozit carburanti, hangar reparatii avioane, etc.

HOCHTIEF AirPort GmbH



Raport de Mediu iulie 2009 Pagina 76

Lungimea totala a retelei de apa este destul de greu de apreciat cu exactitate, ea fiind aprox. de
23.000 m. Sistemul este completat cu cele 70 camine de vizitare, manevre si cele aproximativ
180 armaturi.

Potrivit informatiilor furnizate de AIHCB in general alimentarea cu apa a platformei aeroportului
este asigurata in conditii de stabilitate, apa extrasa este tratata cu clor in bazinele si
rezervoarele de stocare. Dozarea clorului este singurul tratament aplicat apei. Calitatea apei
potabile este verificata periodic de un laborator autorizat din cadrul Ministerului Sanatéatii
Publice, ca parte a procesului de monitorizare a calitatii apei coordonat de AIHCB. Tn principal,
rezultatele analizelor au aratat ca toti indicatorii de calitate a apei corespund standardelor in
vigoare in Romania cu exceptia concentratiei de nitrati, nitriti i substante organice, care uneori
depasesc respectivele standarde. Acest fenomen se poate datora fertilizarii Tn exces a
terenurilor agricole invecinate, din cauza depozitarii in trecut a unor materiale si deseuri
cunoscute $i necunoscute, precum si a depozitarii munitiilor din timpul rézboiului sau din timpul
utilizarii anterioare a aeroportului ca aeroport militar.

Sistemul de canalizare

Sistemul de canalizare al AIHCB este impartit in doua zone principale. Tn zona de vest, inclusiv
toate structurile terminal si cladirile aferente, sistemul de curgere gravitationalad evacueaza
apele reziduale spre o statie centrald de pompare amplasata in partea de vest. Apele reziduale
provenind din cladirile tehnice, zona din jurul portii principale 1, cladirea handling si de
manevrare la sol si cladirea cargo sunt de asemenea racordate la acest sistem. Toate
structurile din zona operativa centrala sunt conectate la un sistem separat de canalizare (sistem
de curgere gravitationald) care duce la statia de pompare de langa hangarul de intretinere si
reparatii aeronave. De la statia principald de pompare a apelor reziduale, aceste ape sunt
evacuate printr-o conducta de circa 9,4 km lungime n sistemul de canalizare al orasului
Bucuresti. Racordul de evacuare in reteaua de canalizare municipala este realizat din
polipropilena si otel.

Fig. 23 Principala sta tie de pompare a
apelor reziduale
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Principala statie de pompare a apelor reziduale este echipata cu un rezervor de colectare
supradimensionat / bazin de retentie racordat la instalatiile principale de pompare a apelor
reziduale.

Chesoanele componente (cate doud pentru fiecare statie) au un volum total de 250 m? si un
volum util de 120-150 m?. Statia de pompare principalda amplasata in zona tehnica este
modernizatd avand in componenta gratar si tocator performant. Cu toate acestea, din cauza
nivelului ridicat al panzei freatice mai ales in perioadele abundente cu precipitatii, aceasta
refuleaza Tn bazinul de retentie (vezi figura de mai sus dreapta), facand ca reziduurile solide
prezente in apele uzate sa se ridice la suprafata apei, Tmpiedicand functionarea optima a
tocatorului si necesitand preluarea lor manuala si deversarea in chesonul statiei de pompare.

Statia de pompare care deserveste zona terminalelor este si ea in curs de modernizare.
Aceasta va fi folosita n caz de avarii a celei noi, care urmeaza a fi echipata cu tocator si sistem
de pompe performante. Statiile de pompare functioneaza in regim automat. .

Retelele din incintd sunt executate din otel sau tuburi de beton (cea mai mare parte). Exista un
numar de 120 de camine de canalizare menajera pe platforma. Legatura dintre cele doua statii
de pompare ape uzate menajere este realizatd din otel, circulatia realizandu-se fortat (sub
presiune). Racordarea permite refularea apelor uzate colectate din zona terminalelor catre
tronsonul principal municipal situat in cartierul Baneasa, strada Erou lancu Nicolae.

Lungimea totala a retelelor o apreciem la aproximativ 12.000 m (vezi linia galbena, fig. 24)
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Fig. 24 Amplasarea sta tiillor de pompare ape uzate

Conform informatiilor furnizate de aeroport, un nou proiect privind construirea unei statii de
epurare a apelor uzate de tip modular se afla in derulare la AIHCB, care va satisface cerinta de
crestere prognosticatd a capacitatii aeroportuare. In acest sens, AIHCB a elaborat un studiu de
prefezabilitate intitulat “Studiu de prefezabilitate pentru epurarea apelor uzate industriale

colectate de pe platforma aeroportuara” in colaborare cu SC Iprochim SA Bucuresti. Acest
studiu prevede pe scurt urmatoarele caracteristici pentru statia de pre-epurare:
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*  Amplasamentul obiectivului de investitii reprezentat de viitoarea statie de pre-epurare
se va localiza n incinta platformei aeroportuare pe terenul ce apartine AIHCB Tn zona
de sud la intrarea in Raul Pasarea

e Localizarea exacta se va face de catre AIHCB in raport de programele de dezvoltare
pe care le are in derulare

« Dimensionarea statiei de pre-epurare a apelor uzate industriale se va face pentru un
debit estimat de 28.000 m*/lun3 ceea ce corespunde unui debit orar mediu de cca. 40
m*h

e Calitatea apei evacuata dupa pre-epurare va fi cea asigurata de valori admise ale
indicatorilor de calitate — care sa fie maxim 70% din valorile normate de HG 352/2005

¢ Debitul total de ape evacuate lunar stabilit de catre AIHCB urma unor masuratori
primare este de 28.000 m® respectiv 40 m%h

«  Debitul apelor uzate de 125736, 2 m*/an corespunde unui debit mediu zilnic de 344,5
m?/zi si la un debit mediu orar de 14,35 m*h

« Debitele apelor uzate momentan masurate la evacuare au variat intre 40 si 120 m3h

e Valoarea debitului mediu orar a influentului in statia de pre-epurare va fi de 40-60
3
m/h
e Se presupune pentru pre-epurarea apelor uzate evacuate in prezent de AIHCB un

modul de 60 m%h, care va putea fi replicat pentru capacitati de 2 x 60 m3h sau mai
mult Tn raport de dezvoltarile viitoare ale companiei

in ceea ce priveste configuratia de proiect prevazutd, solutia tehnica propus& constd intr-o
instalatie de tip chimico-fizica precedata de o faza de pre-tratare a substantelor grosiere si de o
acumulare ntr-un bazin de egalizare. Tratamentul chimico-fizic in sine este un proces de tip
Fenton caracterizat de o acidifiere si de o ulterioara neutralizare.

Unele puncte cum ar fi terminalele, unitatea de catering, anumite restaurante, cantine, ateliere
si zona de intretinere si reparatii a aeronavelor sunt echipate cu unitati de pre-tratare formate
din separatoare de grasimi si unitati de neutralizare.

Ape fecaloid-menajere provenite de la aeronave

Apa de la toalete este evacuata din aeronave cu ajutorul vidanjelor si este descarcata in statia
de evacuare a apelor fecaloid-menajere amplasata in zona de vest a principalei statii de
pompare a apelor reziduale. Instalatile de evacuare a apelor reziduale din aeronave constau de
asemenea din doua camine de deversare a acestor ape $i 0 statie de pompare pentru
pomparea apelor reziduale in sistemul de canalizare. Fiecare camin de evacuare a apelor
fecaloid-menajere de la aeronave este echipat cu un gratar pentru separarea deseurilor solide
din apa reziduala provenind din aeronave. Toate aceste deseuri solide trebuie colectate Tn
containere separate, uscate natural si arse in incinerator. Avand in vedere ca in urma acestei
operatiuni se produc deseuri periculoase care pot avea un impact asupra personalului si
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mediului, Aeroportul a indepartat aceste gratare si astfel deseurile solide sunt de asemenea
pompate n sistemul de canalizare al aeroportului. Prin urmare statia de pompare poate
prezenta dificultati Tn functionarea Tn conditii optime din cauza corpurilor solide mari ce foarte rar
pot fi continute Tn apa fecaloid-menajera de la aeronave.

Monitorizarea calit atii apelor

Controlul intregului sistem de canalizare din perimetrul AIHCB este destul de dificil.
Contaminarea cu substante poluante a apelor reziduale este cauzata in principal de utilizarea si
intretinerea inadecvata a sistemului de canalizare de catre utilizatorii canalizarii si mai putin de
detinatorul acestei canalizari. Trebuie retinut faptul ca toti contractorii $i subcontractorii de pe
aeroport cum ar fi statiile de combustibil, parcurile auto, unitatile publice fast-food, restaurantele,
unitatile de catering, unitatile militare etc. utilizeaza canalizarea aeroportului.

AIHCB automonitorizeaza calitatea apelor reziduale. Periodic sunt prelevate probe din
caminele de deversare a apelor reziduale de la utilizatorii canalizarii in sistemul de canalizare al
aeroportului, Tn conformitate cu contractele de utilitati, precum si de la caminele de racordare de
intrare/iesire ale canalului colector al aeroportului Tnainte de deversarea in sistemul municipal
de canalizare. Aceste probe sunt analizate de un laborator autorizat din Bucuresti.
Monitorizarea tuturor indicatorilor de calitate a apei este realizata in conformitate cu legislatia in
vigoare si cu autorizatia de deversare a apelor reziduale eliberatd de APA NOVA Bucuresti (in
calitate de proprietar al sistemului de canalizare al orasului Bucuresti). Rezultatele analizelor de
laborator indica faptul ca apele reziduale sunt in conformitate cu valorile admisibile prevazute in
NTPA - 002/2002.

Sistemul de drenare a apelor de suprafa ta

Apele de suprafata si pluviale sunt colectate printr-un sistem de canale si conducte in conducta
principala de colectare din zona centrala.

Aceasta conducta principala de evacuare colecteaza apele pluviale si de suprafata din zona
vestica a terminalelor, de pe intreaga suprafata de miscare a aeroportului si din zona tehnica
centrald si conduce aceste ape catre Raul Pasarea aflat la extremitatea centrala sudica a
aeroportului, asa cum este indicat in schita de mai jos (fig. 25).

Pagina 79
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Fig. 25 Sistem de drenare

n prezent, pentru facilitatile aferente suprafetelor de miscare ale aeroportului nu au fost
instalate separatoare de produse petroliere in vederea pre-tratarii apelor de suprafata.
Proiectarea zonei de parcare din perimetrul terminalului de vest include separatoare pentru
apele meteorice si de suprafata din aceasta zonda. Unitatile aferente “zonei tehnice” a
aeroportului din care provin ape reziduale sunt echipate cu unitati de pre-tratare constand in
separatoare de petrol, bazine de neutralizare si o rampa de reciclare pentru spalarea
vehiculelor. Separatoarele de produse petroliere si bazinele de neutralizare sunt amplasate in
apropierea zonei de Tntretinere a aeronavelor Tarom. Rampa de spalare a vehiculelor este
situata n incinta vechiului Parc Auto al aeroportului dar nu este data in folosinta deoarece
lucrarile de constructii nu au fost finalizate din cauza dificultatilor de finantare.

Retelele exterioare de apa pluviald din incinta sunt realizate din tuburi de beton. Reteaua este
deosebit de dezvoltata, tinand cont de suprafetele mari pentru care se realizeaza evacuarea
apelor pluviale (platforme avioane, piste, etc.). Racordurile de la drumuri, cladiri, platforme auto,
piste, platforme avioane Tnsumeaza in jur de 27.500 m si au dimensiuni de ® 200 + ® 400 mm.

Canalele clopot care preiau debitele prin racorduri avand dimensiuni de 1300 mm, sunt n
lungime de 4500 m. Pe traseele de canalizare sunt executate un numar de cca. 430 camine de
racord si de vizitare.

Apa pluviald este colectatd de pe suprafetele deservite de receptori realizati din materiale
diferite. Pe acostamentul drumurilor acestia sunt executati din fonta, pe suprafetele de migcare
gratare din otel iar pe acostamentele pistelor si platformelor piscoti de otel. Apreciem un numar
de 3000 de receptori de suprafata amplasati in perimetrul aeroportuar.

n ceea ce priveste pomparea apelor pluviale, platforma aeroportuard este deservitd de 5 statii
de pompare apa pluviala (si freatica). Volumul util al chesoanelor de apa pluviala variaza de la
cca. 50 m® la 200 m®. Pompele de evacuare sunt submersibile, model FLYGHT si EPEG, sunt
un numar de 11, au puteri electrice de la 5,5 kW la 11 kW si functioneaza in regim automat.
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Privind racordurile de evacuare in Raul Pasarea, apele pluviale sunt deversate prin intermediul
celor dou& canale clopot mentionate mai sus. Tn afara perimetrului aeroportuar, circulatia apelor
deversate continua in canale deschise si dalate partial, pana la confluenta cu lacul Tunari.

Monitorizarea apelor de suprafa ta si pluviale

Sistemul de captare a apelor meteorice se confrunta in general cu aceleasi probleme care au
fost deja mentionate in capitolul referitor la sistemul de canalizare menajera, din cauza utilizarii
necorespunzatoare a sistemului de evacuare a apelor pluviale de catre utilizatorii de canalizare
pluviala Debitele de apa sunt importante deoarece apa evacuata nu este doar apa meteorica ci
si apa din drenaje (panza freatica in zona fiind regasita la nivele ridicate de cca. 2,30 m). O
parte a Raului Pasarea este drenata din partea de NV a aeroportului catre zona de sud si se
scurge sub pista RWY 08R/26L in unul din cele doua canale clopot de evacuare. Calitatea
acestui rau in amonte de aeroport nu inregistreaza valorile admisibile specificate Tn NTPA
001/2002 deoarece multe gospodatrii situate Tn zona de nord si nord vest in vecinatatea
aeroportului (cartierul Fermei) deverseaza apele uzate in acesta, in mod ilegal. Pentru a evita
unele probleme rezultate din aceasta situatie nedorita, AIHCB automonitorizeaza si verifica
periodic calitatea apei din Raul Pasarea de la punctul de intrare si de iesire. In plus, sunt
prelevate periodic probe din cdminele de deversare a apelor meteorice ale utilizatorilor
sistemului de canalizare pluviala al aeroportului, in conformitate cu contractele de utilitati.
Aceste probe sunt analizate de un laborator autorizat din Bucuresti. Monitorizarea tuturor
indicatorilor de calitate a apei se realizeaza Tn conformitate cu legislatia Tn vigoare si cu
autorizatia de deversare emisa de Autoritatea Nationald “Apele Romane”. Rezultatele analizelor
de laborator arata ca apele din amonte de aeroport nu prezinta intotdeauna o calitate conforma
cu valorile admise specificate in NTPA 001/2002, o situatie neplacuta, pentru care aeroportul nu
este responsabil.

Serviciile de degivrare de pe aeroport

AIHCB utilizeaza agenti de degivrare biodegradabili pentru degivrarea aeronavelor in
conformitate cu standardele internationale. Aceasta contribuie la protejarea mediului
inconjurator. Acesti agenti de degivrare sunt depozitati in prezent in spatii care nu indeplinesc
toate normele de siguranta cerute. De aceea, un nou depozit modern este Tn curs de executie si
toti acesti agenti de degivrare vor fi depozitati in conditii de securitate pentru mediu la sfarsitul
anului 2008/inceputul anului 2009.

Tn plus, procedura de degivrare a aeronavelor este efectuaté in prezent pe platforme de
stalJionare a aeronavelor fara a avea un sistem adecvat pentru colectarea i neutralizarea
scurgerilor rezultate.
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Managementul de seurilor

AIHCB are un concept detaliat de management al deseurilor, avand ca obiectiv reducerea
volumului de deseuri prin reciclare in conformitate cu Hotararea de Guvern HG nr. 856/2002.
Din motive economice si practice, sortarea deseurilor se realizeaza n diverse puncte in care
acestea sunt generate.

Tipurile de deseuri generate de AIHCB sunt clasificate Tn conformitate cu Catalogul Roman al
Deseurilor, respectiv conform reglementarii UE “Codurile europene ale degeurilor”. Astfel
deseurile sunt diferentiate in deseuri periculoase si deseuri nepericuloase (incluzand cele
destinate reciclarii).

Avand in vedere ca n incinta aeroportului nu se desfasoara activitati de productie, deseurile
provin din activitati complementare. in terminalele aeroportului si in zona de birouri,
personalului, pasagerilor, si altor utilizatori ai aeroportului le sunt puse la dispozitie puncte de
colectare a deseurilor reciclabile, prevazute cu cate trei recipiente separate pentru plastic, hartie
sau carton si deseuri reziduale, n timp ce Tn zona tehnica sunt puse la dispozitie pubele pentru
plastic, cutii metalice, hartie sau carton, sticla, metale feroase si neferoase, anvelope,
electronice, baterii si alte deseuri. In principal, degeurile reziduale (nereciclabile) generate Tn
terminale (zonele de sosire si plecare, porti de imbarcare/debarcare pasageri, zone de
asteptare si birouri) sunt colectate impreuna cu restul deseurilor provenind de la contractorii si
subcontractorii aeroportului cum ar fi restaurante si cafenele si sunt depozitate in containere de
1,1 m®. Cantitatea de deseuri de la contractorii si subcontractorii aeroportului din zona
terminalelor nu este masurata individual, cu exceptia acelora avand puncte de activitate siin
,Zona tehnicd” (de ex. Tarom).

Deseurile provenind de la aeronave sunt colectate separat, dezinfectate si transportate in saci
etansi de catre agentii de handling autorizati pentru manipularea deseurilor, la containerele
aferente platformei de incinerare. Aceste deseuri speciale sunt incinerate Tn incineratorul
propriu, administrat de un tert. Cenusa rezultata din procesul de incinerare a deseurilor este
umectata si introdusa in containere etanse speciale, care sunt preluate de un contractor
autorizat. Deseurile rezultate in urma activitatilor medicale sunt ambalate Tn pungi speciale,
depozitate temporar in spatiile speciale in conformitate cu legislatia roméana si preluate de un
contractor autorizat. Transportul si depozitarea deseurilor se realizeaza zilnic de catre un
contractor autorizat. Dintre deseurile refolosibile, deseurile metalice, cartonul si foliile de
ambalaj sunt colectate separat si vandute Tn vederea reciclarii.

Deseurile si substantele periculoase generate pe AIHCB sunt depozitate temporar in punctele
de colectare de la locul de munca in conformitate cu cerintele legale privind administrarea
deseurilor periculoase. Lubrifiantii si solventii uzati, deseurile metalice, bateriile si [ampile
fluorescente sunt componente importante ale deseurilor periculoase. Pentru a procesa aceste
deseuri periculoase, AIHCB a incheiat diverse contracte de service cu mai multe companii
autorizate. Astfel, ROMPREST preia lubrifiantii uzati in timp ce schimbul de ulei la
autovehiculele nou achizitionate este efectuat la agentii de vanzari auto.

Deseurile biologice rezultand din lucrarile de amenajare peisagistica si horticole sunt colectate
pe platforma specializata pentru a fi transformat in compost utilizat in sera aeroportului.
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Spatii de depozitare de seuri

Pe aeroport exista mai multe zone de depozitare, care vor fi desfiintate sau imbunatatite in
urmatoarele luni. Principalele terenuri de depozitare sunt dupa cum urmeaza:

e Zona de depozitare Tn aer liber a automaturatorilor si autospecialelor de deszapezire
scoase din uz. Aceasta este amplasata in apropierea vechiului atelier pentru
autospeciale si autoutilitare aferente serviciilor de intretinere a suprafetei de migcare.
Dispozitivele de deszapezire a acestor autoutilitare contin aluminiu, otel si plastic si
sunt depozitate pe platforma de parcare betonatd, aferenta atelierului. Aeroportul
cauta acum o companie adecvata de reciclare n vederea preludrii acestor
echipamente de deszapezire scoase din uz.

