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AC Autoritatea competentă pentru protecţia mediului (autoritatea 

competentă pentru SEA) 

EM: Evaluare de mediu 

CE   Comisia Europeană 

EIM   Evaluarea impactului asupra mediului 

OCM   Obiectivele de calitate a mediului 

RM   Raportul de mediu 

UE   Uniunea Europeană 

HG   Hotărâre de Guvern 

PGT   Planul General de Transporturi 
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AL 21  Agenda Locală 21 

APM   Agenţie pentru Protecţia Mediului (la nivel de judet) 
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MDLPL  Ministerul Dezvoltării, Lucrărilor Publice şi Locuinţelor 

MT     Ministerul Transporturilor 

MMDD  Ministerul Mediului şi Dezvoltării Durabile 
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SEA Evaluarea de mediu pentru planuri şi programe (Evaluarea strategică 

de mediu) 

CSC   Comitet Special Constituit pentru etapa de incadrare 

POST  Program Operaţional Sectorial în Transporturi 

TAG   Transport Analysis Guidance [Ghid de analiză a transporturilor](TAG), 

Marea Britanie 

TEN-T  Transeuropean Network [Reţeaua Europeană] - Transport 

GL   Grup de Lucru  
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0. Introducere la ghidul de faţă 

0.1 Prezentul document 
 

Acest Ghid a fost elaborat în cadrul Proiectului PHARE 2004/016-772.03.03/02.01 “Întărirea capacităţii 

instituţionale pentru  implementarea şi punerea în aplicare a Directivei SEA şi a Directivei de 

Raportare”(numit în continuare: Proiectul) 

 

Evaluarea strategică de mediu – SEA – este un termen folosit pentru a descrie procesul de evaluare a 

mediului pentru politici, planuri şi programe (P/P/P). 

 

Deşi pentru ca SEA să aibă o eficacitate generală este crucială includerea tuturor nivelurilor de decizie, 

atât Directiva CE 2001/42/CE  privind evaluarea efectelor anumitor P/P asupra mediului (în continuare: 

Directiva SEA) cât şi HG 1076/2004, care transpune directiva în legislaţia română nu se ocupă 

deocamdata decât de planuri şi programe (în continuare: P/P).  

 

În cadrul aceluiaşi proiect PHARE a fost întocmit un ghid general şi ghiduri specifice de sector pentru alte 

trei sectoare, respectiv zone industriale, amenajarea teritoriului şi energie.  

Ghidul generic SEA oferă instrucţiuni generale şi nu de detaliu, care sunt flexibile şi care pot fi aplicate  

tuturor P/P care ar necesita aplicarea procedurii SEA din România. Ghidul generic SEA este destinat 

cititorilor nefamiliarizaţi cu SEA, în timp ce ghidurile SEA de sector au un caracter mai operaţional şi se 

axează pe probleme specifice fiecărui sector.  

0.2 Abordarea întocmirii prezentului ghid 
 

Ghidul are la bază experienţa şi buna practică internaţională identificată din consultarea literaturii de 

specialitate şi aşa cum este înţeleasă de către experţii internaţionali şi români în domeniul SEA şi 

transporturi care au contribuit la realizarea acestui ghid.  

Ghidul privind SEA pentru planurile şi programele din sectorul transporturi se axează mai ales pe 

transportul rutier. Însă au fost avute în vedere şi alte moduri de transport (căi ferate, trafic aerian) 

atunci când s-a considerat necesar şi util. 

Prezentul ghid este un document viu şi este de aşteptat ca MMDD să îl modifice în continuare în anii 

următori, pe baza experienţei acumulate şi a practicii de aplicare a SEA în România.  

 

0.3 Scopul prezentului ghid 
 

Scopul pe care şi-l propune acest ghid este acela de a veni în sprijinul factorilor implicaţi în procesul SEA 

pentru planuri şi programe (P/P) din domeniul transporturilor din România prin  

 descrierea rolurilor şi responsabilităţilor acestora  în raport cu SEA, şi  

 explicarea modului în care se desfăşoară SEA pentru P/P din domeniul transporturilor. 