Fig. 26 Depozitul de echipamente de desz apezire si autom atur atori

e Ozona controlatd de depozitare pentru anvelope uzate. Aceasta este amplasata in
zona tehnica a aeroportului si este accesibila pe drumul de incinta al aeroportului.
Anvelopele sunt depozitate pe o platforma betonatd. Zona de depozitare este
acoperita si inchisa, astfel incat nu are un impact negativ asupra mediului.

Potrivit oficialilor aeroportului, anvelopele uzate sunt preluate de o firma autorizata de
reciclare.

Zona de depozitare pentru zapada pe calea de rulare Papa cu o suprafata de 5130 mZ. Aceasta
zona de depozitare a zapezii reprezintd o necesitate operativa, deoarece topirea maselor de
zapada cu agenti de degivrare este nepractica si daunatoare pentru mediu. Apa rezultatd din
topirea zapezii se scurge direct in sol. Nu au fost constatate vizual pana in prezent efecte
negative asupra florei si faunei in aceasta zona.
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Fig. 27 Zona de depozitare a z apezii (Calea de rulare Papa)

Contamin ari “istorice”

Pentru detalii va rugam consultati capitolul 4.3, punctul “Solul si panza freatica”.

Materiale si deseuri periculoase

Management substantelor si materialelor periculoase reprezinta o componenta importanta in
prevenirea poluarii si obligatile aeroportului de mentinere a sanatatii si sigurantei publice si a
personalului aferent. Potrivit informatiilor furnizate de aeroport in timpul vizitelor la fata locului,
utilizarea si depozitarea materialelor periculoase cuprind in general depozitarea kerosenului, a
combustibilului pentru vehicule si utilaje, a uleiurilor si lubrifiantilor pentru intretinerea utilajelor si
a instalatiilor precum si produsele chimice pentru curatenie si intretinere. Toate aceste materiale
sunt in general manipulate in conformitate cu Fisele Tehnice cu Date de Securitate ale
Materialelor. Noile constructii sunt dotate cu spatii de depozitare pentru materialele periculoase.

Exista mai multe rezervoare de depozitare, subterane si de suprafata, care contin materiale
periculoase (de ex. kerosen, motorina, ulei uzat) pe teritoriul aeroportului. Rezervoarele au un
volum cuprins intre 2 m? si 1000 m?®. Potrivit informatiilor furnizate de Aeroport, toate punctele
de depozitare sunt construite si intretinute Tn conformitate cu Standardele de Constructie si
Cerintele privind “Punctele de depozitare a lubrifiantilor si produselor petroliere, norme de
prevenire a incendiilor”, si Cerintele Stiintifice si Tehnice din Romania privind “Normele
industriale de proiectare pentru societatile de furnizare a produselor petroliere (depozitele
petroliere)”.

Potrivit informatiilor furnizate de Aeroport, in incinta acestuia nu sunt depozitate materiale cu
continut de azbest. Totusi nu au fost efectuate controale privind materialele cu continut de
azbest. Totusi, unele constructii vechi (de peste 40 ani) pot contine azbest in acoperisuri sau in
ciment, in vechile depozite cargo, in izolatile conductelor vechi etc. Se recomanda efectuarea
unui control In ceea ce priveste materialele cu continut de azbest inaintea demararii lucrarilor
de demolare n vederea extinderii aeroportului.
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Tn plus, in conformitate cu Directiva 2037/2000 privind substantele care epuizeaza stratul de
ozon (OD) racitoarele si unitatile de aer conditionat din incinta aeroportului utilizeaza agentul
frigorific R 22. Tn 2007 cantitatea de agent frigorific de acest tip era de 300 kg. Serviciul de
salvare si de combatere a incendiilor a utilizat i utilizeaza doar pulbere chimica pentru
stingerea incendiilor de metale si spumant concentrat fluoroproteinic.

AIHCB utilizeaza vopsea pe baza de plumb (LPB) si anume vopsea de marcaj stradal pe baza
de sulcromat de plumb galben. Vopseaua de marcaj rutier — produs inflamabil, se depoziteaza
in vase inchise etans (ambalajul original) in locuri ferite de caldura si foc. Ambalajele
contaminate se predau gratuit agentului economic de la care s-a achizitionat produsul.

Pentru a igieniza spatiile interioare ale aeroportului (terminale, birouri etc.) se utilizeaza produse
chimice si agenti de curatare (detergenti) ecologici si biodegradabili.

Neplacerile rezultate din exploatare

Neplacerile rezultate din exploatare sunt legate in principal de zgomotul produs de functionarea
aeronavelor. Angajatii care Tsi desfasoara activitatea in apropierea aeronavelor avand
motoarele pornite sunt obligati s& poarte echipamente de protectie fonica.

Pana acum nu au fost inregistrate plangeri din partea publicului - locuitori din zona invecinata a
aeroportului — referitoare la nivelul de zgomot. Publicul este informat prin intermediul paginii de
Internet a companiei (www.otp-airport.ro) in legatura cu hartile strategice de zgomot ale
aeroportului si politica de mediu.

Patrimoniul Cultural (inclusiv cel arheologic si arhitectonic)

Potrivit informatiilor furnizate de aeroport, in incinta AIHCB nu se afla monumente arhitectonice
si arheologice protejate sau zone naturale protejate.

Eficien ta energetic a si a resurselor

Principalele surse de energie sunt energia electrica furnizata din reteaua nationala si uzina
electrica proprie si energia termica si apa calda produse Tn centralele termice proprii.

Consumul de energie electrica la aeroport este mai degraba mare comparativ, spre exemplu, cu
obiectivele industriale, avand n vedere necesitatea iluminarii unor suprafete extinse
(suprafetele de migcare ale aeroportului) din motive de securitate si siguranta. Pe baza
experientei internationale, modernizarea sistemelor de iluminat ale aeroportului inclusiv a
instalatiilor de balizaj duce doar la economii reduse. Potrivit informatiilor furnizate de aeroport,
principalele sarcini electrice sunt compensate ceea ce duce la incarcarea redusa a sistemelor
de transmisie si a contoarelor.

Centralele termice functioneaza pe baza de gaze naturale si cu CLU ca si combustibil de
rezerva. Centralele termice sunt exploatate ca centru de profit prin furnizarea de agent termic
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altor consumatori constand in contractantii si subcontractantii aeroportului si au fost
modernizate de curand. Eficienta energetica a cazanelor poate fi considerata prin urmare ca
fiind buna. Sistemul de distributie a caldurii si apei calde nu este foarte extins in raport cu
constructiile de pe aeroport iar localizarea consumatorilor de energie din punctul cel mai
indepartat al retelei se afla la o distanta scurta fata de centralele termice. Prin urmare nu se
inregistreaza pierderi mari de caldura care sa poata fi eliminate prin modernizare.

Eficienta energetica a majoritatii cladirilor existente pe aeroport este redusa in comparatie cu
valorile echivalente la nivel international. Majoritatea cladirilor nu sunt izolate la exterior.
Ferestrele au Tn general geamuri duble, dar geamurile nu tocmai etanse termic si ramele
defecte pot fi prezente in cladirile vechi ce urmeaza a fi dezafectate. Usile metalice ale
atelierelor si hangarelor sunt adesea lipsite de orice izolatie termica. Aceste aspecte nu sunt
prezente la cladirile noi cum ar fi terminale, cladiri administrative, noul terminal cargo etc..

AIHCB a pus in aplicare unele initiative pentru economisirea energiei, cum ar fi inventarierea
consumului de energie pentru incalzire si iluminat, achizitionarea contoarelor pentru masurarea
consumului de energie, un program educational si de constientizare in legatura cu protectia
mediului, modernizarea sistemului de iluminat, automatizarea sporita si instalarea de
echipamente pentru eficientizarea consumului de energie, etc.

Biodiversitate, flora, fauna  gi controlul riscurilor aferente

O caracteristica a aeroporturilor o constituie spatiile verzi extinse. Ca atare, AIHCB ocupa 33
hectare de teren din care 17 hectare sunt ocupate de o liziera cu arbori (conifere, foioase),
arbusti, flori, iarba si gazon. in plus mai exista 16 hectare de zona inierbata in apropierea
pistelor, cailor de rulare si platformelor precum si suprafete semi-aride n ,zona tehnica” a
aeroportului si la granita aeroportului insumand un total de 400 ha.

AIHCB se angajeaza in promovarea unei atitudini proactive de protejare a mediului natural.
Spatiile verzi extinse ale aeroportului asigura un mediu natural de viata pentru albine, fluturi si
specii de plante prezente Tn mod normal in zonele Tnierbate semi-aride precum si un biotop
excelent pentru rozatoare (popandai, hamsteri, dihori, soareci de camp, iepuri de camp etc.) si
pasari de prada. Anumite populatii de specii utilizeaza zonele Tnierbate ca si zone de colonizare
side hrana.

In plus, din analiza studiului AVPS Lunca Bucuresti asupra evolutiei faunei cu par si pene din
incinta AIHCB si a masurilor generale ce se impun de prevenire si combatere reies urmatoarele:

+ In perioada analizatd 01.08.2007 — 31.12.2007 se constatd in lunile august si
septembrie o0 prezentd mai redusa a faunei dar cu o densitate mai mare in intervalul
orar 12:30 — 20:30. In lunile octombrie, noiembrie si decembrie se constatd o marire
accentuata a densitatii faunei in incinta repartizata uniform pe tot parcursul zilelor. Se
remarca o densitate sporitd in luna octombrie datoritd ploilor abundente care au
generat exces de umiditate si a coacerii fructelor si semintelor in zonele cu vegetatie
arboricola si paioasa.

« Inlunile noiembrie si decembrie a crescut numérul observatiilor de caini, pisici i ulii.
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e Analizand zonele in care se concentreaza majoritatea faunei se remarca existenta a
trei zone principale C, D, G, ciorile reprezentand populatia cea mai abundenta fiind
urmata de cotofene, porumbei, caini si pisici. Restul speciilor cum ar fi graurii,
pescarusii, ulii sunt prezente aleatorii $i temporare.

« Directiile de zbor sunt preponderente N-S pentru ciori, care stau si cuibaresc in pomii
din zona de nord din afara incintei aeroportuare si partial in arborii din zona de sud.
Cotofenele vin la sol in aceleasi portiuni enumerate mai sus avand zona de cuibarit Tn
zona verde compusa din arbori, arbusti si subarboret situata intre AGIP si salonul
Oficial in zona de vest si in arborii existenti Tn zona de sud.

« In unitatea militard amplasata la nord de pista 08L-26R cuibaresc cu precadere ciori in
copacii aflati in incinta. Tn liziera amplasata intre AGIP si Salonul Oficial s-a dezvoltat o
vegetatie arboricold de amestec avand o mare densitate in care cuibaresc si se
cantoneaza cotofenele si alte specii de pasari (bufnite).

Pentru a minimiza riscul coliziunii cu pasarile a aeronavelor sau alte riscuri similare legate de
siguranta aviatiei, zonele din apropierea pistelor sunt acoperite de o vegetatie de dimensiuni
mici, care nu este atragatoare pentru pasari. In plus, aeroportul dezvoltéd metode de a le alunga
n conditii de siguranta salvand exemplarele individuale prin relocare precum si prevenind
coliziunea pasarilor cu aeronavele. Monitorizarea constanta in conformitate cu standardele
internationale de securitate in aviatie se efectueaza in legatura cu prezenta pasarilor in zona
aeroportului.

Fig. 28 Zona Tnierb ata a AIHCB

Proceduri de urgen ta

Din punct de vedere al protectiei privind salvarea si lupta impotriva incendiilor, AIHCB este
incadrat in categoria a 9 a, conform Anexei 14 ICAO si Manualul Servicilor de Aerodrom,
Partea |, Lupta Tmpotriva Incendiilor.

Categoria 9 de aeroport este asigurata de catre Serviciul Salvare si Stingere a Incendiilor al
AIHCB in cooperare cu Detagsamentul Otopeni al Inspectoratului pentru Situatii de Urgenta
“Codrii Vlasiei ai Judetului Ilfov”.
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Activitatea de salvare si stingere se desfasoara in baza Manualului de Salvare si Stingere a
Incendiilor M — SIG 003, Editia Il — 2006 si a Manualului de Management al Situatiilor de
Urgenta M — SIG 002, Editia | — 2005. Serviciul Salvare si Stingere Incendii prezintd 57 salariati
(23 conducatori auto, 32 pompieri, 1 sef serviciu, 1 tehnician P$I si 1 mecanic auto), toti fiind
calificati pentru functiile pe care sunt incadrati.

Din punct de vedere al dotarii cu mijloace de salvare si stingere a incendiilor serviciul dispune
de o autospeciala de stingere cu apa si spuma, o autospecialda cu spuma si pulbere si 2
ambulante echipate tip B1.

Totusi, structurile invechite combinate cu echipamentul limitat nu se pot incadra in categoria
pentru aerodroame CAT 9 pentru salvare si combaterea incendiilor in conformitate cu cerintele
ICAO. Se impune constructia unei noi remize de pompieri si achizitionarea de echipamente noi
pentru a satisface cerintele reglementarilor internationale, adica CAT 9 si/sau CAT 10.

Sanatatea si securitatea la locul de munc a

AIHCB este dotat cu o unitate de prim ajutor care asigura servicii medicale de urgenta pentru
pasageri si alti utilizatori ai aeroportului. O sarcina foarte importanta este cresterea gradului de
constientizare si informarea angajatilor in legatura cu problemele de sanatate si de siguranta la
locul de munca, precum si promovarea intregii problematici privind protectia sanatatii si
securitatea.

AIHCB se asigura ca personalul sdu este dotat cu echipamentul personal de protectie in
conformitate cu standardele europene. Ca urmare a managementului constant al sigurantei la
locul de munca la AIHCB nu au fost inregistrate accidente de munca grave.

AIHCB a implementat o politica de interzicere a fumatului in terminale in conformitate cu Politica
de Mediu, Sanatate si Sigurantd cu scopul de a crea un mediu prietenos i sdnatos pentru
pasagerii $i angajatii de pe aeroport.

Instruire i Situa tii de Urgen ta

In conformitate cu reglement&rile n vigoare, se organizeaza sesiuni periodice de instruire a
angajatilor Tn legatura cu siguranta la locul de munca, sanatatea muncii, protectia impotriva
incendiilor si combaterea incendiilor. Pe langa acestea se organizeaza sesiuni specifice de
instruire, de exemplu cu privire la congtientizarea riscurilor.

AIHCB a elaborat manuale si proceduri cu privire la siguranta operatiunilor de pe aeroport si a
stabilit un Plan de Urgenta al Aeroportului. Tn plus, Aeroportul a testat capacitatea sa de a
reactiona in situatii de urgentd n timpul exercitilor pentru situatii de urgenta civile de pe
aeroport impreuna cu Departamentul Otopeni al Inspectoratului pentru Situatii de Urgenta.
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4.4  Evaluarea strategica de mediu a Programului St rategic

Extinderea AIHCB Tn conformitate cu Programul Strategic prezinta diverse forme de impact
asupra mediului care vor fi discutate si evaluate in ceea ce urmeaza. Inainte de a evalua
efectele adverse semnificative asupra mediului care pot interveni ca urmare a implementarii
programului, alternativele rezonabile identificate si descrise in sectiunea 3 sunt evaluate pe
baza obiectivelor si spatiului geografic al programului.

4.4.1 Identificarea “Op tiunii optimale”

Pentru a evalua potentialele implicatii din perspectiva sustenabilitatii (atat pozitive cat si
negative; pe termen lung si scurt; cumulative si gravitatea acestora) a tuturor alternativelor
descrise n capitolul 3 au fost utilizate urmatoarele matrici in raport cu obiectivele cheie descrise
n sectiunea 4.1.

Codul de impact al activitatii

“++,, Impact pozitiv semnificativ,,+" Impact pozitiv marginal - Impact negativ marginal

" Impact negativ semnificativ ,,2" Nesigur N/A Neaplicabil/Fara legatura directa

Tabelul 13: Matrice de evaluare a Programului Strat  egic

Descriere Simbol

Semnificativ pozitiv Dezvoltarea propusa ++
contribuie Tn mod semnificativ
la atingerea obiectivului

Marginal pozitiv Dezvoltarea propusa +
contribuie la atingerea
obiectivului, Tnsa nu in mod
semnificativ

Marginal negativ Dezvoltarea propusa se abate | -
de la atingerea obiectivului,
dar nu in mod semnificativ

Semnificativ negativ Dezvoltarea propusa se abate | --
semnificativ de la atingerea
obiectivului

Nesigur Dezvoltarea propusa fie are o | ?

relatie atat pozitiva cat si
negativa cu obiectivul fie
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Descriere Simbol

Urmatoarele matrici (tabelul 14 si tabelul 15) rezuma evaluarile celor patru alternative si
determina nivelul de semnificatie al efectelor semnificative potentiale asupra mediului ce au fost
identificate. Toate alternativele sunt evaluate la un nivel comparabil al detaliului. Atentie
speciala este alocata principalelor efecte adverse si impacturi pozitive induse de
implementarea alternativelor la AIHCB .
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Table 14: Rezumat al evalu arii “op tiunilor” 14 .1 Terminal

Tema “Dezvolt arii Durabile” Obiective cheie

Optiunea 1
Optiunea 2
Optiunea 3
Optiunea 4
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14. 2 Sistem de platforme si cai de rulare

Tema “Dezvolt arii

Obiective cheie
Durabile”

Optiunea 1
Optiunea 2
Optiunea 3
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14.3 Platforma Cargo Multimodal a

Tema “Dezvolt arii
Durabile”

Obiective cheie

Optiunea 4

- N ™
3 3 3
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= = =
- - -
b= =2 b=
o o o
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14.4 Parcare auto supraetajat a

Tema “Dezvolt arii Durabile” Obiective cheie

Optiunea 4

- N ™
3 3 3
[} [} [}
= = =
- - -
b= =2 b=
o o o
(@) (@) (@)
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14.5 Parc tehnologic “High-tech”

Tema “Dezvolt arii Durabile” Obiective cheie

Optiunea 4

- N ™
3 3 3
[} [} 1}
= = =
- - -
b= =2 b=
o o o
(@) (@) (@)
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14.6 Acces la zona publica

Tema “Dezvolt arii Durabile” Obiective cheie

Optiunea 4

- N ™
3 3 3
[} [} [}
= = =
- - -
b= =2 b=
o o o
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14.7 Conectare Terminal (Acces la zona terminalului )

Tema “Dezvolt arii Durabile” Obiective cheie

- N
[ [
1} 1}
= =
- -
=2 =
o o
(@) (@)

Optiunea 3
Optiunea 4
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Tabelul 15: ,Efecte adverse semnificative poten

Optiuni principale

tiale asupra mediului

Prezentare sumar a a op tiunii

si impacturi pozitive*

Efecte adverse semnificative poten
mediului

tiale asupra

si impacturi pozitive

Nivel al
semnifica tiei
efectului advers

poten tial asupra
mediului

1. Dezvoltarea facilitatilor
existente / zona vestica
(Optiunea 1)

Optiunea 1 pleaca de la premisa ca operatiunile
aeroportuare se vor mentine Tn zona de vest a aeroportului.
O noua zona de procesarea pasagerilor va fi adaugata
terminalului deja extins si va fi realizata o reconfigurare a
terminalului existent. Tn linie cu extinderea terminalului de
pasageri, va creste nevoia de spatiu pe platforme. Optiunea
1 prevede realizarea unei platforme suplimentare pe terenul
ocupat in prezent de zona industriala dintre cele doua piste
si caile de rulare N si P. Constructia noii platforme va
presupune mutarea zonei industriale spre est, dincolo de
calea de rulare P. Aceasta va implica realizarea de noi
facilitéti de alimentare cu apa, tratare a apelor uzate,
incalzire si alimentare cu energie electrica, precum si
constructia unor noi cladiri pentru servicii tehnice, cum ar fi
cele de ntretinere a autovehiculelor si cladirilor.

O concentrare a dezvoltarii terminalului catre latura vestica
ar fi dezavantajoasa din perspectiva necesitatii ocuparii
unei mari suprafete de teren in aceasta zona, inclusiv
spatiu verde (liziera) si a reamplasarii anumitor facilitati
tehnice aflate Tn zona tehnica a aeroportului. Renovarea si
extinderea cladirii existente a terminalului implica un sistem
cu doua terminale (pentru sosiri si plecari), ceea ce
fnseamna o dublare a necesarului de facilitati si o crestere
a necesarului de resurse naturale, materiale si energie.
Aceasta optiune este ineficienta din perspectiva utilizarii
terenului si operarii aeroportuare datorita cresterii
impactului zgomotului la sol si de la aeronave (in urma
intensificarii traficului aerian) asupra laturii de nord - nord
est a aeroportului, avand drept vecinatati zone dens
populate (cartierul Ferma).

Ca urmare a dezvoltarii legaturilor terestre (cale ferata /
metrou subteran) ce presupun costuri extrem de ridicate,
inclusiv construirea unui tunel sub aerodrom ce ar stanjeni
desfagurarea activitatilor, pasagerii vor fi incurajati sa
utilizeze mai mult mijloacele publice de transport in comun.
Astfel poluarea aerului in zona vestica a aeroportului
datorate traficului rutier se va reduce. in plus metroul si
calea ferata subterana ar avea un impact vizual mai redus,
chiar daca acestea presupun costuri financiare si de mediu
semnificative (prin utilizarea intensiva a resurselor
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Optiuni principale

unui nou terminal
(Optiunea 2)

Prezentare sumar a a op tiunii

ora pe sens, ceea ce corespunde unui trafic total de 10 - 12
milioane pasageri pe an, si reconfigurarea acestuia pentru a
corespunde cerintelor Schengen / Non-Schengen. Conform
prognozei de trafic, aceasta extindere ar fi suficienta pentru
acomodarea traficului pana in 2016, nefiind necesara
constructia unui terminal nou Tn prima etapa. Pentru evitarea
unor constrangeri de capacitate, intre 2016 si 2018, se vor
implementa solutii de constructii temporare si se vor efectua
imbunétatiri de natura operationala. In cea de-a doua etapa
(2018), se va construi un terminal nou in partea de est, care
va avea o0 capacitate initiala de 3.000 pasageri pe ora (intr-
un singur sens), corespunzand unui trafic anual de
aproximativ 14 milioane pasageri. Aceasta solutie implica
relocarea serviciilor tehnice si a retelelor de utilitati. De
asemenea, se va construi un alt turn de control intr-o noua
locatie. Se recomanda centralizarea serviciilor de stingere
incendii si constructia unei noi remize de pompieri.
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Efecte adverse semnificative poten
mediului

tiale asupra

si impacturi pozitive

mai rationald modalitate de utilizare a resurselor naturale,
n comparatie cu executarea unei noi constructii intr-o noua
locatie (aceasta optiune ar presupune un consum mai
redus de energie si de materiale). Este luata in calcul atat
situatia pe termen scurt (de ex. activitatea de constructie)
cét si cea pe termen lung (faza operationald).

Amenajarile pentru transferul pasagerilor intre cladirea
terminalului si aeronava implica deplasarea pe jos catre
burdufuri, aflate langa cladirea terminalului sau deplasarea
cu mijloace de transport cétre pozitile de stationare aflate
la mai mare distanta. Aceasta optiune va implica probleme
legate de securitatea, siguranta, separarea pasagerilor /
vehiculelor si eficienta operationala.

O concentrare a dezvoltarii terminalului catre latura vestica
a aeroportului Tn prima faza ar fi dezavantajoasa din
perspectiva necesitatii ocuparii unei mari suprafete de
teren in aceasta zond, inclusiv spatiu verde si liziera
existenta si a reamplasarii anumitor facilitati tehnice aflate
n zona tehnica a aeroportului.

Aceasta optiune este ineficienta din perspectiva utilizarii
terenului si operarii aeroportuare datorita cresterii
impactului zgomotului la sol si aerian (in urma intensificarii
traficului aerian) asupra laturii de nord - nord est a
aeroportului, avand drept vecinatati zone dens populate
(cartierul Ferma). .
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Evaluarea de mediu a aratat ca Optiunea 4, ce este o combinatie intre Optiunea 2 si Optiunea
3, ar satisface cel mai bine criteriile de evaluare folosite, urmata fiind de Optiunile 3, 2 si 1.
Global se considera ca Optiunea 4 este cea mai favorabild optiune din punct de vedere al
protectiei mediului si realizarii performantei durabile. Tn acelasi timp, aceasta combinatie de
optiuni furnizeaza avantaje distincte comparativ cu celelalte sus-mentionate vis-a-vis de
obiectivele cheie stabilite si reduce impacturile pentru toatd gama de medii analizate. Mai mult,
dezvoltarea succesiva concentrata a zonei estice de dezvoltare va insemna ca orice impacturi
negative pot fi direct gestionate si reduse oriunde este posibil la stadiul de proiectare detaliat.

Se recomand a drept Op tiune optimal & Optiunea 4 ca fiind o combina tie intre Op tiunea 2
si Optiunea 3 (vezi tabelul 16).
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Tabelul 16: ,Efecte adverse semnificative poten

Optiunea optimala

tiale asupra mediului

Prezentare sumar a a optiunii

si impacturi pozitive ale op tiunii optimale*

Efecte adverse semnificative poten tiale asupra

mediului

si impacturi pozitive

Nivel al
semnifica tiei
efectului advers
poten tial asupra
mediului

Optiunea 4 (“Optiunea
Optimala”)

Optiunea optimala are in vedere extinderea terminalului
actual si constructia si darea in folosinta a unui terminal nou
n partea de est pana in 2013, ceea ce va duce la divizarea
operatiunilor aeroportuare.

Terminalul actual va avea, dupa extindere, o capacitate de
2.250 pasageri pe ora pe un singur flux, ceea ce corespunde
unei capacitati anuale de 10-12 milioane de pasageri. intre
timp, pana la inchiderea Aeroportului International Aurel
Vlaicu Bucuresti, se va realiza capacitatea suplimentara.
Astfel, se prevede construirea unui al doilea terminal in
partea de est a aeroportului, pana in 2013, care va avea o
capacitate initiala de 1.500 pasageri/ora pe flux,
corespunzand unei capacitati anuale de aproximativ 6
milioane de pasageri. In cea de-a doua etapa (2018), noul
terminal va fi extins cu inca un modul de 1.500 pasageri/ora
pe flux, ajungand la o capacitate anuala totala de aproximativ
14 milioane de pasageri.

Concentrarea dezvoltarii terminalului catre latura estica ar fi
o actiune eficienta din perspectiva costurilor operationale si
de investitie. Tn plus eficienta este evidentiata si in ceea ce
priveste utilizarea terenului si operarii aeroportuare datorita
impactului zgomotului la sol si de la aeronave generat
asupra laturii estice de dezvoltare a aeroportului, care ar
avea o influentad minora asupra vecinatatilor aeroportului,
Tntrucat acestea constau in principal in terenuri agricole,
eliminandu-se astfel eventuale plangeri. Se vor limita
totodata manevrele de transport n incinta aeroportului,
reducéandu-se astfel necesarul de combustibil si poluarea
aerului.

Datorita operatiunilor de separare a fluxului de pasageri
fata de cel de marfuri zgomotul la sol va creste usor, in
timp ce nivelul zgomotului asupra Cartierului Ferma se va
reduce oarecum considerabil ca rezultat al operarilor
modificate si utilizarii aeronavelor mai silentioase.

++/-
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Optiunea optimala

Prezentare sumar a a optiunii

Optiunea optimala presupune inchiderea terminalului
existent pentru traficul comercial si transformarea acestuia
pentru a deservi alte destinatii si concentrarea tuturor
operatiunilor de transport pasageri in sectorul de est dincolo
de orizontul de planificare, pana in 2021-2022. Facilitatile din
zona estica vor fi extinse corespunzator, pentru a face fata
solicitarilor viitoare.

Sistemul suprafetelor de miscare va fi extins modular, printr-
o platforma mediana, care va deservi ambele terminale pe o
perioada intermediara, si o alta platforma situata langa
terminalul nou-construit. Dupa centralizarea operatiunilor in
partea de est, suprafata platformelor se va extinde
corespunzator. Se vor construi noi cai de rulare care vor face
legatura intre noua platforma si pistele existente.

n zona publica va exista acces rutier, feroviar si metrou. A
fost prevazuta construirea de cai ferate atat in partea de vest
cat si in cea de est a aeroportului, linia de metrou fiind
planificata sa ajunga in partea de vest. De asemenea, s-a
tinut cont de planul de legatura rutiera a aeroportului din

ivlie 2009

Efecte adverse semnificative poten
mediului

tiale asupra

si impacturi pozitive

Tntretinerea zonei tehnice a aeroportului nu ar presupune o
utilizare intensa a resurselor naturale (apa, energie,
combustibil, etc.) si a materialelor in comparatie cu o
reconstructie si o reamplasare a facilitatilor tehnice
existente si ar avea un impact minor asupra peisajului.

Amenajarile pentru transferul pasagerilor intre cladirea
terminalului si aeronava implica deplasarea pe jos catre
burdufuri , aflate langa cladirea terminalului sau deplasarea
cu mijloace de transport catre pozitile de stationare aflate
la mai mare distanta. Aceasta optiune va implica probleme
legate de securitatea, siguranta, separarea pasagerilor /
vehiculelor si eficienta operationala.

Noua parcare de masini din zona estica va urmari
dispunerea echilibrata a functiunilor in perimetrul noii zone
de dezvoltare a aeroportului pentru: a oferi pasagerilor cele
mai bune posibilitati de utilizare a mijloacelor publice de
transport in comun; a maximiza utilizarea optima pentru
parcari a terenului in apropierea noului terminal din partea
estica si a reduce la minim impactul advers asupra
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Optiunea optimala

Prezentare sumar a a optiunii

partea de est cu viitoarea autostrada Bucuresti-Brasov. Se
va construi un drum de acces la zonele comerciale din fata
terminalului, la zona tehnica si de marfa din partea de nord si
la parcul tehnologic. De asemenea, se prevede construirea
unui drum Th zona publica si in cea de operatiuni aeriene,
care sa faca legatura intre cele doua terminale. S-a rezervat
spatiu pentru construirea unui tunel de metrou care sa
uneasca terminalele.

Facilitatile cargo vor raméane acolo unde se afla in prezent.
La nord de pista 08L/26R va fi rezervata o zona cargo,
incluzand zone tehnice adiacente pentru un eventual
integrator cargo interesat sa infiinteze un hub pe AIHCB.
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Efecte adverse semnificative poten tiale asupra
mediului

si impacturi pozitive

aeroportului prin concentrarea dezvoltarii intr-o singura
zona, toate acestea pastrand la un nivel minim impactul
advers asupra mediului Tnconjurator si cel vizual, datorate
dezvoltarii aeroportului.

Parcarile auto subterane ar putea fi o alta optiune, avand
un impact vizual mai redus, presupunand totusi costuri
semnificative si un impact major asupra mediului
Tnconjurator (prin utilizarea intensa a resurselor naturale).

Noile linii de cale ferata si metrou vor incuraja pasagerii sa
utilizeze mijloacele publice de transport in comun, n locul
taxiurilor si automobilelor, contribuind astfel la reducerea
poluarii aerului si a necesarului de combustibil. Constructia
unui sistem de platforme si cai de rulare nu ar implica
reamplasarea facilitatilor existente si nici utilizarea intensa
a resurselor naturale.

Va avea loc dezvoltarea unei noi zone comerciale, ceea ce
presupune o crestere a numarului de spatii comerciale si
generarea de noi locuri de munca, fapt cu consecinte
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4.4.2 Evaluarea de mediu a ,Op tiunii Optimale”

In aceasta sectiune sunt evaluate potentialele efecte semnificative asupra mediului inclusiv
asupra unor aspecte precum: biodiversitatea, populatia, sanatatea umana, fauna, flora, solul,
apa, aerul, factorii climatici, valorile materiale, patrimoniul cultural, inclusiv cel arhitectonic si
arheologic, peisajul si asupra relatiilor dintre acesti factori, asociate cu faza de constructie sin
timpul fazei de operare. Acolo unde este necesar se propun masuri pentru a preveni, reduce i
compensa pe cat posibil orice efect advers asupra mediului al implementarii Programului
Strategic. Conform Hotarérii de Guvern HG 1076/2004 (HG “SEA”) aceste caracteristici nu sunt
cuantificate. Oricum, Th anumite cazuri, fara astfel de informatii cuantificate este rezonabil a se
presupune ca potentialele schimbari nu vor rezulta Tntr-un efect semnificativ. Acesta este
rezultatul masurilor de atenuare ce in mod eficient pot fi propuse.

4421 Efecte semnificative asupra mediului asoci  ate cu faza de construc tie
Mai jos sunt prezentate principalele activitati de constructii care genereaza un potential impact
asupra mediului:

e Constructia noilor cladiri inclusiv a unui nou terminal modular pentru pasageri, a unei
parcari supraetajate, a unui parc “high-tech”, a unei platforme cargo multimodale si
extinderea sistemului de cai de rulare si platforme

»  Conexiunea cu reteaua de cdi ferate inclusiv statia de cale ferata
»  Conexiunea cu reteaua de metrou inclusiv statia de metrou

e Constructia unui drum de acces care sa faca legatura ntre noul terminal si autostrada
Bucuresti-Brasov si a celorlalte drumuri de incinta aferente zonei de dezvoltare a
aeroportului

+  Lucrari de demolare / renovare. In unele portiuni ale constructiilor existente sunt
necesare lucrari de demolare / renovare, dar impactul acestora asupra mediului va fi
temporar

e Pentru fundatiile luate in considerare sunt necesare lucrari de terasamente / excavatii

»  Constructia fundatiilor, a structurii metalice, peretilor, acoperisului, fatadei noi,
pavajului interior si exterior, vopsitoriei

»  Depozitarea si transportul materiilor prime pentru constructie, inclusiv pamant,
materiale de constructie, deseuri

e Utilizarea resurselor naturale (apa, agregate, cherestea, energie inclusiv electricitate si
combustibili)

e Generarea deseurilor si a deseurilor periculoase Th urma lucrarilor de constructie,
renovare sau demolari, soluri contaminate sau alte substante

HOCHTIEF AirPort GmbH
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¢ Riscurile de accidente care afecteaza sanatatea umana sau mediul cum ar fi
exploziile, deversarile de substante, incendii, manipulari

* Impacturi economice si sociale pozitive (noi oportunitati de angajare)

Amplasamentele pentru noile constructii aga cum sunt identificate Tn optiunea optimala pe
termen lung sunt localizate Tn perimetrul existent al aeroportului si in zonele agricole Tnvecinate.
Terenul aeroportului se afla Tn proprietatea statului i este necesara achizitia unei suprafete
suplimentare de teren in conformitate cu Legea nr. 85/2007 privind unele masuri prealabile
lucrarilor de dezvoltare a infrastructurii aeroportuare la AIHCB, ceea ce presupune posibile
analize la fata locului pentru identificarea calitatii factorilor de mediu cum ar fi solul si apa
subterana. Deoarece nu se are n vedere relocarea sau stramutarea gospodariilor pentru a
permite accesul la terenul prevazut pentru constructie, nu se anticipeaza ca programul propus
sa aiba un impact neobignuit asupra mediului asociat activitatilor de constructii. Din contra, se
asteapta ca aceste investitii sa aiba un impact benefic asupra mediului, prin planificarea
Tmbunatatita si prin efectele socio-economice pozitive la nivel national, regional si local prin
crearea noilor locuri de munca.

Se estimeaza ca potentialele impacturi negative sa fie localizate si minimizate n stadiul de
implementare, care va coincide cu perioada de operare separata pe cele doua fluxuri de
pasageri si marfa aferente celor doua terminale ale aeroportului (2013-2018). Pentru a reduce
orice impact potential advers asupra mediului, reglementarile de mediu n vigoare Th Romania,
care stipuleaza obligativitatea controlului si supravegherii lucrarilor de constructii, vor fi
respectate de catre antreprenorii implicati Th acest obiectiv. Cerintele reglementarilor in vigoare
vor specifica faptul ca nu vor fi utilizate materiale inacceptabile conform normelor de securitate
pentru mediu. Planul de management al protectiei mediului, descris mai jos, va fi pus la
dispozitia antreprenorilor angajati in lucrarile de constructie din cadrul proiectului i va constitui
o0 parte integranta a contractelor de lucrari de constructii civile.

Principalele forme identificate ale impactului asupra mediului care pot interveni in timpul fazei de
constructie sunt (tabelul 17):

Aspect de mediu Impact poten tial Masuri de minimizare Responsabilitatea
/Recomand ari institu tional &
Zgomot si vibra tii Disconfort produs de zgomot | Restrictionarea lucrarilor la Antreprenori lucrari
si vibratii Tn timpul anumite ore. Evitarea zgomotului de constructii
constructiei sau exploatarii produs de lucrarile de constructii

Neplaceri si disconfort TSR

produse de mijloacele de intretinerea adecvata a
transport, trafic si lucrari de generatoarelor si pompelor
constructii

Prevenirea sau minimizarea
vibratiilor produse de vehicule,
echipamente si operatiuni prin
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Aspect de mediu Impact poten tial Masuri de minimizare Responsabilitatea
/Recomand ari institu tional a
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Aspect de mediu Impact poten tial Masuri de minimizare Responsabilitatea
/Recomand ari institu tional a
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Aspect de mediu Impact poten tial Masuri de minimizare Responsabilitatea
/Recomand ari institu tional a
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Aspect de mediu Impact poten tial Masuri de minimizare Responsabilitatea
/Recomand ari institu tional a
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Aspect de mediu Impact poten tial Masuri de minimizare Responsabilitatea
/Recomand ari institu tional a
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Aspect de mediu Impact poten tial Masuri de minimizare Responsabilitatea
/Recomand ari institu tional a

Impactul social

Impactul asupra comunitatilor locale este considerat minor din cauza distantei aeroportului fata
de zonele locuite Tnvecinate, cu exceptia cartierului Otopeni Nord amplasat Tn apropierea
perimetrului aeroportuar.
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Impactul va fi resimtit mai ales Tn timpul lucrarilor de constructie, din cauza transportului
materiilor prime, inclusiv a materialelor de constructie, a deseurilor etc. Acest impact va fi
resimtit temporar in zona de acces spre drumul national DN1 si spre drumurile adiacente, fiind
nsotit de posibila Thtrerupere a traficului rutier si de riscurile aferente privind siguranta publica.
Deoarece transporturile vor fi efectuate utilizand diferite cai de acces, se estimeaza ca acest
impact nu va fi semnificativ, ci mai degraba tolerabil.

Asa cum a fost explicat si mai sus, impactul poate fi considerat semnificativ numai pe o portiune
redusa a drumului (accesul spre AIHCB din drumul national DN1).

Oportunitatile oferite de crearea noilor locuri de munca vor avea un impact social pozitiv.

Biodiversitatea, flora sifauna

Conform descrierii din sectiunea 4.2 ca urmare a pozitiei sale geografice, in perimetrul AIHCB
nu exista Arii Speciale de Conservare pentru protejarea habitatului natural, a faunei si florei
salbatice sau Arii de Protectie Speciala pentru protejarea pasarilor salbatice conform listei
publicate in Legea nr. 462/2001 care transpune Directiva UE “Natura 2000” in baza Directivelor
UE privind Pasarile si Habitatele Naturale. Singura liziera din partea de vest a aeroportului nu
este o padure seculard, iar flora si fauna nu includ specii protejate si/sau importante pentru
valoarea lor de conservare a naturii. In plus, zonele Tnierbate si cele semi-aride care domina
aeroportul nu sunt spatii verzi bogate n specii botanice, protejate legal. Avand n vedere ca n
perimetrul AIHCB nu exista ape curgatoare si/sau cu suprafata libera, nu este mentionat niciun
ecosistem acvatic cu valoare de monument al naturii.