Ghidul îşi propune mai ales să sprijine autorităţile competente pentru protecţia mediului şi pe iniţiatorii 

de planuri şi programe care ar putea fi supuse procesului SEA. Însă ghidul poate fi util şi altor factori, în 

special experţilor atestati în domeniul SEA, profesioniştilor şi ONG-urilor de mediu. 
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Ghidul conţine recomandări care au la bază buna practică şi care nu reprezinta obligaţii legale. 

 

0.4 Mod de utilizare a prezentului ghid 
 

Ghidul vine în sprijinul grupurilor sus-menţionate care se ocupă de efectuarea SEA în cazul P/P din 

transporturi.  Pentru ca acest ghid să fie cât mai uşor de citit şi de utilizat, au fost incluse cât mai multe 

exemple, studii de caz, casete de text, tabele şi figuri.  

Cititorii care doresc o analiză mai detaliată a aspectelor generale ale SEA aplicabile tuturor sectoarelor, 

vor trebui să citească acest ghid împreună cu Ghidul generic SEA. 

0.5 Structura ghidului 
 

Ghidul urmăreşte etapele procesului SEA şi are următoarea structură: În Capitolul 1 este discutat 

sistemul de planificare în sectorul transporturi în România (inclusiv Anexa 3), Capitolele 2,3 şi 4 tratează 

SEA în general, legislaţia SEA la nivel european şi în România şi procesul SEA. Ori de câte ori a fost 

posibil, au fost adăugate informaţii legate de transporturi. 

În capitolele 5 la 12 sunt discutate mai detaliat fazele procesului SEA. Cele opt faze (încadrare, evaluarea 

mediului, întocmirea şi analiza calităţii raportului de mediu, implicarea publicului, consultări 

transfrontiera, luarea deciziei şi monitorizare) sunt descrise pe scurt atât în linii generale – pentru că mai 

multe amanunte pot fi găsite în Ghidul generic SEA – cât şi în mod specific pentru  P/P din transporturi, 

ori de câte ori s-a considerat că este necesar şi oportun. 
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1. Sistemul de planificare în sectorul transporturi în România 

 

Înainte de a aborda aspectele referitoare la SEA, sunt prezentate câteva observaţii de bază referitoare la 

sistemul de planificare în sectorul  transporturi în România. 

Sectorul transporturi este foarte complex, deoarece cuprinde: 

- diferite moduri de transport (drumuri, căi ferate, căi navigabile şi aeriene),  

- obiective de transport (aducerea persoanelor şi/sau mărfurilor din punctul A în punctul B, transport 

public şi privat),  

- infrastructura completă de transport (de ex. drumuri, reţele de căi ferate şi tramvai, poduri, tuneluri, 

staţii de limentare, porturi, aeroporturi),  

- diferite niveluri geografice (naţional, judeţean, local),  

- şi foarte mulţi actori (autorităţi şi agenţii, grupuri de interese, firme, ONG-uri, etc.)  

 

Formele de impact din sectorul transporturi sunt şi ele complexe, din perspectivă economică, socială şi a 

mediului. 

În Anexa 3 este prezentat mai detaliat sistemul de planificare în transporturi din România. 
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2. Evaluarea de mediu pentru planuri şi programe (strategică) 

2.1 Capitolul de faţă 
 

În acest capitol se face o prezentare generală a evaluării de mediu pentru planuri şi programe (SEA), cu 

descrierea modurilor în care aceasta diferă de evaluarea impactului asupra mediului pentru proiecte 

(EIM).  

2.2 Ce este evaluarea mediului? 
 

Evaluarea mediului (EM) este un proces care caută să asigure luarea în considerare a impactului asupra 

mediului în elaborarea propunerilor de dezvoltare la nivel de politica, plan, program sau proiect înainte 

de luarea deciziei finale in legatura cu promovarea acestora. 