AIHCB prezinta vecinatati cu agezari diferite, atat urbane cét si rurale, cum ar fi: locuinte
rezidentiale, gospodarii, zone industriale, drumul national DN1, un hotel gi terenuri agricole. Pe
unele dintre aceste terenuri se dezvolta habitate si specii proprii, dintre care unele
interactioneaza direct cu cele aferente perimetrului aeroportuar si invers. Suprafata care va fi
achizitionata Tn vederea extinderii si dezvoltarii aeroportului este formata din terenuri agricole
care trebuie scoase din circuitul agricol al Regiunii 8- Bucuresti. Avand n vedere ca AIHCB
detine suprafete inierbate extinse n comparatie cu terenul care urmeaza a fi achizitionat, nu se
preconizeaza perturbarea sau distrugerea anumitor zone de habitat si nici nu se impune
relocarea populatiilor din anumite specii. In plus, ca urmare a reevaluarii i diversificarii
ulterioare a destinatiei terenurilor, extinderea aeroportului spre partea de est, aga cum este
descrisa in aceasta optiune, nu va creste gradul de expunere la emisii poluante (de ex.
deversarea apei, scurgeri de combustibil, emisii in aer) care pot avea efecte directe sau
indirecte, cronice sau acute asupra ecosistemelor. Singurele efecte posibile asupra
biodiversitatii pot fi:

»  Depunerea unei cantitati sporite de praf in urma activitatilor de constructii, ceea ce
dauneaza plantelor. Se estimeaza ca depunerile de praf rezultate in urma viitoarelor
activitati de constructii nu vor afecta cresterea plantelor datorita nivelului ridicat de
control al emisiilor de praf, prevazut in timpul executarii lucrarilor de constructii.
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e Afectarea sau perturbarea pasarilor localizate n acest perimetru, a cuiburilor sau
puilor acestora in urma activitatilor de constructii. Toate lucrarile care ar putea afecta
pasarile a caror zona de cuibarit se afla Tn acest perimetru vor fi efectuate n afara
perioadei de imperechere (de la mijlocul lunii februarie la mijlocul lunii august), tinand
cont de cerintele impuse n legatura cu celelalte specii protejate. Astfel, nu se asteapta
inregistrarea unor efecte semnificative.

»  Distrugerea zonelor Tnierbate prin activitatile de constructie. Distrugerea suprafetelor
nierbate si a terenurilor agricole amplasate in zona de dezvoltare a aeroportului nu
este considerata ca fiind semnificativa deoarece astfel de suprafete sunt prezente si in
alte zone ale aeroportului si biodiversitatea este limitata ca urmare a procedurilor de
management existente.

Valori materiale, patrimoniu cultural

AIHCB este amplasat pe o suprafata orizontala, dominata de cladiri, suprafete betonate,
impermeabile (de ex. piste, cai de rulare, platforme de stationare aeronave), infrastructura
aeroportuara, zone Tnierbate si spatii verzi acoperite cu arbusti (liziera din partea de vest a
aeroportului). Peisajul inconjurator este de asemenea uniform, variind intre zonele construite
(case, statie de alimentare cu combustibil, hotel, etc.) si zonele Tnierbate (terenuri agricole si
spatii verzi).

Roménia detine un sistem bine dezvoltat de protectie a patrimoniului cultural, responsabilitatea
n ceea ce priveste monitorizarea si punerea in aplicare a acestuia revenind Ministerului Culturii
si Cultelor. Cadrul legal pentru protejarea patrimoniului cultural este stabilit prin Legea nr.
422/2001 privind protejarea monumentelor istorice, modificata prin Legea nr. 468/2003.

in conformitate cu aceste Legi si cu Baza Nationala Digitald de Date a Patrimoniului Cultural i
a Siturilor Arheologice, care cuprinde peste 8500 de inregistrari, nu au fost identificate valori
materiale culturale sau istorice care ar putea fi afectate de noile constructii din zona de
dezvoltare a aeroportului.

in cazul in care, in timpul lucrarilor de constructii (excavatii), se descoperd valori culturale
(“descoperiri intamplatoare”), se vor aplica masurile stipulate in Legea nr. 422/2001, incluzand
instituirea unei zone de protectie in conformitate cu Legea 422/2001, raportarea catre Ministerul
Culturii si Cultelor si solicitarea unei autorizatii speciale de executie a lucrarilor ce vizeaza
conservarea valorilor culturale.

Concluzii

In baza rezultatelor evaluarii descrise mai sus se poate afirma c& lucrarile de constructii nu vor
produce efecte adverse semnificative asupra mediului pe termen lung si ca impactul estimat pe
perioada lucrarilor de constructii este temporar si tolerabil.
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4.4.2.2  Efecte semnificative asupra mediului inti  mpul perioadei de operare

in tabelul de mai jos sunt descrise impacturile semnificative si potentiale ale Optiunii optimale
asupra mediului in timpul perioadei de operare a AIHCB in baza fiecarui obiectiv cheie descris
n sectiunea 4.2 in conformitate cu Hotararea de Guvern HG 1076/2004 (HG "SEA") siin
perspectiva asigurarii dezvoltarii durabile. Aceasta etapa de operare va acoperi perioada de
operatiuni divizate ale aeroportului ca o perioada intermediara pentru a asigura functionarea n
paralel a terminalului existent si a noului terminal care va fi construit in zona estica de
dezvoltare a aeroportului pentru a face fata cererilor de trafic prevazute. Se presupune ca
operatiunile divizate se vor desfasura in perioada planificatd a Programului Strategic pana n
anul 2008 dupa punerea Tn functiune a noului terminal in anul 2013.

Date economice si privind locurile de munc  a

Extinderea planificata a AIHCB are un impact socio-economic pozitiv la nivel national, regional
silocal. La nivel national si regional, aceasta extindere va satisface nevoile oamenilor de afaceri
care calatoresc spre sau dinspre Bucuresti, favorizand astfel dezvoltarea economica rapida. in
acelasi timp, accesibilitatea imbunatatita a Tntregii regiuni Bucuresti catalizeaza cresterea
asteptata. Contributia culturala a regiunii va fi de asemenea semnificativa, la fel ca si
dezvoltarea rapida vizibila atat Tn contributiile cantitative la economia regionala cat si in
contributiile calitative cum ar fi calitatea vietii, capacitatea de a atrage vizitatori si investitori
precum si la imaginea generala si “brand-ul” regiunii. Prin urmare, exista o legatura puternica
intre Produsul Intern Brut (PIB) pe cap de locuitor inregistrat in cresterea paritatii puterii de
cumparare (PPP) si AIHCB.

La nivel local, dezvoltarea activitatii aeroportuare va crea noi locuri de munca pentru locuitorii
din comunele Tnvecinate. Tn incinta aeroportului, principalii agenti economici care igi desfagsoara
activitatea sunt AIHCB, companiile aeriene, agentii de handling si cargo, agentii comerciali, etc.
Tn plus, aeroportul genereaza noi locuri de muncé in regiune, de exemplu pentru personalul de
ntretinere curenta a facilitatilor.

ACI a conchis Tntr-un raport elaborat cu privire la impactul social si economic al aeroporturilor
din Europa, ca pentru fiecare milion de pasageri (unitati volum de munca), aeroporturile
europene genereaza circa:

e 1.425 locuri de munca pe aeroport si Tn vecinatatea sa imediata (Bucuresti/zona de
nord si centrul orasului Otopeni)

e 2.000 locuri de munca in regiune (Regiunea 8 - Bucuresti)

e 2.950 locuri de munca la nivel national (Romania)

O unitate de volum de munca este egala cu un pasager sau 100 kg marfuri transportate pe
calea aerului. Tabelul de mai jos (tabelul 18) prezinta beneficiile extinderii AIHCB.
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2010 2013 2025

Pasageri [000 pasageri] 6.526 8.808 24112
Transport aerian marfa [tone] 31.422 46.500 99.000
Unitati volum de munca 6.218 10.745 18.038
Locuri de munca pe / langa 8.861 15.312 25.704
aeroport

Locuri de munca in regiune 12.436 21.490 36.076
Locuri de munca la nivel national 18.343 31.698 53.212

Potrivit informatiilor furnizate de AIHCB acesta avea un numar de 810 angajati Tn anul 2007.
Extinderea aeroportului va crea oportunitati pentru noi locuri de munca pe aeroport si in
imediata sa vecinatate atat Tn faza de constructie cét si pe durata de operare a acestuia.

Abilitatile si capacitatea de instruire continua sa fie forte motrice importante ale cregterii
economice Tn regiune, dand posibilitatea oamenilor de a-si utiliza intregul potential. Astfel, sunt
incurajate aspecte importante ale Regiunii 8 - Bucuresti legate de sistemul educational si de
formare profesionala Tn special in rAndul populatiei rurale, precum si forta de munca nalt
calificata, crearea de noi meserii (spre ex.: in IT, comunicare, etc.), inclusiv eliminarea pe cat
posibil a variatiilor la nivel subregional in dobandirea abilitatilor profesionale, utilizarea sau
absenta calificarii.

Roménia este a doua tara ca numar de locuitori (21,7 milioane) dupa Polonia, din vechiul bloc
comunist, care a aderat la Uniunea Europeana (in ianuarie 2007). Economia tarii poarta
amprenta unui sistem economic n tranzitie de la perioada comunista si este rdmasa in urma
fatd de majoritatea statelor europene Th ceea ce priveste dezvoltarea economica. Produsul
Intern Brut (PIB) pe cap de locuitor Tnregistrat in paritatea puterii de cumparare (PPP) s-a situat
sub o treime a mediei celor 25 state europene Tn 2004 si la numai circa 50% din PIB mediu pe
cap de locuitor al noilor state membre UE.

Cu toate acestea, performanta economica a Romaniei in ultimii ani a fost favorabild Tn ciuda
nrautatirii situatiei economice la nivel mondial. Cresterea PIB a fost puternica si antrenata de
investitiile majore si consumul privat alimentate de cresterea accelerata a creditelor catre
sectorul privat. Cresterea medie anuala a PIB de peste 5% n ultimii cinci ani a fost insotita de o
stabilitate macroeconomica accentuata in aceeasi perioada.

Tn contextul progresului social si economic al Romaniei, dupa aderarea la UE cresterea PIB s-a
Tmbunatatit semnificativ in medie cu 5,5 % in perioada 2007-2013 cu posibilitatea Tnregistrarii
unor valori peste medie la inceputul perioadei, in scopul reducerii diferentelor economice si
sociale intre Roméania si celelalte state membre UE (sursa: Cadrul national strategic de referinta
“Romania — din 2007 pana in 2013"). Prognoza privind dezvoltarea economica pe aceasta
perioada se bazeaza pe ipoteza ca indicii de crestere economica ai principalilor parteneri
comerciali ai Romaniei nu vor Tnregistra un declin major si nu se vor Tnregistra socuri negative
puternice ale mediului economic international. Posibile efecte negative ale actualei crize
economice nu sunt evaluate Tn acest raport din cauza lipsei informatiilor de specialitate

HOCHTIEF AirPort GmbH



Raport de Mediu iulie 2009

necesare, incluzand analize economice la nivel national, regional si local, care sa fie facute
publice la. momentul actual pe site-urile institutiilor de resort ale Romaniei sau in publicatii de
specialitate

Potrivit aceleagi surse citate mai sus, capitalul local si forta de munca au cunoscut o crestere
continua si durabild Tn paralel cu tendintele la nivel mondial reprezentate de globalizare,
dezvoltarea traficului aerian, tehnologiile IT&C si protectia mediului. Cresterea economica este
bazata pe cererea interna, in special in ceea ce priveste investitiile sustinute atat prin finantari
guvernamentale cét si prin fondurile structurale europene alocate pentru aceasta perioada.
Astfel se estimeaza ca generarea globala a activelor fixe va inregistra o rata de crestere medie
anuala de circa 10%. Tn aceste conditii nivelul investitiilor va creste de la 23,6% din PIB in 2006
la peste 31%.

Se estimeaza o dezvoltare continua a comertului exterior Tntr-un ritm sustinut, superior cresterii
PIB. Se asteapta ca in contextul aderarii Romaniei la UE orientarea geografica a fluxurilor
comerciale va duce la Tntarirea pozitiei statelor membre UE ca principalii parteneri comerciali ai
Romaniei. Exporturile de marfuri si servicii vor creste in medie cu circa 9,5% pe an in timp ce
importurile de bunuri si servicii vor creste cu 9,7% ceea ce va influenta negativ balanta
comerciala.

Din punct de vedere al furnizarii se estimeaza inregistrarea unor indici superiori de crestere Tn
comparatie cu PIB Tn domeniul constructiilor si serviciilor.

Pentru perioada cuprinsa intre 2007-2013 reducerea si mentinerea inflatiei la un nivel redus
(masurata prin indicele de pret la consumator) intre 2-3 % reprezinta un obiectiv important Tn
contextul respectarii criteriului impus de acordul de la Maastricht privind convergenta nominala.
Realizarile recente ale Romaniei in domeniul controlului inflatiei sunt majore astfel incét la
nivelul anului 2009 cresterile de preturi se vor situa sub sau Tn jurul nivelului de 3 %.

Dezvoltarea resurselor umane n contextul pietei de munca globale a reprezentat un factor
important daca se tine cont de momentul in care au fost efectuate aceste estimari. Populatia
Romaéniei va continua sa imbatréneasca pe masura ce rata natalitatii continua sa scada. Forta
de munca va fi mentinutd sau va creste usor prin oferirea locurilor de munca sigure si se
preconizeaza ca rata de participare in ocuparea fortei de munca va creste la 63,8 % Tn 2013.

Intrarea Romaniei pe piata de munca a UE va creste mobilitatea muncii ceea ce va duce atat la
atragerea cat si la pierderea fortei de munca. Se estimeaza ca Roménia va avea o pozitie
relativ echilibrata in acest proces.

Se estimeaza de asemenea ca va fi o crestere a numarului de angajati cu circa 180.000 in
2013 in comparatie cu anul 2005. Cresterile se vor inregistra in special Tn sectorul serviciilor,
unde se asteapta o crestere a contributiei la dezvoltarea economica. Organizatia Internationala
a Muncii estimeaza o scadere a ratei somajului pana la o valoare de circa 6 %.

Zgomotul
Sursele de zgomot asociate cu extinderea planificata a aeroportului in zona de est se clasifica
n doua categorii:
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e Zgomotul aeronavei generat Tn timpul zborului (decolarii si aterizarii)

e Zgomotul la sol produs de diverse masini ce deservesc aeronavele Tn activitatile de
handling, alimentare cu combustibil, catering, etc., in vederea decolarii si la aterizare,
zgomotul aeronavei generat Tn timpul rularii la sol si la operatiile de revizie si incercare a
motoarelor, la stationare pe platformele de Tmbarcare/debarcare pasageri, zgomotul
generat de traficul rutier pe drumurile de incinta ale aeroportului si pe soselele si
autostrazile nvecinate acestuia, zgomotul generat de traficul rutier, respectiv de trenurile
de metrou, cel produs de sirenele de urgenta, etc.

Zgomotul aeronavelor

Configurarea oarecum simetricd a aerodromului inclusiv a sistemului de piste paralele din
cadrul AIHCB si politicile de decolare si aterizare vor avea impacturi pozitive asupra distributiei
geografice a expunerii la zgomotul generat de aeronave n si din jurul aeroportului. Exista trei
zone invecinate aeroportului dupa implementarea Programului Strategic, care ar putea fi
afectate de zgomotul aeronavelor, Tn special in faza intermediara a operatiunilor planificate
(2013-2018): Cartierul Fermei din zona de nord a orasului Otopeni, comuna Dimieni (NE) si
comuna Tunari (SE). Celelalte vecinatati aeroportuare constand in terenurile agricole amplasate
cu preponderenta in partea de nord, est si sud a aeroportului nu vor fi afectate de zgomotul
aeronavelor, Tntrucat nu prezinta agezari umane. Dupa etapa operatiunilor planificate cresterea
semnificativa a traficului aerian va avea drept rezultat cresterea relativa a impactului zgomotului
aproape de zona estica de dezvoltare a aeroportului, unde nu exista comunitati Tnvecinate
aeroportului sensibile la zgomot.

Fiecare zona dupa implementarea Programului Strategic va fi supusa unor nivele diferite de
zgomot datorita directiei predominante a vantului caracteristica zonei de nord a orasului
Otopeni. Densitatea diferita a populatiei din regiunile nvecinate aeroportului extins explica
faptul de ce populatia va fi expusa Th mod diferit asupra zgomotului. Odata cu distributia
geografica a zgomotului aeronavei repartitia zgomotului din timpul zilei trebuie luata de
asemenea n considerare. Zgomotul aeronavei din timpul noptii si diminetii si pe timp de seara
ar putea fi mai deranjant pentru comunitatile invecinate expuse la zgomotul aeroportului, decét
cel generat in timpul zilei.

Zgomotul aeronavei are potentialul de a afecta un numar mai mare de oameni decat zgomotul
de la sol intrucat numarul de asezari umane situate sub si in apropierea culoarelor de zbor care
ar putea fi expuse la zgomotul aeronavei va fi mai mare decét cel al comunitatilor imediat
Tnvecinate aeroportului, ce sunt expuse cu preponderenta efectelor zgomotului de la sol, care.
va fi limitat doar la comunitatile imediat invecinate aeroportului cum ar fi Cartierul Ferma. Cu
toate acestea vor mai exista suprafete mari de terenuri agricole situate sub si Tn apropierea
culoarelor de zbor, Tn special inspre partea de est a zonei extinse a aeroportului, care prin lipsa
asezarilor umane urbane si rurale nu vor fi afectate de zgomotul aeronavelor in zbor.
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Privind evaluarea impacturilor zgomotului generat de aeronave asupra mediului, practica este
de a folosi date operationale cum sunt frecventa de operare a aeronavei pe rutele standard de
decolare si aterizare (SID si STAR), distributia decolarilor si aterizarilor pe ambele piste ale
AIHCB, perioada de timp cand aceste aeronave opereaza precum si tipul de aeronave (vezi
Sectiunea ,Zgomot” a capitolului 4.3).

Conform Anexei 16 ICAO, Volumul | “Zgomotul aeronavelor”, pe distante comparabile nivelurile
de zgomot din timpul decolarilor sunt de obicei mai mari decét nivelurile de zgomot din timpul
aterizarilor. Tn zona de est a aeroportului, de exemplu in directia principala de decolare,
suprafetele din interiorul contururilor de zgomotul aga cum au fost prezentate in sectiunea
+Zgomot” a capitolului 4.3 sunt mai mari decét in zona de vest a aeroportului, de exemplu in
directia principala de aterizare. Mai mult, nivelurile de zgomot aferente pistelor de aterizare /
decolare sunt mai mari decat nivelurile de zgomot la sol ale aeronavei. In consecinta, cresterea
semnificativa a traficului aerian va avea drept rezultat cresterea relativa a impactului zgomotului
din apropierea zonei estice de dezvoltare a aeroportului unde nu exista comunitati sensibile la
zgomot In imediata apropiere a aeroportului, exceptand un numar mic de asezari umane
aferente comunelor Dimieni si Tunari, aflate lateral si la distante apreciabile de peste 800 m
fatd de axul pistelor de decolare-aterizare.

Ca o estimare a impactului zgomotului, cresterea cu 20% prevazuta a volumului de trafic aerian
fata de anul 2007 va avea drept rezultat cresterea cu aproximativ 20% a suprafetei din interiorul
conturului de expunere la zgomot aferent nivelului echivalent de zgomot Leq de 50 dB(A) intre
orele 6:00 — 22:00, respectiv Leq de 40 dB(A) intre orele 22:00 — 6:00 pe curbele de zgomot
Cz45 si Cz35 la 2 m de fatada zonei protejate, Tn conformitate cu Ordinul Ministerului Sanatatii
nr. 536/1997, ceea ce corespunde unei cresteri a Leq cu 1 dB(A). Aceasta corelare se aplica
doar in conditia Tn care ceilalti parametrii, cum ar fi flota de aeronave care opereaza pe aeroport
sirutele standard de decolare si aterizare ale aeroportului STAR si SID nu se schimba odata cu
implementarea Programului Strategic. Mai mult, aceasta corelare este valabila pentru fiecare
valoare Leq., inclusiv pentru indicatorii de zgomot Lden si Lnoapte prevazuti Tn Hotararea de
Guvern HG 321/2005.

Cu toate acestea, este foarte posibil ca pana in anul 2018 structura de rute de zbor din zona
terminala (TMA) Bucuresti sa se schimbe complet, prin marirea limitelor sale verticale si
orizontale, implicit a punctelor de intrare/iesire in/din aceasta zona, precum si maririi traficului
aerian si solicitarilor de operare catre mai multe destinatii. In consecinta, cartografierea de
zgomot caracteristica zonelor posibil a fi afectate semnificativ de implementarea Programului
Strategic nu poate fi elaborata Tn cadrul acestei evaluari strategice de mediu din lipsa
informatiilor necesare la nivelul anului 2018 (tipul de aeronave, configuratia geometrica a rutelor
de zbor, distributia decolarilor si aterizarilor pe directiile de zbor, frecventa decolarilor gi
aterizarilor pe fiecare ruta de zbor, potentiale restrictii operationale Th special pentru zborul
aeronavelor in timpul noptii, date meteorologice privind directia predominanta a vantului, etc.),
acestea constituind obiectul de studiu din cadrul etapei EIA (Studiul de Impact asupra Mediului).
Spre exemplu, o clasificare eronata a claselor de aeronave poate influenta major reprezentarea
efectiva a disconfortului provocat de zgomot. In acest sens pot apare erori de pana la = 10
dB(A).In ciuda acestui fapt extinderea zonelor de contur ale zgomotului aeronavei va fi in mare
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masura compensata de introducerea aeronavelor noi, mai silentioase. Designul si tehnologia
aeronavelor moderne sunt capabile sa reduca semnificativ emisiile de zgomot comparativ cu
generatia anterioard de aeronave. Tn consecinta, calculele preliminare demonstreaza ca
expunerea zonelor rezidentiale la zgomotul aeronavelor se va diminua chiar in ciuda unei
cresteri semnificative a miscarii aeronavelor.

Cladirile deja izolate fonic din incinta aeroportului (in principal terminalele de pasageri si
cladirea administrativa) nu vor necesita alte ferestre cu un coeficient de atenuare fonica mai
mare decét cel actual, ca urmare a emisiilor sonore generate de un numar crescut de miscari
ale aeronavelor, pe baza nivelurilor maxime de zgomot prevazute in certificatele de zgomot ale
fiecarei aeronave in parte. In plus, aeronavele actuale considerate mai zgomotoase, in special
avioanele civile subsonice cu reactie “marginale”, care satisfac limitele de certificare specificate
in Volumul I, Partea a ll-a, Capitolul 3 al Anexei 16 ICAO vor fi scoase din uz treptat in
urmatorul interval de timp pana in 2018, deoarece vor ajunge la sfarsitul ciclului lor de viata
economic. Ca atare este foarte probabil ca nivelul conturului de zgomot SEL de 82 dB(A) sa se
reduca odata cu progresul noilor aeronave ce au niveluri de zgomot foarte reduse.

Zgomotul opera tiunilor la sol

Prin intermediul extinderii planificate a aeroportului zgomotul la sol va fi influentat de noua
dimensiune a aeroportului, noua amplasare n zona incluzand alte zone Tnvecinate decat in
prezent, o noua topografie si schimbarea locatiilor zonelor operationale precum si un numar
crescut de aeronave, respectiv dezvoltarea tipurilor de activitati desfasurate. Redezvoltarea
aeroportului include planuri de crestere a numarului de pozitii pentru stationarea aeronavelor
sau relocarea celor existente catre suprafete unde exista un potential pentru nivelul crescut al
zgomotului la sol, In apropierea noului terminal. In ciuda extinderii suprafetei aeroportului spre
est nu exista receptori senzitivi la zgomot. Exista in schimb intentii din partea autoritatii
aeroportuare, autoritatii de dirijare a traficului aerian, Autoritatea Aeronautica Civila Romana,
etc. de a modifica sistemul actual al cailor aeriene, rutelor standard de decolare si aterizare si
zonele de holding. Aceste schimbari ar putea duce la o diminuare a nivelului de zgomot
deoarece ar permite moduri de operare foarte eficiente a ambelor piste, prin reducerea timpilor
si distantelor de rulare la sol a aeronavelor Thainte de decolare si dupa aterizare.

Alte beneficii potentiale pot fi generate de o politica coerenta si orientata a Ministerului
Transporturilor prin introducerea sistemului feroviar si a conexiunilor cu reteaua de metrou, care
vor reduce numarul de calatorii cu masina spre si de la aeroport si implicit diminuarea
zgomotului generat de traficul rutier. Cu toate acestea, propunerile de crestere a numarului de
locuri de parcare auto din incinta aeroportului ca urmare a cresterii numarului de pasageri ar
putea duce la schimbari ale zgomotului traficului rutier pentru receptorii apropiati noii zone de
parcare a masinilor.

Calitatea aerului si factorii climatici
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In prezent impactul emisiilor aeroportului asupra calitatii aerului din zona este relativ mic
comparativ cu alte emisii din afara aeroportului, cum ar fi cele datorate traficului rutier de pe
DN1.

Emisiile la nivelul solului din aeroport au un mai mare impact asupra calitatii aerului din zona in
comparatie cu emisiile generate de aeronave Tn timpul zborului, asa incat per total contributia
aeronavelor dupa decolare sau Tnainte de aterizare la inventarul general de emisii este foarte
mica.

Utilizarea crescuta a mijloacelor de transport in comun de catre pasageri si angajati pentru a
ajunge la aeroport este prin urmare un factor semnificativ privind reducerea poluarii aerului din
jurul aeroportului. Astfel, prin intermediul imbunatatirilor planificate ale legaturilor de transport in
comun si intensificarii utilizarii lor, precum si reducerea folosirii maginilor particulare si
configurarea cailor de transport rutier, respectiv a parcarilor vor fi minimizate efectele de
congestie ale traficului rutier, ceea ce va conduce la reducerea semnificativa a poluarii aerului.
Cu toate acestea, daca traficul rutier devine treptat mai “curat” si traficul aerian continua sa
creasca, contributia de emisii datorate aeronavelor ar putea deveni mai semnificativa.

Prin noile modificari aduse amplasamentului si planului general al aeroportului si implicit
planului de zbor al curselor regulate si charter timpii de rulare si stationare a aeronavei la sol
vor scadea semnificativ, contribuind astfel la reducerea emisiilor de monoxid de carbon si
hidrocarburi nearse datorate aeronavelor. Mai mult, ca parte a proiectarii noilor burdufuri la noul
terminal, acestea vor putea furniza aeronavelor aerul conditionat si energia electrica (prin
grupurile electrogene de 400Hz aferente burdufurilor) necesara cockpitului si cabinei acestora,
facilitand pilotilor conectarea aeronavelor la burdufuri gi Tnchiderea agregatelor si
echipamentelor APU si GPU., respectiv eliminarea / reducerea folosirii de autobuze pentru
transferul pasagerilor Prin urmare, vor fi reduse emisiile generate de grupurile electrogene
auxiliare de la bordul aeronavelor, contribuind astfel la Tmbunatatirea calitatii aerului pe
platformele de stationare aeronave si in imprejurimile acestora.

Apa si canalizare

Dezvoltarea aeroportului va rezulta Tn cresterea necesarului si consumului de apa precum si a
volumului de ape uzate, in principal datorita numarului crescut de pasageri. Intrucat
gospodariile de apa existente, proprii AIHCB precum si retelele aferente de distributie apa
potabila si de incendiu, respectiv retelele de canalizare menajera si pluviald nu corespund
utilizarii viitoare din punct de vedere a capacitatii si conditiilor de infrastructura se impune
constructia si reabilitarea conditiilor existente si viitoare ale utilitatilor de apa ale aeroportului,
precum si a instalatiilor de tratare a apelor uzate, a apei potabile si de incendiu, ceea ce va
genera un efect pozitiv major asupra mediului.

Astfel, utilitatile de apa existente vor fi mentinute pentru a acoperi necesitatile zonei industriale
si ale zonei ,aerogarilor” in partea de vest inclusiv a 3a faza de extindere a terminalului de
pasageri existent, planificata Tn prezent Tn vederea aderarii Roméaniei la spatiul Schengen in

anul 2011.
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Se presupune ca noua zona centrala cu cladirea ATC relocata (care se va construi pentru
Etapa 1 (2013) si noul turn incepand din Etapa 2 (2018) pot fi alimentate de asemenea cu apa
folosind facilitatile existente. Pentru noua remiza de pompieri nu a fost inca decis
amplasamentul definitiv. Se recomanda constructia unei remize de pompieri in zona de langa
noua cladire ATC si noul turn, care sa fie de asemenea conectata la sistemul existent de
alimentare cu apa.

Pentru noua zona de dezvoltare si extindere a aeroportului se recomanda sisteme de utilitati
pentru alimentarea cu apa complet noi.

Volumele referitoare la canalizare se bazeaza pe premisa ca va exista un sistem separat pentru
evacuarea apelor uzate, care nu este combinat cu sistemul de drenare a apelor de suprafata.

Pentru dimensionarea sistemelor de utilitati exterioare trebuie luate Th considerare diverse
marje de siguranta.

Pentru alimentarea cu apa, trebuie adaugate pierderile si cantitatile necontorizate, n proportie
de 10% - 15%.

In ceea ce priveste volumul de ape uzate, valoarea maxima zilnica poate fi estimata ca volumul
anual impartit la 280, ora medie reprezentand 1/24 din aceasta valoare.

Pentru dimensionarea sistemului de canalizare pentru apele uzate, valorile calculate trebuie
majorate cu 50% - 100% ca marja pentru conexiunile defectuoase sau evenimentele
generatoare de volum maxim.

Proiectul sistemului de drenare a apelor de suprafata va lua Tn considerare situatia precipitatiilor
exceptionale.

Pentru sistemul de drenare a apelor de suprafata, a fost luat ca valoare de referinta un interval
de recurenta de 5 ani pentru precipitatii abundente exceptionale. De exemplu, daca precipitatiile
abundente exceptionale de 15 min. pe durata unui an Tnregistreaza o cantitate de circa 100 /(s
x ha) cantitatea la un interval de recurenta de 5 ani va fi 180 l/(s x ha).

Pentru structuri sau bazine speciale de retentie si alte instalatii tehnice se recomanda utilizarea

evenimentului critic cu interval de recurenta de 10 ani ca si parametru de dimensionare. Potrivit

exemplului de mai sus, pentru precipitatiile exceptionale de 15 min. intr-un an valoarea este 100
I/(s x ha). Pentru un interval de recurenta de zece ani valoarea ajunge la circa 225 l/(s x ha).

Se estimeaza ca In Etapa 1 va fi dezvoltatd o suprafata de aproximativ 20 ha de infrastructura.
Celelalte zone vor fi dezvoltate in functie de cerere. n continuare sunt descrise principalele
cerinte privind utilititile de apa pe aeroport.

Noua zon a terminal inclusiv centrul tehnic  si facilit ati de parcare
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Pentru aceasta zona se asteapta urmatoarele capacitati/cereri pentru Etapa 1 (2013, cifrele
reprezentand cererea la nivelul anului de referinta 2018) si Etapa 2 (2018, cifrele reprezentand
cererea la nivelul anului de referinta 2025) — tabelul 19.

Cererea de utilit ati / capacitatea

Noua zon a terminal

Alte noi zone de dezvoltare

Cererea de utilit ati / capacitate
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Cererea de utilit ati / capacitatea

Alte noi zone de dezvoltare

Parc “High-Tech” (40% dezvoltat pana in
2018)
si Airport City (60% dezvoltat pana in 2018)

Alimentarea cu apa / ora de varf Péna la 65 m3h | Pana la 160 m3h

Combaterea si stingerea incendiilor 200 m3/h 200 m3/h

Ape reziduale / volumul anual Pana la Pana la
190.000m3 470.000m3

Alimentarea cu ap a pentru consum si pentru stingerea incendiilor

Pe viitor, pentru noul sistem de alimentare cu apa se recomand a a fi prevazute doua surse
diferite:

« conexiune directa cu un sistem extern (municipal) de alimentare cu apa
» ca sursa suplimentard, noi puturi forate in fata extremitatilor estice ale celor doua piste.

Apa din noile puturi va fi pompata spre noul rezervor amplasat in centrul tehnic. Rezervorul (de
ex. 2 x 300 m3) poate fi format din doua bazine separate sau dintr-o structura subterana. O
statie de tratare a apei prevazuta cu instalatii de filtrare si dozare a clorului va fi luata Tn
considerare, dar definirea tratamentului corect necesita cercetari si studii mai améanuntite.

Noul centru tehnic va adaposti de asemenea o noua interfata principala la sistemul extern de
alimentare cu apa. Aceasta include un rezervor de stocare a apei si o statie de repompare
conectata la noua retea de alimentare cu apa a aeroportului.

Conducta principala de alimentare din sistemul municipal de distributie a apei va fi conectata la
un rezervor de stocare a apei avand capacitatea de circa 300 m3.

Aferent acestei structuri prevazute cu rezervor de stocare a apei va fi construitd o noua statie
de pompare care va alimenta noua retea de alimentare cu apa la o presiune de circa 4 bar.

Rezervorul de stocare a apei va fi o structura subterana cu o suprafata de circa 200 m2 (volum
aproximativ 400 m3, din care 300 m3 utilizabili pentru stocarea apei). Conducta principala de
alimentare din exterior va fi conectata la o camera separata de contorizare a volumului de apa.

In total va fi asiguraté o capacitate totala de rezerva de 900 m3 (300 m? in rezervorul de stocare
a apei si 2 x 300 m3 in rezervorul conectat la cele doua puturi). Ambele rezervoare vor fi
conectate prin conducte.

O a doua statie de pompare va fi construita pentru a alimenta reteaua de distributie a apei
pentru stingerea incendiilor cu o presiune cuprinsa ntre 6 si 8 bar si un debit maxim de circa 60
I/s (~ 216 m3/h).

HOCHTIEF AirPort GmbH



Raport de Mediu iulie 2009 Pagina 162

Pentru realizarea retelei de alimentare cu apa se recomanda utilizarea conductelor din fonta cu

grafit nodular, armaturi si supape rezistente la cresteri de presiune de pana la 10 bar.

Urmatorul tabel (tabelul 20) prezinta cerintele de apa n orele de varf pentru zonele de
dezvoltare precum si lungimea estimata a retelei:

Zona noului terminal
Centrul tehnic  gi facilit atile adiacente

Alimentarea cu apa / ora de varf

140 — 150 m3¥/h

230 — 240 m3/h

~401/s ~65ls
Combaterea si stingerea incendiilor 200 m3/h 200 m3/h
Lungimea retelei de apa (DN 150 la DN 300) 5.000 m 7.000 m
Reteaua de stingere a incendiilor (DN 200) 4.000 m 6.000 m

Platforma cargo multimodal a

Ora de varf
Zona Cargo / Integrator
Zona industriala adiacenta (max 90 ha)

Pana la 65 m3/h
pana la 160 m3/h

Combaterea si stingerea incendiilor 200 m3/h
Lungimea retelei de apa (DN 150 la DN 300)

Zona Cargo / Integrator 5.000 m
Zona industriala adiacenta (max 90 ha) 12.000 m

Alte noi zone de dezvoltare

Ora de varf

Parc “High-Tech” (40% dezvoltat pana in
2018)

si Airport City (60% dezvoltat pana in 2018)

Pana la 65 m3/h

Pana la 160 m3/h

Combaterea si stingerea incendiilor 200 m3/h 200 m3/h
Lungimea retelei de apa (DN 150 la DN 300)

Parc “High-Tech” (infrastructura realizata 7.000 m
100% pana in 2018) 6.000 m
si Airport City (infrastructura realizata 100%

pana in 2018)

Reteaua de stingere a incendiilor (DN 200) 5.000 m
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Sistemul de canalizare pentru apele uzate

Programul Strategic prevede pentru AIHCB mai multe investitii pentru evacuarea apelor uzate.
Astfel, pentru minimizarea volumului de apa se recomanda implementarea unui sistem de
canalizare pentru apele uzate separat de sistemul de drenare a apelor de suprafata.

Fiecare zona principala de dezvoltare va fi prevazuta cu un sistem propriu de canalizare care
conduce apele uzate Tntr-o structura de retentie (bazin colector) combinata cu o statie de
pompare.

n zona noului centru tehnic se recomanda amenajarea unei noi statii principale de pompare a
apelor uzate.

Apele uzate evacuate de la noul terminal, facilitdtile de parcare si intregul centru tehnic vor fi
conduse prin sistemul de canalizare gravitational catre o noua structura de retentie combinata
cu noua statie de pompare a apelor uzate. Conexiunile ulterioare de la celelalte structuri din
zona centrala estica vor urma in etapele viitoare. Astfel, noua statie de pompare a apelor uzate
va deservi intreaga zona centrala estica si va conduce apele uzate catre noua statie de epurare
a apelor uzate amplasata la granita centrald sudica sau va fi conectata la un viitor sistem de
canalizare municipal. Apele uzate ce vor fi epurate n noua statie de epurare, vor fi deversate n
receptorul natural Raul Pasarea.

Un nou bazin de evacuare a apelor uzate din apropierea platformei va permite colectarea
apelor uzate de la aeronave. Acest bazin va fi de asemenea conectat direct la noua structura de
stocare a apelor uzate.

Noul bazin de retentie si statia de pompare vor necesita o suprafata de aproximativ 200 mz2.
Structura de retentie (bazinul de colectare) va avea o capacitate de aproximativ 250 m3.

Pentru zona tehnica va fi suficientd o suprafata de aproximativ 7.500 m2.

Pentru realizarea retelelor de evacuare a apelor uzate se recomanda utilizarea conductelor din
polietilena de Tnaltd densitate sau din ceramica vitrificata pentru sistemul de canalizare n flux
gravitational si conducte din fonta cu grafit nodular, armaturi i supape rezistente la cresteri de
presiune de pana la 10 bar pentru conductele de presiune.

Urmatorul tabel (tabelul 21) prezinta cerintele Tn orele de véarf pentru zonele de dezvoltare
precum si lungimea estimata a retelei.

Zona noului terminal
Centrul tehnic  gi facilit atile adiacente

Ape uzate / ora de varf 100 m3/h 166 m3/h
Lungimea sistemului de canalizare (DN250 2.500 m 4.000 m
la DN 500)

Conducta de presiune (DN 300) 3.500 m 3.500 m

Platforma cargo multimodal a

Ape uzate / ora de varf
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Zona Cargo / Integrator Péana la 75 m3/h
Zona industriala adiacenta (max 90 ha) pana la 140 m3/h
Lungimea sistemului de canalizare (DN250

la DN 500) 3.500 m
Zona Cargo / Integrator 10.000 m
Zona industriala adiacenta (max 90 ha)

Conducta de presiune (DN 300) combinata 7.000 m

din zona de nord catre statia de epurare ape

uzate

Alte noi zone de dezvoltare
Ape uzate / ora de varf Pana la 60 m3/h | Pana la 140 m3h
Parc “High-Tech” (40% dezvoltat pana in
2018)

si Airport City (60% dezvoltat pana in 2018)
Lungimea retelei de canalizare (DN250 la
DN 500) 6.000 m
Parc “High-Tech” (infrastructura realizata 5.500 m
100% péana in 2018)

si Airport City (infrastructura realizata 100%
pana in 2018)

Conducta de presiune (DN 300)

Parc “High-Tech” catre statia de epurare a 2.500 m
apelor uzate 1.500 m
Airport City catre centrul tehnic

Un studiu de fezabilitate privind dezvoltarea unei statii de epurare pentru AIHCB ce va acoperi
cererea prezenta a aeroportului este in curs de dezvoltare. O potentiald locatie pentru noua
statie a fost identificata Tn partea centrala a aeroportului, aproape de granita de sud.

Sistemul de drenare al apelor meteorice

Proiectul pentru o viitoare parcare in zona vestica a terminalului include separatoare de
produse petroliere pentru aceasta facilitate de scurgere.

Pentru noua dezvoltare a zonelor impermeabile (zone pavate, acoperisuri si altele) se va lua in
considerare faptul ca sistemul va avea o capacitate de retinere suficientd pentru a limita
scurgerea catre raul existent la capacitatea de scurgere curenta.

Se recomanda punerea Tn aplicare a unor sisteme de rigole Tn zonele mai putin critice.