 

Ca atare, evaluarea mediului este un instrument pentru factorii de decizie, care îi ajută să pregătească şi 

să adopte decizii durabile, respectiv decizii prin care se reduc la minim formele negative de impact 

asupra mediului şi se pun în valoare aspectele pozitive. Evaluarea mediului este astfel, în esenţă, o parte 

integrantă a procesului de luare a deciziilor cu privire la promovarea unei politici, unui plan, unui 

program sau unui proiect. 

 

2.3 Politici, planuri programe şi proiecte 
 

Un P/P este întocmit de cele mai multe ori de autorităţile publice sau pentru uzul acestora. Luarea 

deciziilor publice se organizează în mod normal în mod ierarhic şi constă din patru niveluri decizionale, v. 

Tabelul 2.1.  

 

Tabelul 2,1: Descrierea celor patru niveluri de luare a deciziei în domeniul public 

 

Decizie Descriere 

Politici Politicile se află în vârful ierarhiei şi dau direcţia generală pe care un 

guvern sau o instituţie o urmează sau intenţionează să o urmeze în 

vederea realizării obiectivelor sale pe termen lung.  

Plan Document orientat spre viitor, adeseori conţinând priorităţi, opţiuni şi 

măsuri coordonate, prin care o politică este dezvoltată şi implementată 

Program Calendar coerent, organizat de angajamente, propuneri sau activităţi prin 

care sunt implementate politicile sau planurile. 

Proiecte În ultimă instanţă, planurile şi programele sunt puse în practică prin 

proiecte concrete, detaliate. 

 

Cele patru niveluri ale luării deciziilor publice din sectorul transporturi şi o descriere generală a fiecăruia 

sunt prezentate în Tabelul 2.2. 
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Tabelul 2.2: Descrierea celor patru niveluri de luare a deciziei în domeniul public în sectorul transporturi 

 

Decizie Descriere 

Politici Toate opţiunile posibile care ar putea contribui la atingerea 

obiectivelor şi ţintelor generale din sectorul transporturi 

Plan Document ce conţine alternative privind infrastructura naţională 

sau regională de transport care conduc la elaborarea unor 

proiecte de transport specifice sau alternative de transport în 

cadrul coridoarelor  

Program Document în care sunt identificate proiectele prioritare privind 

transporturile (de ex. drumuri, poduri, noi linii de autobuz, 

tuneluri, căi ferate etc.) 

Proiect Conceptul detaliat al proiectelor de transport 

 

 

O altă descriere a sistemului ierarhizat de decizie în cadrul sectorului transporturi impreuna cu descrierea 

aspectelor necesar de avut în vedere este prezentată în Tabelul 2.3.  

 

Tabelul 2.3: Nivelurile de luare a deciziilor în transporturi şi aspectele necesar de analizat 

corespunzătoare fiecăruia 

 

Nivel de 

decizie 

 

Probleme de analizat 

Politici - analiza situaţiei actuale  
- lista obiectivelor şi ţintelor economice, sociale şi de mediu 

existente şi adaptarea acestora la transporturi 
- identificarea diferitelor scenarii de dezvoltare (de ex. economică 

şi spaţială) 
- identificarea diferitelor opţiuni politice care pot contribui la 

realizarea obiectivelor şi ţintelor 
- evaluarea opţiunilor în lumina scenariilor, indicând 

compromisurile necesare în vederea atingerii obiectivelor şi 
ţintelor, evaluarea politicii 

- monitorizarea evoluţiilor reale 
- ajustarea permanentă a politicilor 
- corelare cu amenajarea teritoriului şi transporturile inter-modale 

 

 

 Reţea 
 

 

Plan 
 

 

 

 Coridor 

- analiza situaţiei actuale  
- identificarea opţiunilor de dezvoltare – inter-modale – conform 

necesităţilor identificate prin politici în cadrul reţelelor  
- evaluarea formelor de impact asupra diferitelor opţiuni de 

realizare a obiectivelor şi ţintelor, evaluarea reţelei; indicarea 
compromisurilor posibile  