Se vor instala separatoare de produse petroliere in sistemul de scurgere pentru toate zonele de
parcare unde au loc alimentarile aeronavelor.
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Pentru scurgerea in urma degivr  arii aeronavei , ar trebui pus Tn aplicare un alt sistem de
scurgere, inclusiv pentru scurgerile cu concentratie mare de poluanti catre sistemul de
canalizare gi catre facilitatile de tratare.

Pe parcursul studiului de fezabilitate, au fost evaluate doua concepte diferite ale degivrarii:

«  Degivrarea in zone indicate apropiate de pragurile de decolare. Degivrarea va avea astfel
loc imediat dupa decolare ceea ce permite reducerea concentratiei lichidului de degivrare
in amestecul lichid/apa. Separatoarele necesare si bazinele de colectare ale lichidului de
degivrare pot fi limitate la aceste zone dedicate degivrarii.

Procedurile de pregatire in vederea degivrarii vor fi mult mai complexe deoarece aeronava va
rula in general la ralanti catre zona de degivrare. Pe parcursul degivrarii, motoarele vor trebui
oprite din motive de siguranta. Repornirea motoarelor necesita prezenta unui tehnician la sol.
Neluéand n considerare timpii de asteptare Tn fata zonelor de degivrare, aeronava va fi intarziata
cu cel putin 10 minute. Echipamentul de degivrare trebuie dimensionat conform limitelor de
incarcare in timpul secventei de decolare.

AIHCB ar necesita definirea a cel putin doua zone de degivrare conform utilizarii alternative a
pistelor, in special in conditii de iarna. Tn mod alternativ, 0 gama de platforme de degivrare
apropiate de toate cele patru praguri ar putea fi puse Tn aplicare.

«  Degivrarea in cadrul zonelor standard. Degivrarea poate fi facuta tn timpul ciclului de
servicii regulate de la sol ale aeronavei, de exemplu in ultima faza a imbarcarii. Aeronava
va parasi atunci pasarela si va trece prin rutina decolarii.

e Serviciile de degivrare a aeronavelor sunt in prezent externalizate si este presupus ca n
viitor aceste servicii vor fi realizate de terte parti. Rezultatele estimarii privind nevoia de
echipamente de handling la sol sunt:

+ In functie de traficul proiectat, in 2018 nevoia va fi de aproximativ 25 vehicule de
degivrare aeronave (20 pentru serviciul de degivrare simultan in orele de varf)

« In 2025, numarul necesar de vehicule va creste la aproximativ 40 de vehicule de
degivrare aeronave (30 pentru serviciul de degivrare simultan in orele de varf)

Transportul echipamentului de degivrare se face mai usor deoarece degivrarea nu se limiteaza
la intervalul scurt dinaintea decolarii. Consumul de substante chimice va fi in general mai mare
din cauza timpilor de asteptare mai mari pana la momentul in care aeronava ajunge la pragul
de decolare. Scurgerile de fluid de degivrare fac ca zona pozitiei de parcare sa fie alunecoasa,
iar pentru intreaga platforma este nevoie de un sistem de drenare special, cu separatoare.

Lichidele de degivrare disponibile garanteaza un timp de asteptare suficient in majoritatea
conditiilor meteorologice. Costurile suplimentare ale substantelor chimice sunt compensate de
flexibilitatea mai mare asigurata de utilajele de degivrare mobile, precum si de procedura de
decolare mai scurta pentru aeronave.

Lichidul de degivrare se bazeaza pe alcool si nu poate fi fizic separat de apa. Pentru purificare,
apa poluata cu lichid de degivrare trebuie sa fie descarcata intr-o statie de tratare. Canalelele
de drenare ale zonelor de parcare cu activitati de degivrare trebuie prin urmare echipate cu
valve de inchidere care directioneaza scurgerile din timpul activitatii de degivrare tn bazine de
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colectare. De acolo vor fi pompate Tn sistemul de drenare obisnuit. Implementarea acestei
proceduri este fezabild, avand n vedere ca degivrarea nu coincide Tn mod normal cu ploile
abundente.

Pentru evaluarea suprafetei necesare componentelor sistemului de drenare, sistemul va fi
divizat Tn componentele aeriene si terestre datorita diverselor tipuri de scurgeri.

Toate zonele noi de parcare unde se efectueaza alimentarea si degivrarea aeronavelor vor
avea legatura cu "sistemul de canale rosu”. Dispozitivele de colectare precum canalele speciale
de drenare adecvate incarcaturilor aeronavelor (de exemplu Prefaest HRI canalele F900) vor
conduce scurgerile noilor zone de parcare a aeronavelor catre un canal colector principal DN
1200 si 1600 care va fi construit in zona de sud a noii parcari dezvoltate. Tnainte de strucutura
de admisie a acestui canal colector vor exista unitati de separare a combustibilului / uleiului
pentru a curata scurgerile posibilelor deversari de combustibil.

“Sistemul de canale rosu” va duce la o noua structura de retinere a aproximativ 35.000 m3 cu
dispozitive analitice. Se recomanda pomparea scurgerilor catre noua statie de epurare ape
uzate, daca gradul de poluare a apei din bazin (CBO5, CCO-Cr, etc.) este mai mare decat cel
prevazut in NTPAS 001/2002, datoritd continutului de lichid de degivrare. Dacé valoarea
indicatorilor de calitate a apei este sub valoarea limita prevazuta in NTPA 001/2002, atunci
amestecul de apa si agent de degivrare poate fi deversat direct in sistemul de drenare,
respectiv in Raul Pasarea.

Deoarece Raul Pasarea are doar o capacitate limitata, se presupune ca suprafata principala de
drenare a dezvoltarii noului spatiu aerian si terestru ar trebui limitata la aproximativ 3 m3/s.

Aceasta duce la necesitatea unei capacitati de retinere suplimentara a sistemului de drenare a
apei de suprafata de aproximativ 100.000 m? pentru zona de operatiuni aeriene si aproximativ
10.000 m? pana la 15.000 m?3 in noile suprafete de dezvoltare a zonei publice.

Se recomanda utilizarea lucrarilor de consolidare a conductelor si canalelor pentru sistemul
apelor de suprafata, dar si a sistemului de rigole Th zonele mai putin critice. Ar trebui amenajate
camine de vizitare de aproximativ 50 pana la 70 de metri pentru a permite inspectia si
ntretinerea lor. Fiecare conexiune a zonelor indviduale va fi echipata cu camine de racord
separate, pentru a evita racordurile gresite si pentru a permite testarea ulterioara.

Urmatorul tabel (tabelul 22) arata lungimea presupusa a retelei i structurile suplimentare n
temeiul criteriilor principale de scurgere ale zonelor dezvoltate:

Dezvoltarea noului terminal

Sistemul de colectare (DN300 - DN 800) 1.300 m 2.100 m

Sistemul de colectare (DN80O - DN 1200) 1.600 m 1.600 m
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(DN80O - DN 1200)

Sistemul de colectare (DN1200 - DN 1600) 2.500 m 2.500 m
Structuri de retinere (sistemul de colectare 35.000 m3 35.000 m3
legat de noua statie de tratare)

Separatoare principale de ulei/produse 4 6
petroliere

Sistemul de deversare (DN300 - DN 800) 7.300 m 8.900 m
Sistemul de deversare (DN80O - DN 1200) 1.700 m 1.700 m
Sistemul de deversare (DN1200 - DN 1600) 2.500 m 2.500 m
Structurile de retinere (sistemul de colectare 70.000 m3 70.000 m3
legat de de Raul Pasarea)

Zona noului terminal

Centrul tehnic  si facilit atile auxiliare

Sistemul de drenare a apei de suprafata 2.000 m 3.500 m
(DN300 - DN 800)

Sistemul de drenare a apei de suprafata 500 m 500 m

Structurile de retinere (legate de Raul
Pasarea)

descrise mai sus

descrise mai sus

Platforma de Tnc arcare multi-modal a

Sistemul de drenare a apei de suprafata
(DN300 - DN 800)

Zona de incarcare/integratoare

zona industriala adiacenta (max 90 ha)

pana la 3.500 m
pana la 9.000 m

Sistemul de drenare a apei de suprafata
(DN80O0 - DN 1200)

Zona de incarcare/integratoare

zona industriala adiacenta (max 90 ha)

1.000 m

Structurile de retinere (legate de Raul
Pasarea)

6.000 m?®

Alte zone noi de dezvoltare

Sistemul de drenare al apei de suprafata
(DN300 - DN 800)

Parcul de "high-tech" (infrastructura 100%
pana in anul 2018)

si Airport City (structura 100% pana in anul
2018)

5000 m
5000 m
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Sistemul de drenare al apei de suprafata
(DN80O0 - DN 1200) 1.000 m
Parcul de "high-tech” (infrastructura 100% 500 m
pana in anul 2018)

si Airport City(structura 100% pana in anul
2018)

Structurile de retinere (legate de Raul
Pasarea)

Parcul de "high-tech” (infrastructura 100% 2500 m3
pana in anul 2018) 2500 ms3
si Airport City(infrastructura 100% pana in
anul 2018)

Toate structurile de retinere vor fi conectate la statiile de pompare si un deversor de urgenta va
fi conectat la Raul Pasarea.

Managementul de seurilor

Cresterea prognozata a numarului de pasageri si tone marfa va genera un volum mai mare de
deseuri rezultat din activitatile aeroportuare si de transport aerian. Aceasta va impune masuri
de minimizare a cantitatii de deseuri, prin colectarea lor selectiva, recuperarea si reciclarea
tuturor celor refolosibile, precum si incinerarea deseurilor infectioase (ex. deseuri medicale,
deseuri de la aeronavele sosite din zone endemice, deseuri organice provenite de la terminalele
cargo, etc.). Intrucat actuala capacitate de ardere a incineratorului din dotarea AIHCB nu
corespunde utilizarii viitoare pentru un volum crescut de deseuri se impune modernizarea si
extinderea acestuia sau constructia unei unitati de ardere pirolitica cu flux de aer controlat
(incinerare la 800-900°C) sau a unui cuptor rotativ (incinerare la 1200°C) sau a unei instalatii de
iradiere cu microunde pentru incinerarea / tratarea reziduurilor cu potential infectios produse de
avioane sosite din zone endemice si Tn urma altor activitati de pe aeroport.

Unitatea de sortare a deseurilor existenta, amplasata in zona tehnica a aeroportului trebuie de
asemenea modernizata pentru functionarea optima si pentru cresterea cotei de reciclare.

Energie

Reabilitarea si modernizarea cladirilor aeroportuare existente cat si construirea altelor noi in
conformitate cu Programul Strategic va face ca sursele actuale de energie termica si electrica
sa necesite dezvoltari de capacitate, acestea fiind insuficiente si pentru noi extinderi. Mai exact,
odata cu dezvoltarea aeroportului va creste consumul de energie si de combustibil datorita in
principal instalarii sistemelor de ventilatie, incalzire si aer conditionat in noul terminal si din
cauza extinderii sistemului de iluminare si balizaj al aerodromului. Sursa externa care sa
acopere aceasta cerere trebuie determinata printr-un studiu ulterior. Este posibil ca actuala
uzina electrica sa nu poata acoperi cererea viitoare, facand astfel necesara construirea unei
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uzine electrice suplimentare. Cu toate acestea, prin implementarea Programului Strategic se va
Tmbunatati semnificativ eficienta energetica si reducerea utilizarii resurselor de energie, inclusiv
impactul asupra mediului, schimbarilor climatice si sanatatii populatiei datorita in primul rand
facilitarii generarii de energie din resurse regenerabile (energie geotermala), achizitionarii de
tehnologii eficiente energetic si ecologice, cum ar fi cele de climatizare si ventilatie Th noul
terminal, reabilitarea termica a cladirilor existente, precum si extinderea sistemului de iluminare
si balizaj cu instalatii moderne (spre exemplu lampi de balizaj economice, alimentate cu
energie solara care nu necesita alimentarea cu curent electric, ci folosesc LED-uri
ultraluminoase, combinate cu lentile de Tnalta precizie, alimentate de un sistem de captare a
energiei solare de Tnalta eficienta).

Uzina electric a

Un element major al noii zone tehnice va fi reprezentat de uzina electrica. Aceasta facilitate va
reprezenta principala interfatd de alimentare cu energie electrica din exterior si va fi echipata cu
doua distribuitoare independente de tensiune medie care s& faca fatd nevoilor noilor cladiri din
partea de est a aeroportului.

Cererea de energie electricd a noului terminal inclusiv a facilitatilor tehnice a fost evaluata la
circa 7-8 MW n Etapa 1 (2013-2018) crescand la 11-13 MW in Etapa 2 (2018-2022).

Dezvoltarea ulterioara in zona de est, prin amenajarea zonei comerciale, a parcului “high-tech”
si dezvoltarea noii platforme multimodale cargo din partea de nord a aeroportului va necesita
alimentarea separatd cu energie electricd sau echiparea zonei tehnice cu instalati cu o
capacitate mai mare (vezi tabelul 23).

Noua zon a terminal

Zona terminal 5-6 MW 8 —-10 MW

Zona tehnica si facilitati adiacente 2 MW 3 MW

Platforma cargo multimodal a

Zona cargo / integrator (600.000 tone/an) Pana la 10 MW

Zona industriala adiacenta (max 90 ha) Péana la 30 MW

Alte noi zone de dezvoltare

Parc “High-Tech” (40% dezvoltat pana in 2018) 7 MW Pana la 17 MW
si Airport City (60% dezvoltat pana in 2018)
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Centrala termic a

Centralele termice existente vor fi pastrate si utilizate pentru a furniza energia termica pentru
facilitatile din partea de vest a aeroportului, inclusiv terminalul actual, zona tehnica centrala si
noile facilitati centrale cum ar fi noua remiza de pompieri, cladirea ATC relocata si noul turn.

Ca parte integranta a noului centru tehnic din partea de est, va fi construitd o centrala termica
separata pentru deservirea noului terminal si a facilitatilor adiacente.

Centrala termica principald va functiona cu cazane pe gaz (circa. 4 x 3.300 kW) pentru a
alimenta sistemul de Tncalzire centrala a zonei noului terminal. Cel putin unul dintre cazane va
trebui sa poata functiona suplimentar si cu CLU, pentru cazurile Tnh care apar probleme in
alimentarea cu gaz.

In Etapa 1 se recomanda instalarea initiala a unui numar de doua cazane (de ex. 2 x 3.300 kW)
urmand ca un al treilea sa fie adaugat tot in cadrul Etapei 1. In aceeasi cladire pot fi instalate
cazane suplimentare in Etapa 2 pentru a mari capacitatea centralei pana la 10 - 13 MW.

Noua centrala termica va Tncorpora de asemenea noile facilitati de racire (circa. 5 MW) pentru
noul terminal.

Noua centrala termica va fi echipata cu unitati de incalzire si de racire, dispozitive aferente de
comanda si control mecanice si electrice, supape si conexiuni principale la noul sistem de
alimentare. O structura avand o suprafata de circa 2 x 500 m? care urmeaza a fi construita in
Etapa 1 ca parte integranta a centrului tehnic va asigura un spatiu suficient pentru amplasarea
instalatiilor.

Alimentarea cu gaze naturale

Alimentarea cu gaze naturale a aeroportului este necesara pentru asigurarea necesarului de
agent termic aferent incalzirii cladirilor din incinta perimetrului aeroportuar.

in prezent , AIHCB este racordat la reteaua nationald de alimentare cu gaze naturale din partea
de est a aeroportului, cele doua centrale termice sunt conectate direct, la fel ca si sistemul
intern de distributie in zona tehnica / operationala.

In viitor, ca parte integrantd a noului centru tehnic din partea de est, va fi construita o centrala
termica separata pentru deservirea noului terminal si a facilitatilor adiacente.

Pentru noua centrald este prevazuta o noua conexiune externa pentru aprovizionarea cu gaz.
Capacitatea facilitatilor externe existente de aprovizionare cu gaz ar trebui evaluata in cadrul
unui studiu separat. In cazul in care exista cerere, 0 noud magistrald ar trebui construita pentru
acoperirea cererii din zona de Est.

Centrala termica principala poate functiona cu cazane pe gaz (circa. 4 x 3.300 kW) pentru a
alimenta sistemul de incalzire centrala a zonei de dezvoltare a aeroportului. Cel putin unul
dintre cazane trebuie sa poata functiona n plus si cu petrol/CLU, pentru cazurile in care apar
probleme in alimentarea cu gaz (vezi tabelul 24).
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Cererea de utilit ati/ capacitatea

Noua zon a terminal

Incalzire / Alimentare gaz

Capacitatea cazanului principal 3 x3.300 kW 4 x 3.300 kW

Alimentarea cu gaz necesara pentru
functionarea cazanelor de mai sus

Biodiversitate, Flora si Fauna

Odata cu implementarea Programului Strategic, AIHCB va ocupa cca. 151.1 hectare acoperite

de spatii verzi, adica 26,26 % din suprafata de extindere a aeroportului. Chimia atmosferei este
complexa si numai partial cunoscuta, efectele sinergice oferind deseori compusi de o toxicitate

mult marita.

Principalii poluanti care pot provoca efecte negative asupra ecosistemelor terestre in zona
aeroporturilor sunt: CO, NOy, SO> si CO». Desi aerul din troposfera isi pastreaza un continut
relativ constant de CO», datoritd unor factori regulatori, cum sunt asimilatia clorofiliana,
transformarea carbonatilor in bicarbonati, acest impact este important de studiat, datorita
influentei lui asupra modificarii temperaturii la nivel planetar, in speta efectul de sera. Valorile
mari de substante poluante emise pot contribui la potentarea schimbarilor climatice la nivel
regional si chiar transfrontiera.

Monoxidul de carbon are efecte negative cunoscute asupra faunei (de altfel si asupra omului),
prin blocarea hemoglobinei din sange, sub forma de carboxihemoglobina. Tn concentratii mari,
acesta poate produce totodata dereglari in reactiile biochimice din frunzele plantelor. Prin reactii
fotochimice monoxidul de carbon se poate oxida sau hidroliza, rezultand dioxidul de carbon.

Oxizii de azot i Tn special NO- se pot transforma in acid azotic, in urma reactiei cu vaporii de
apa, iar apoi cu NHs existent in aer se transforma in NH4sNO3, care apoi dizolvat in apa de
ploaie este transportat pe sol. Acest circuit natural conduce la marirea puterii de fertilizare a
zapezii, care In cadere, antreneaza azotatii din atmosfera, restituindu-i pamantului cand se
topeste zapada.

Pentru fauna sunt cunoscute efectele cancerigene, care in cazul de fata pot fi potentate de
emisii i care nu trebuie deloc neglijate. De asemenea, la animale produce iritatii ale ochilor gi
mucoaselor, iar prin fixarea fierului in hemoglobina impiedica transportul oxigenului, provocand
moartea. Rumegatoarele sunt mai expuse pericolului de intoxicatii cu NO™. Tn ceea ce privesc
plantele, oxizii de azot prezinta efecte toxice asupra acestora, producand necroze n frunze,
inhiband fotosinteza sau actionand direct asupra stomatelor, impiedicand asimilarea de CO..
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Prin reactii fotochimice rezultd produsi sinergici ai oxizilor de azot, de exemplu, perioxiacetil
nitrat (PAN) — un produs toxic. PAN duce la scaderea productiei vegetale. Exista plante foarte
sensibile la PAN si altele relativ rezistente. De exemplu, fasolea, orezul, salata, tomatele, dalia,
petunia sunt foarte sensibile, pe cand porumbul, ceapa, ridichea, varza, bumbacul, begonia
sunt relativ rezistente.

Oxizii de sulf sunt cunoscuti prin efectele corozive Tn cazul ploilor acide, precum si efectele
asupra starii de sanatate a populatiei. Sensibilitatea plantelor la poluantul SO, este diferita.
Unele plante sunt foarte sensibile, de exemplu, garoafele, salata, andivele, ovazul si sfecla.
Altele sunt relativ rezistente, de exemplu, porumbul, prunul, piersicul, artarul, s.a.

SO, sub concentratia de 1 ppm este benefic plantelor! Acesta este absorbit direct din
atmosfera. Tipurile de oxizi de sulf SO”3 si SO*4 sunt mai putini agresivi decat SO. Plantele
poluate cu SO produc disfunctiuni la animalele consumatoare (diaree, scaderea productiei de
lapte).

Pulberile actioneaza asupra plantelor in functie de natura lor si de reactiile pe care le produc cu
apa. De exemplu, pulberile provenite din arderea combustibilului, depuse pe frunzele arborilor si
ale culturilor, conduc la reactii chimice care provoaca necrozarea frunzelor (moartea unei
portiuni din tesut).

Tn ceea ce priveste plumbul si compusii plumbului, acestia se regasesc in gazele de esapament
rezultate din arderea benzinei cu plumb (tratata astfel pentru ridicarea cifrei octanice). Acest
poluant deosebit de toxic se depune pe culturile agricole, pe arbori, cauzand probleme de
dezvoltare a plantelor, datorita blocarii stomatelor (incetinesc fotosinteza). Cel mai mult plumb
se acumuleaza in plante in faza de inflorire. Dupa cantitatea de Pb acumulata se poate face o
ierarhizare: soia > trifoi > grau > porumb > ovaz.

Plumbul se acumuleaza si in tesuturile animalelor care consuma plantele cu continut de Pb. La
ierbivore, Pb este ingerat odata cu iarba si cu pamantul poluat. Toxicitatea Pb la animale si
oameni este cunoscuta sub numele de saturism.

Dezvoltarea traficului aerian si a transportului terestru pot duce la o crestere a emisiilor la o
concentratie care ar putea cauza perturbarea faunei cuibarite in zona si la schimbarea
compozitiei vegetatiei din cauza unei cresteri a concentratiei de azot. Alte efecte potentiale
sunt:

»  Perturbarea zonelor de spatii verzi din cauza vecinatatii cu parcarile auto si cu
sistemele de iluminat

*  Perturbarea habitatelor de arbusti din cauza vecinatatii cu parcarile auto si cu
sistemele de iluminat

e Cresterea riscului de coliziune cu pasari

e Cresterea riscului de poluare transmisa prin panza freatica spre raul Pasarea ceea ce
duce la modificarea biodiversitatii

* Impact negativ potential asupra faunei din cauza curentilor turbionari, poludrii sonore si
a vibratiilor generate de aeronave
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Efectele cumulative

Efectele cumulative de mediu generate de implementarea Programului Strategic au fost
analizate cu ajutorul unei abordari simplificate propuse Tn Metodologia Manualului SEA.
Evaluarea este prezentata pentru fiecare obiectivde mediu relevant, sintetizand efectele
pozitive si negative semnificative asupra mediului.

Constructia si exploatarea AIHCB Tn forma sa extinsa nu va fi singura activitate care poate avea
un impact asupra mediului. Activitatile conexe desfasurate in vecinatatea aeroportului pot
genera de asemenea modificari ale mediului si impacturi adverse, care pot duce la efecte
cumulative asupra mediului.

Tn acest context, prin efecte cumulative se inteleg efectele combinate rezultate din doua sau
mai multe activitati existente si in curs de dezvoltare, de ex. poluarea sonora, calitatea aerului
sau aspectele vizuale sau legate de peisaj. Tabelul urmator (tabelul 25) prezinta o matrice de
evaluare sintetica a potentialelor forme de impact si a efectelor cumulative ale Optiunii optimale,
n termeni de durabilitate. Tn acest tabel se propun de asemenea recomandari si masuri de
prevenire, reducere si compensare pe cat posibil a oricarui efect advers asupra mediului al
implementarii Programului Strategic.
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Tabelul 25: Rezumat al poten tialelor efecte semnificative asupra mediului ale im

Tema/obiectiv

Resurse de apa,

Reteaua de canalizare
si de alimentare cu apa

calitatea apei i utlilitati:

Rezumat al poten tialelor efecte semnificative asupra
mediului

Pozitive:

Constructia si reabilitarea conditiilor existente si viitoare ale
utilitatilor aeroportului, precum si a instalatiilor de tratare a apelor
uzate, a apei potabile si de incendiu vor genera un efect pozitiv
major asupra reducerii poludrii apei pe aeroport

Negative:

Dezvoltarea aeroportului va rezulta Tn cresterea necesarului si
consumului de apa precum si a volumului de ape uzate, in
principal datoritd numarului crescut de pasageri.

Prezenta crescuta a migcarilor de aeronave si a pozitiilor
suplimentare pentru stationare aeronave va avea drept rezultat o
utilizare crescuta a substantelor chimice de degivrare. Acest
lucru are potentialul de a cauza volume marite ale suprafetelor
de scurgere contaminate din cauza aeronavelor si a noilor pozitii
de stationare aeronave sau a zonelor de parcare auto.

Traficul aerian crescut va avea drept rezultat un numar crescut

ivlie 2009

plement arii op tiunii optimale (in timpul fazei de operare)

Masuri de reducere/recomand ari

Revizuirea si actualizarea sistemului existent de canalizare
pentru a reduce transferul agentilor poluanti ai apei subterane
si monitorizarea suplimentara pentru a determina eficacitatea
sistemului. intrucat Raul Pas&rea are o capacitate limitats, se
impune ca principala instalatie de drenare a apelor de
suprafata apartinand noii zone de operatiuni aeriene sia zonei
publice aferente noii zone de dezvoltare a aeroportului sa fie
limitata la aprox. 3m3/s. Aceasta va conduce la cerinta unei
capacitati de retentie in sistemul de drenare a apei de
suprafata de aprox. 100.000 m? pentru zona de operatiuni
aeriene si cca. 10.000 m3 la 15.000 m?2 pentru zona publica
aferente noii suprafete de dezvoltare a aeroportului.

Refolosirea si conservarea apei prin intermediul colectarii apei
pluviale, folosirea apei menajere de tip “grey-water” si alte
practici de gospodarire a apei

Toate noile platforme de stationare aeronave destinate
activitatilor de alimentare cu kerosen si degivrare a
aeronavelor vor fi racordate la asa numitul sistem de canale
“rogu’”. Instalatiile de colectare cum ar fi canalele de drenare
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Tema/obiectiv

Rezumat al poten tialelor efecte semnificative asupra
mediului

de operatiuni de alimentare cu combustibil a aeronavelor. Acest
lucru are potentialul de a avea drept rezultat cresterea
deversarilor accidentale de combustibil i a suprafetelor
contaminate cu scurgeri de produse petroliere.

Relocarea remizei de pompieri. Contaminantii asociati remizei
de pompieri includ si stocarea spumei impotriva incendiilor si a
hidrocarburilor. Suprafata contaminata prin scurgere a acestor
agenti poluanti poate avea drept rezultat contaminarea apei
subterane.

Extinderea depozitului de carburanti. Stocarea cantitatilor
suplimentare de combustibili are drept rezultat un risc crescut al
accidentelor de deversare/scurgere a combustibililor. Volumele
semnificative de combustibil ar putea crea deficiente de
functionare a sistemului de scurgere al amplasamentului si
interceptori ceea ce poate cauza contaminarea panzei freatice

Prevederea zonelor suplimentare de parcare si a altor suprafete
impermeabile, cum ar fi zone de parcare, pasarele, suprafete
construite pentru pasageri si personal poate duce la cresterea
suprafetelor de scurgere cauzand potentiale inundatii minore la
fata locului

ivlie 2009

Masuri de reducere/recomand ari

speciale, adecvate pentru preluarea “scurgerilor” rezultate de
la activitatea de handling a aeronavelor (ex. Prefaest HRI
canale F900) pe noua platforma de stationare vor conduce la
deversarea acestui amestec “apa si agenti de degivrare /
potentiale scurgeri de kerosen” catre un canal colector
principal DN 1200 la 1600 ce urmeaza a se construi sud de
aceasta platforma. Tnaintea racordului de intrare / descércare
aferent acestui canal colector se impune construirea unui
separator de produse petroliere destinat separarii substantelor
petroliere nedorite din apa.

Sistemul de canale “rosu” va conduce la o noua structura de
retentie de aprox. 35.000 m3 cu dispozitive analitice. Se
recomanda pomparea scurgerilor catre noua statie de epurare
ape uzate, daca gradul de poluare a apei in bazin (CBO, CCO-
Cr, etc.) este mai mare decat cel prevazut in NTPA 001/2002,
datorita continutului de agent de degivrare. Daca valoarea
indicatorilor de calitate a apei este sub valoarea limita
prevazuta in NTPA 001/2002 atunci amestecul de apa si agent
de degivrare poate fi deversat direct in sistemul de drenare,
respectiv in Raul Pasarea. Pentru nivelul anului 2018 va fi
necesara dotarea cu 25 masini de degivrare aeronave (20
masini active in orele de varf). Cresterea pana in anul 2025
vor conduce la o cerinta de aprox. 40 masini de degivrare
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Tema/obiectiv

Rezumat al poten tialelor efecte semnificative asupra
mediului

ivlie 2009

Masuri de reducere/recomand ari
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Tema/obiectiv

Rezumat al poten tialelor efecte semnificative asupra
mediului

ivlie 2009

Masuri de reducere/recomand ari
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Tema/obiectiv

Rezumat al poten tialelor efecte semnificative asupra
mediului

Masuri de reducere/recomand ari

de filtrare si dozare a clorului.
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Nivelul
semnifica tiei
efectului
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mediu dup a
aplicarea
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reducere

Energie siresurse de
combustibili

Pozitive:

Modernizarea tehnologiilor de producere a agentului termic i
energiei electrice pentru aeroport va avea un efect pozitiv
asupra eficientei energetice si a folosirii resurselor energetice

Instalarea noilor echipamente energetice ecologice bazate pe
surse de energie neconventionale (energie geotermald) va
contribui la Tmbunatatirea calitatii aerului pe aeroport si in
Tmprejurimile acestuia, neexistand astfel o contributie la
accentuarea efectului de sera. In plus, centralele electrice
geotermale nu ocupa foarte mult spatiu, motiv pentru care
impactul asupra mediului inconjurator este redus.

O infrastructura de transport mai buna va imbunatati consumul
de energie al vehiculelor de transport

Reabilitarea termica a cladirilor din incinta perimetrului
aeroportuar va avea un efect pozitiv semnificativ asupra
eficientei energetice si a folosirii resurselor energetice, inclusiv
asupra reducerii poluarii aerului

Negative:

Consumul de energie si combustibil va creste in paralel cu
dezvoltarea aeroportului datorita in principal instalarii sistemelor

Instalarea unui echipament de energie geotermala (sursa de
energie neconventionald) luand Tn considerare potentialul
geotermal al aeroportului si echipamentul existent (probe de
apa geotermala, statie de pompare a apei geotermale, sonda
de apa, sonda de injectie, etc.)

Masuri de economisire a energiei pentru cladiri si servicii aflate
sub controlul si managementul AIHCB

Introducerea producerii energiei de cogenerare, constand in
instalarea unor cazane termice pe gaz ca sursa energetica de
rezerva (pentru furnizarea energiei in cazuri de urgenta) sau
instalarea unei centrale de termoficare (de producere
combinata a energiei termice si electrice) pentru a combina
cresterea viitoare a cererii de energie si utilizarea n paralel ca
si centrala termica pentru sistemul de Tncalzire centrala

Se impune un nou racord la alimentarea externa cu gaz a
centralei termice Tn incinta noii zone tehnice aferente noii zone
de dezvoltare a aeroportului. In cadrul acestui studiu nu s-a
putut determina daca exista o suficienta capacitate apartinand
facilitatilor existente de alimentare cu gaz. Probabil va trebui
construitd o noua retea de alimentare cu gaz si de distributie a
agentului termic Tn vederea acoperirii cererii aferente zonei

Efect pozitiv
major
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Tema/obiectiv

Rezumat al poten tialelor efecte semnificative asupra
mediului

de ventilatie, incalzire si aer conditionat Tn noul terminal si din
cauza extinderii sistemului de iluminare si balizaj al
aerodromului. Sursa externa care sa acopere aceasta cerere
trebuie determinata printr-un studiu ulterior. Este posibil ca
actuala uzina electrica sa nu poata acoperi cererea viitoare,
facand astfel necesara construirea unei uzine electrice
suplimentare.

ivlie 2009

Masuri de reducere/recomand ari

estice de dezvoltare a aeroportului. S.C. Distrigaz Sud Retele
S.R.L. si-a aratat oficial disponibilitatea de a prelua consumul
de gaze preconizat pentru etapa de dezvoltare a AIHCB.

Nivelul
semnifica tiei
efectului
advers de
mediu dup a
aplicarea
metodei de
reducere

Zgomotul

Pozitive:

In ciuda cresterii traficului aerian nu se estimeaza efecte
semnificative adverse asupra mediului datorate zgomotului,
ntrucét exista suprafete mari de terenuri agricole situate sub si
n apropierea culoarelor de zbor, in special inspre zona de
extindere a aeroportului, care prin lipsa asezarilor umane urbane
sirurale nu vor fi afectate de zgomotul aeronavelor in zbor. Mai
mult, zona de vest a aeroportului va fi ,decongestionata” de
expunerea majora la zgomot, in timp ce zona estica de extindere
a aeroportului va fi mai mult afectata prin efectuarea n principal
a operatiilor de decolare, ca urmare a directiei dominante a
vantului. Acest lucru nu va avea un efect advers semnificativ
asupra mediului prin distanta oarecum mare a agezarilor umane
apartinand comunelor Dimieni si Tunari fata de suprafetele de

Cresterea numarului de aeronave moderne si silentioase care
opereaza pe AIHCB (companiile aeriene)

Sistem de taxare pe criterii de zgomot, care incurajeaza
companiile aeriene sa opereze cu aeronave moderne si
silentioase pe AIHCB si pedepseste operarea cu aeronave
zgomotoase (AIHCB)

Sprijinirea intermodalitatii (drum, avion, metrou si de transport
feroviar) prin investitii majore si programe (AIHCB, Metrou,
Caile Ferate Romane)

Rute de decolare si aterizare de reducere a zgomotului
(RCAA, Romatsa)

Nealocarea de sloturi aeronavelor zgomotoase pe timp de
noapte (AIHCB)

Efect pozitiv
semnificativ
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Rezumat al poten tialelor efecte semnificative asupra
mediului
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Nivelul
semnifica tiei
efectului
advers de
mediu dup a
aplicarea
metodei de
reducere
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Tema/obiectiv Rezumat al poten tialelor efecte semnificative asupra Masuri de reducere/recomand ari Nivelul
mediului semnifica tiei

efectului
advers de
mediu dup a
aplicarea
metodei de
reducere

pasageri ar putea duce la schimbari ale zgomotului traficului
rutier pentru receptorii apropiati noii zone de parcare a maginilor.

Calitatea aerului i Pozitive: Punerea in aplicare a unui sistem detaliat de monitorizare a Efect pozitiv
factorii climatici calitatii aerului din zona aeroportului semnificativ
Imbunététirea transportului aerian si dezvoltarea infrastructurii
de transport alternativ public (cale ferata, metrou, drumuri Interzicerea functionarii inutile a motoarelor vehiculelor la
pietonale si pentru ciclisti) vor contribui la reducerea emisiilor ralanti

care duc la schimbari climatice
Introducerea unor retele de transport terestru mai avansate,
Reabilitarea, modernizarea si dezvoltarea infrastructurii folosind combustibili alternativi, de exemplu motorina cu
educationale vor avea un efect pozitiv asupra reducerii emisiilor | continut scazut de sulf, electricitate, masini hibride, etc.

de gaze cu efect de sera
Reducerea ciclului de viata al vehiculelor ce deservesc
Reabilitarea vechilor instalatii electrice si imbunatétirea aeronavele

drumurilor de incinta vor avea un efect pozitiv semnificativ
Introducerea aeronavelor moderne, cu emisii scazute de

Negative: poluanti

Cresterea numarului de drumuri de incinta si de acces si noile Motorina cu un continut scazut de sulf va fi furnizata pentru
conexiuni cu drumurile nationale, respectiv dezvoltarea fluxului agregatele GSE alimentate cu motorina, care nu sunt

de transport auto (de exemplu datoritéd unei modificari a alimentate electric

suprafetelor de migcare aeronave si a celor rutiere, a cresterii
numarului de pasageri si activitatilor de transport si extinderea Reducerea emisiilor de CO; prin intermediul masurilor de
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Tema/obiectiv

Rezumat al poten tialelor efecte semnificative asupra
mediului

parcarilor) are drept rezultat o crestere a emisiilor generate de
vehiculele rutiere

Cresterea activitatii de transport aerian si a variatiei tipurilor de
aeronave ca rezultat al cresterii numarului de pasageri si alocarii
a noi rute de zbor / sloturi aeronave conduce la o crestere a
emisiilor generate de motoarele aeronavelor

Cresterea in concentrari de poluanti fara impacturi adverse
majore in zona estica de dezvoltare a aeroportului, datorita
prezentei mai multor aeronave pe platforma de stationare
aeronave si instalarea de noi grupuri electrogene de alimentare
cu energie electrica a aeronavei

Schimbarea zonelor de concentrare a poluantilor in aer ca
rezultat al Tmbunatatirii sistemului cailor de rulare

Schimbarea concentrarii de poluanti Tn aer datorita relocarii
remizei de pompieri si extinderii depozitului de combustibili

Concentratia ridicata de CO; ar putea contribui la schimbari
climatice si la efectul de sera
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conservare a energiei. Acest aspect poate fi adresat doar la
nivel national

Schemele de administrare si monitorizare a traficului, avand
drept rezultat traficul liber, decongestionat si fara semafoare,
precum si panourile de prioritate, limitele de viteza si
proiectarea drumurilor vor reduce emisiile de gaze care duc la
schimbari climatice (conditii de trafic nesupravegheat, unde
vitezele vehiculelor de 60 - 80 km/h sunt optime)
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Nivelul
semnifica tiei
efectului
advers de
mediu dup a
aplicarea
metodei de
reducere

Sol si utilizarea
terenului

Pozitive:

Zonele proiectate pentru activitatile de degivrare a aeronavelor

Efect pozitiv
major
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Tema/obiectiv

Rezumat al poten tialelor efecte semnificative asupra
mediului

Aternativa optimala ofera o ocazie de imbunatatire a
infrastructurii existente si viitoare a aeroportului prin reducerea
contaminarii solului in urma activitatilor specifice precum
degivrarea suprafetelor de miscare a aeronavelor, operatiunile
de alimentare cu combustibil ale acestora, etc in ciuda unui trafic
aerian si terestru crescut

Negative:

Deseurile si emisiile asociate mijloacelor si retelelor de transport
vechi si depasite aferente agentilor economici care Tsi
desfagoara activitatea n incinta zonei tehnice existente a
aeroportului pot afecta direct calitatea solului

Masuri de reducere/recomand ari

n vederea protejarii mediului

Investigatii realizate la fata locului privind calitatea solului Tn
zona de dezvoltare a aeroportului.
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Nivelul
semnifica tiei

efectului
advers de
mediu dup a
aplicarea
metodei de
reducere

Reducerea producerii
de deseuri, cresterea
recuperarii deseurilor si
facilitarea reciclarii
tuturor deseurilor

Pozitive:

Reabilitarea amplasamentelor tehnice se va concentra si pe
minimizarea, recuperarea si reciclarea deseurilor generate,
avand un efect pozitiv asupra mediului

Negative:

Prin cresterea prognozata a numarului de pasageri se va mari
volumul de deseuri rezultat din activitatile aeroportuare

Modernizarea si extinderea incineratorului existent sau
constructia unei unitati de ardere pirolitica cu flux de aer
controlat (incinerare la 800-900°C) sau a unui cuptor rotativ
(incinerare la 1200°C) sau a unei instalatii de iradiere cu
microunde pentru incinerarea / tratarea reziduurilor cu potential
infectios produse de avioane sosite din zone endemice si Tn
urma altor activitati de pe aeroport

Minimizarea cantitatii de deseuri prin colectarea lor selectiva,
recuperarea si reciclarea tuturor celor refolosibile

Efect pozitiv
semnificativ
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Tema/obiectiv

Sanatatea umana

Rezumat al poten tialelor efecte semnificative asupra
mediului

Pozitive:

Facilitatea Tmbunatatirii sanatatii umane prin implementarea
masurilor destinate prevenirii poluarii:

Reabilitarea si modernizarea retelei locale de transport public va
duce la Tmbunatatirea infrastructurii si astfel la posibila reducere
a poludrii si Imbunatatirea sanatatii umane

Este foarte posibil sa se inregistreze un efect pozitiv in cadrul
obiectivului din cauza reabilitarii $i renovarii vechilor utilitati si
facilitéti aeroportuare, care prezinta un potential pericol in acest
moment din cauza vechimii, sensibilitatii la cutremure si alte
dezastre naturale

Se poate inregistra o Tmbunatatirea a sanatatii umane datorita
unei mai puternice includeri sociale si unui acces imbunatatit la
serviciile sociale si medicale de pe aeroport

Negative:
Risc crescut asociat traiului intr-o zona poluata cum ar putea fi

cea nvecinata unui aeroport mare sau bolile respiratorii la copii,
(ex. brongita). Cateva studii au aratat o legatura intre expunerea

ivlie 2009

Masuri de reducere/recomand ari

Continuarea supravegherii calitatii apei si aerului din zona si
informarea permanenta a publicului

Continuarea supravegherii traficului pentru prevenirea riscurilor
potentiale de accidentare

Protejarea si imbunatatirea situatiei aglomerarilor din punct de
vedere al noxelor cauzate de transport, in special zgomotul si
vibratiile. Respectarea nivelurilor acustice echivalente continue
Leq (dB(A)) interioare si exterioare pe timp de zi (orele 6,00-
22,00) si de noapte (orele 22,00 — 6,00) in conformitate cu
Ordinul Ministrului Sanatatii nr. 536/1997

Nivelul
semnifica tiei
efectului
advers de
mediu dup a
aplicarea
metodei de
reducere

Efect pozitiv
semnificativ

Mai putin
semnificativ
pentru NO2

Semnificativ
pentru monoxid
de carbon si
Ccov
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Rezumat al poten tialelor efecte semnificative asupra
mediului
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Nivelul
semnifica tiei
efectului
advers de
mediu dup a
aplicarea
metodei de
reducere
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Tema/obiectiv

Rezumat al poten tialelor efecte semnificative asupra
mediului

Cresterea gradului de risc datorat coliziunii aeronavelor cu
pasarile

Cresterea riscului de poluare transmisa Raului Pasarea prin apa
subterana cu efecte adverse asupra schimbarii ecosistemelor
acvatice

Impacturi potential adverse asupra faunei datorita curentilor de
aer, zgomotului si vibratiilor generate de aeronave

Masuri de reducere/recomand ari
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Nivelul
semnifica tiei

efectului
advers de
mediu dup a
aplicarea
metodei de
reducere

Valori materiale si
patrimoniul cultural

Datorita probabilitétii foarte scazute de a descoperi resurse
arheologice si paleontologice necunoscute, impacturile sunt
determinate a fi mai putin semnificative. Punerea in aplicare a
conditiilor standard ar asigura impacturi scazute daca aceste
valori materiale si de patrimoniu cultural se descopera in timpul
lucrarilor de constructie

Daca se descopera orice resurse arheologice sau
paleontologice Tn timpul activitatilor de excavare sau de
profilare a drumurilor, aceste activitati trebuie redirectionate
cétre alta parte a santierului, departe de descoperire iar
contractantul va contacta un arheolog sau paleontolog calificat
pentru confirmarea importantei resurselor; stabileste protocolul
cu beneficiarul de proiect privind protejarea acestor resurse;
confirma resursele suplimentare si asigura supravegherea pe
mai departe a santierului

Efect pozitiv
semnificativ

Impactul vizual si
peisajul

Pozitive:

Revitalizarea zonelor publice si tehnice dezafectate si protectia
peisajului cultural vor avea un efect pozitv

Crearea de noi spatii verzi si reabilitarea infrastructurii publice

Respectarea amenajérii peisagistice pentru reducerea
impactului vizual; de exemplu o parcare supraetajata va fi
limitata din punct de vedere al naltimii

Realizarea utilizarii durabile a terenului prin intermediul

Efect pozitiv
semnificativ
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Rezumat al poten tialelor efecte semnificative asupra
mediului
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Concluzie

n temeiul rezultatelor evaluarii si a masurilor de reducere planificate, descrise mai sus se poate
afirma faptul ca impacturile adverse asupra mediului cauzate de functionarea planificatd nu sunt
semnificative si ne putem astepta chiar la acea imbunatatire a calitatii aerului, reducerii emisiilor
care duc la schimbari climatice si zgomotului ca urmare a introducerii noilor tehnologiilor
ecologice, utilizarii energiilor neconventionale, imbunatatirii continue a practicilor si performantei
sistemului de management deja existent si operarii aeronavelor mai silentioase si mai “curate”
(ex. motoare cu dublu flux cu raport mare de dilutie, care reduc consumul de combustibil,
emisiile de gaze si zgomotul). Este posibil sa se Tnregistreze un efect pozitiv global al
Programului Strategic de Dezvoltare a Infrastructurii Aeroportuare a AIHCB asupra reducerii
poluarii apei, prin constructia si reabilitarea instalatiilor de tratare a apelor uzate si instituirea
serviciilor de racordare la statia de epurare a Orasului Otopeni. De asemenea amenajarea
ecologica a platformelor destinate degivrarii aeronavelor va reduce substantial gradul de
contaminare a Raului Pasarea cu substante poluante. Tn plus, este posibil sa se inregistreze un
efect pozitiv global asupra protectiei solului si limitarii poluarii solului din surse punctiforme si
difuze, prin imbunatatirea infrastructurii existente. Va fi facilitatd Tmbunatatirea sanatatii umane
prin implementarea masurilor destinate prevenirii poluarii, introducerea mijloacelor de transport
ecologice si datorita unei mai puternice includeri sociale si unui acces imbunatatit la serviciile
sociale si medicale.

4.5  Evolutia probabil & in situa tia neimplement &rii Programului Strategic

Conform Hotararii Guvernului Romaniei HG 1076/2004 (HG “SEA”), pe langa prezentarea
diverselor alternative cu privire la proiectul propus, este necesara si descrierea asa numitei
optiuni de neimplementare a programului — “Optiunea 0”. Aceasta optiune descrie un scenariu
cu privire la evolutia probabila Tn lipsa implementarii programului de dezvoltare strategica a
Aeroportului Henri Coanda. Se pleaca de la presupunerea ca nu se vor efectua nici un fel de
Tmbunatatiri, din punct de vedere al sigurantei si al capacitatii. Conform conditiilor din acest
scenariu aeroportul ar ajunge la o limitd a capacitatii aeroportuare si ar fi imposibil sa poata
indeplini cerintele legate de viitoarea crestere prognozata a traficului. Acest lucru ar avea
impact negativ major din punct de vedere economic. In plus este foarte probabil ca multe firme
care Tsi desfagoara in momentul de fata activitatea in incinta aeroportului vor avea in vedere
mutarea punctelor lor de activitate intr-o alta locatie dotata cu facilitati similare. Acest lucru ar
duce la pierderea locurilor de munca de pe aeroport. Mai mult, in cazul in care prezenta
infrastructura si zona operationald ale aeroportului vor fi mentinute in starea curenta, n lipsa
implementarii programului se poate prevedea un impact negativ considerabil asupra mediului
Tnconjurator. Astfel, resursele naturale vor fi serios afectate prin utilizarea tehnologiilor Tnvechite
existente aferente aeroportului, iar riscul ridicat de scurgere a apelor uzate, de poluare a aerului
si nivelul crescut de zgomot vor reprezenta un factor de risc si disconfort pentru pasageri,
angajati si rezidentii din zonele invecinate aeroportului. “Optiunea 0” va stopa cresterea
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traficului de pasageri, turisti si oameni de afaceri in regiune, reprezentand astfel un factor
contrar politicii guvernului. Vor fi cu siguranta necesare restrictionari in ceea ce priveste sosirile
de pasageri, datorita imposibilitatii facilitatilor existente de a face fatd numarului mare de sosiri
internationale. Dotarile de siguranta, navigatie, precum si alte utilitati se afla iTn momentul de
fata Tntr-un stadiu mai mult sau mai putin avansat si necesitd modernizarea.

Tn momentul de faté unele dintre facilititi, aflate in special in zona tehnic& a aeroportului (de ex.
remiza de pompieri, vechile statii de alimentare cu apa, bazinele de colectare a apelor fecaloid-
menajere provenite de la aeronave, vechile statii de pompare ale canalizarii, incineratorul,
vechea platforma cargo, etc.) nu sunt ntr-o stare foarte buna si in ciuda operatiunilor regulate
de intretinere nu pot functiona fara a afecta Tntr-o mai mare sau mai mica masura mediul
Tnconjurator. Sistemul de scurgere existent este relativ vechi si este posibil sa nu suporte noul
grad de extindere a aeroportului si dezvoltarea asociata cu acesta. Conditiile hidrologice
coroborate cu nivelul fluctuant al apei freatice, topirea zapezii si nivelul ridicat al panzei freatice
pot cauza probleme in caz de inundatie, existand totodata si risc de poluare. n plus,
concentrarea activitatilor aeroportului in partea vestica, pentru a putea face fata cresterii
prognozate de trafic va duce la un impact mult mai mare al nivelului de zgomot asupra acestei
zone, in ciuda introducerii unor avioane mai silentioase. Este mult mai probabil riscul aparitiei
plangerilor legate de zgomot din partea locuitorilor din zona n cazul dezvoltarii operatiunilor
curente.

Analiza efectuata indica imposibilitatea capacitatii curente a terminalului si a facilitatilor
adiacente de a face fata Tn mod corespunzator cerintelor viitoare. Dezvoltarea asteptata a
traficului aerian necesita ca toate facilitatile, platformele, sectoarele de acces si comerciale ale
aeroportului sa fie planificate Tn cadrul Programului Strategic.

In concluzie, neimplementarea Programului Strategic planificat ar putea duce la un impact
negativ considerabil asupra mediului Tnconjurator si asupra economiei, in ciuda bunelor practici
si actiunilor de management corespunzatoare derulate de catre conducerea aeroportului.

4.6 Monitorizare

n conformitate cu Hotararea de Guvern HG 1076/2004 (HG “SEA”) este necesara
monitorizarea efectelor semnificative asupra mediului Tnconjurator Tn urma implementarii
Programului Strategic, pentru a putea, printre altele, identifica inca din primele faze eventualele
efecte adverse neprevazute si pentru a putea fi luate masurile corective necesare. Astfel a fost
identificat un numar de indicatori. Masurarea acestor indicatori va face posibil pentru Aeroportul
International Henri Coanda — Bucuresti sa stabileasca o relatie cauzala ,actiuni-efecte” intre
implementarea optiunii dorite si efectul semnificativ monitorizat. In orice caz este important s&
se acorde o importanta corespunzatoare interpretarii datelor si analizei rezultatelor si nu doar
colectarii de informatii cu privire la un numar mare de indicatori.
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Tabelul 26 Indicatori de monitorizare

Indicatori
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Clasificarea numarului de agenti economici pe aeroport dupa cifra lor totala de afaceri, dupa
implementarea Programului Strategic

Documentarea datelor monitorizate

Tn tabelul 27 este sugerat un format cu privire la documentarea managementului procesului de
monitorizare pe baza indicatorilor de monitorizare mai sus-mentionati.

Tabelul 27 Documentarea datelor monitorizate

Ce trebuie Indicator Exista lipsuri a Ce actiune de

<4 fie informa tiei in informa tia i remediere
existent a si intreprinse poate fi
monitorizat cum pot fi actiunile de executat &?
remediate remediere?
acestea?
Calitatea Numarul de AIHCB Inventar de Imediat Implementarea
aerului zile Tn care emisii (surse unui sistem de
poluarea stationare si monitorizare a
aerului este mobile) calitatii aerului
moderata
sau ridicata
pentru
concentratiile
de PML10,
ozon, NOX,
etc.

In concluzie, pentru reusita implementarii unui program de monitorizare fara costuri inalte este
necesar sa se tina cont de urmatoarele reguli de baza:

* Indicatorii de monitorizare si obiectivele trebuie definite primele

* Trebuie identificat mediul ambiant (apa, ecosisteme terestre, sol, etc.) cel mai apropiat
(pelin vecinatatea aeroportului), afectat de implementarea Programului Strategic

®  Variabilele, tipul probelor, frecventa si localizarea prelevarilor trebuie alese cu grija,
tinand cont de obiectivele si indicatorii de monitorizare
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* Terenul, echipamentul analitic si facilitatile de laborator trebuie selectate luand in
consideratie obiectivele si indicatorii de monitorizare si nu vicevel'sa

®  Trebuie stabilitd o schema completa si operationala de prelucrare a datelor
* Calitatea analitica a datelor trebuie verificata de obicei prin control intern si extern

* Datele trebuiesc date factorilor de decizie nu doar ca o lista de variabile si
concentratiile lor, ci ele trebuiesc de asemenea interpretate si evaluate de experti, cu
recomandarile de rigoare pentru actiunea manageriala

*  Programul trebuie evaluat periodic, Tn special daca situatia generala a aeroportului sau
orice alta influenta asupra mediului se modifica

* Informatiile sunt deja disponibile din alte surse, respectiv informatiile trebuie colectate
prin monitorizare

®  Publicarea periodica a rezultatelor monitorizarii (cel putin o data pe an)
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mediu (1985)

ICAO Manualul serviciilor de aeroport, Parte 8, Servicii operationale pe aeroport (1983)
ICAO, Anexa 16, Protectia mediului, Volumul | si Volumul Il (1993)

IATA Manual de referinta privind dezvoltarea aeroporturilor, 2004

Prognoza de trafic pentru Aeroportului International Henri Coanda Bucuresti , elaborata de
Roland Berger, stadiu octombrie 2008

Raport privind conditia principalelor elemente de infrastructura aeroportuara ale AIHCB,
HOCHTIEF AirPort, octombrie 2008

Planul de amplasare al Aeroportului International Henri Coanda Bucuresti transmis catre
HOCHTIEF AirPort n august 2008, pentru localizarea exacta a pistelor.

Fotografii din satelit ale regiunii Bucuresti, domeniul public (Google Earth), stadiu
octombrie 2008, pentru utilizarea actuala a terenului

AIP Roméania stadiu 2008, pentru hartile standard ale rutelor de sosire si plecare (STAR si
SID)

Site-ul Aeroportului International Henri Coanda— Bucuresti (http://www.otp-airport.ro/)
Directiva 2002/49/CE privind evaluarea si managementul zgomotului ambiental

Directiva 2002/30/CE privind restrictiile de exploatare referitoare la zgomot pe
aeroporturile comunitare

Directiva 92/14 CEE privind limitarea exploatarii avioanelor care intra sub incidenta partii a
Il-a, capitolul 2, volumul 1 din anexa 16 la Conventia privind aviatia civila internationala, a
doua editie

Programul Natura 2000 in Romania” si Legea nr. 462/2001

Al 6-lea program de actiune pe probleme de mediu 2001-2010 “Mediul 2010: Viitorul
nostru, alegerea noastra” al Uniunii Europene

Planul national de actiune privind protectia mediului pentru 2007, aprobat de Comitetul
Interministerial (PNAPM 2007)

Strategia durabila Tn domeniul transporturilor pentru intervalele 2007 — 2013 si 2020, 2030
Programul Operational Regional (POR)

Programul Operational Regional - Program Complementar

2007-2013 Planul National de Dezvoltare Strategia de Dezvoltare Regionala

HOCHTIEF AirPort GmbH
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24. Planul de Dezvoltare Institutionala

25. Planul de dezvoltare durabila a orasului Otopeni

26. Site-ul Guvernului Romaniei: Cadrul national strategic de referinta “Romania — din 2007
pana in 2013”

5.2  Intalniri de lucru i vizite pe teren

Responsabil HTA Subiect/Persoan a de
contact
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Responsabil HTA Subiect/Persoan a de
contact

HOCHTIEF AirPort GmbH
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5.3 Piese desenate:

1. Plan de dezvoltare “Compania Nationala Aeroportul International Henri
Coandad - Bucuresti S.A” (ZONARE FUNCTIONALA) — Alternativa 1 —
Dezvoltarea facilitatilor existente — etapa 2018

2. Plan de dezvoltare “Compania Nationald Aeroportul International Henri
Coandd — Bucuresti S.A” (ZONARE FUNCTIONALA) — Alternativa 2 —
Dezvoltarea unui nou terminal si mentinerea facilitatilor existente — etapa
2018

3. Plan de dezvoltare “Compania Nationald Aeroportul International Henri
Coandad - Bucuresti S.A” (ZONARE FUNCTIONALA) — Alternativa 3 —
Dezvoltarea unui nou terminal si transformarea facilitatilor existente — etapa
2018

4. Plan de dezvoltare “Compania Nationald Aeroportul International Henri
Coanda - Bucuresti S.A.” (PLAN DE SITUATIE) — Alternativa 4 “Alternativa

optimald” — etapa 2018

5. Plan de dezvoltare “Compania Nationald Aeroportul International Henri
Coanda - Bucuresti S.A.” (PLAN DE AMPLASARE IN ZONA) — Alternativa 4
“Alternativa optimald” — Faza 2 (2018)

5.4  Puncte de vedere avizate din partea autorit ~ atilor interesate de implementarea
Programului Strategic de Dezvoltare a AIHCB (vezia nexat la prezentul raport)

5.5  Lista cu participan tii la cele dou & gedinte ale grupului de lucru

CIUGUDEANU TOMA VIORICA S.C. METROUL S.A.
LUDU ALINA S.C. METROUL S.A.

NEACSU ALEXANDRU PRIMARIA TUNARI

CATALINOIU MONICA PRIMARIA TUNARI

IANCU GEORGETA AN. APELE ROMANE — SGA ILFOV-BUCURESTI
RUSU ANTOANETA AUTORITATEA DE SANATATE PUBLICA ILFOV
STANCIU DANIEL AN. APELE ROMANE — SGA ILFOV-BUCURESTI
CRACIUN LEONARD CONSILIUL JUDETEAN ILFOV

HOCHTIEF AirPort GmbH
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TACHE ION

S.C. ECO SIMPLEX NOVA

STANESCU MIHAI

S.C. ECO SIMPLEX NOVA

TUNARU AUREL

S.C. DISTRIGAZ SUD RETELE

BOANGAR MARIAN

PRIMARIA ORASULUI OTOPENI

CAPRA GEORGETA STELA

S.C. ECO SIMPLEX NOVA

BUNEA IONUT

S.C. ECO SIMPLEX NOVA

NEACSU LUMINITA

APM ILFOV

IONESCU GABRIELA

ARPM BUCURETI

COSTACHE ROXANA

ARPM BUCURETI

MARTIAN VLAD COMPANIA NATIONALA AEROPORTUL
INTERNATIONAL HENRI COANDA BUCURESTI
IORDACHE VALENTIN COMPANIA NATIONALA AEROPORTUL
INTERNATIONAL HENRI COANDA BUCURESTI
GHICA FRAGA ROLAND BERGER STRATEGY CONSULTANTS
SYMALLA ADAM HOCHTIEF AirPort

DUTULESCU RALUCA

COMPANIA NATIONALA AEROPORTUL
INTERNATIONAL HENRI COANDA BUCURESTI

I

NITSCHE TANTA HOCHTIEF AirPort

CAPRA STELA S.C. ECO SIMPLEX NOVA

CATA CORINA S.C. ECO SIMPLEX NOVA

BUNEA IONUT S.C. ECO SIMPLEX NOVA

IANCU GEORGETA AN. APELE ROMANE — SGA ILFOV-BUCURESTI

STANCIU DANIEL

AN. APELE ROMANE — SGA ILFOV-BUCURESTI

MANGA GHEORGHE DISTRIGAZ SUD RETELE BUCURETI
LUDU ALINA S.C. METROUL S.A.

CIUGUDEAN TOMA VIORICA S.C. METROUL S.A.

MARTIAN VLAD COMPANIA NATIONALA AEROPORTUL

INTERNATIONAL HENRI COANDA BUCURESTI
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