- feedback pentru politici 
- monitorizarea evoluţiilor reale 
- ajustarea permanentă a planurilor privind reţeaua 
- analiza situaţiei actuale  
- impactul potenţial al opţiunilor preferabile, posibil uni-modal 

(numai dacă alternativele multi-modale sunt analizate atât la 
nivelul politic cât şi al reţelei), evaluarea coridorului 

- monitorizarea evoluţiilor reale 
- feedback pentru politici şi reţele 

Program - analiza situaţiei actuale  
- identificarea proiectelor prioritare cu ajutorul analizei multi-

criteriale sau analizei cost-beneficiu, evaluarea programului 



- 6 - 

RAMBOLL    Ghid privind evaluarea strategica de mediu pentru P/P in domeniul transporturilor 

- monitorizarea evoluţiilor reale 
- ajustarea permanentă a programelor 
- feedback pentru nivelurile superioare 

Proiect - analiza situaţiei actuale  
- optimizarea conceptului de proiect din punct de vedere al 

obiectivelor şi ţintelor (evaluarea proiectului)  
- monitorizarea evoluţiilor reale 
- feedback pentru nivelurile superioare 

 

Politicile, planurile şi programele mai sunt cunoscute şi ca „cei trei P”. Aceşti trei P reflectă o perspectivă 

mai largă decât proiectele, astfel incat sa se asigure un cadru general, şi un nivel de detaliere mai scăzut. 

 

Scara P/P/P – din punct de vedere al diversităţii de activităţi sau a ariei geografice la care se aplică – 

este, prin natura sa, mai mare decât în cazul proiectelor, care adoptă o perspectivă mai îngustă, sunt 

mult mai detaliate şi cu impact localizat.  

 

Nici Directiva SEA a CE şi nici HG 1076/2004 nu definesc  termenii de „plan” şi „program”. Aceşti doi 

termeni nu sunt sinonimi şi au sensuri diferite care însă se suprapun pe alocuri. Noţiunile de ‚plan’ sau 

‚program’ trebuie înţelese ca afirmaţii care trec dincolo de aspiraţii şi stabilesc cursul acţiunilor ce se vor 

urmate. 

 

Prezentul ghid se ocupă de planuri şi programe, având în vedere că nici politicile şi nici proiectele nu se 

află sub incidenţa HG 1076/2004. 

 

2.4 Diferenţele dintre SEA şi EIM  
 

SEA aplicată la nivelul politicilor (inclusiv propuneri legislative) adoptă probabil un format diferit faţă de 

EIM la nivel de proiect. In schimb între EIM pentru proiecte şi SEA pentru planuri/programe există 

numeroase similitudini, mai ales în ceea ce priveşte procedura. Având însă în vedere natura diferită şi 

accentul care se pune diferit în P/P faţă de proiecte, există şi diferenţe notabile între evaluariele de mediu 

asociate acestora, respectiv SEA pentru P/P şi EIM pentru proiecte. Aceste diferenţe sunt prezentate în 

tabelul 2.4. 

 

Tabelul 2.4: Diferenţele dintre EIM şi SEA  

 

 SEA EIM 

Nivel de luare a 

deciziei  

Planuri şi programe (P/P)   Proiecte separate, concrete, prin 

care se implementează P/P 

Organizaţie 

responsabilă 

Titularul P/P, aproape întotdeauna 

o autoritate 

Titularul proiectului, uneori o 

autoritate sau adeseori o 

organizaţie din sectorul privat 

sau o persoana fizica 

Scara: gama de 

activităţi inclusă 

Mai largă Specifică, detaliată 

Scara: zona 

geografică inclusă 

Mai largă Specifică, localizată 

Forme de impact 

tratate 

Efecte cumulative, inter-sectoriale 

şi indirecte 

Relaţii specifice, directe, de 

cauză-efect între proiectul 

propus şi o componentă a 

mediului 

Nivel de detaliere  Evaluări mai puţin detaliate, care 

dau o imagine mai largă 

Evaluări de detaliu 

Principalele surse de Rapoarte privind starea mediului, Muncă de teren, analiză de probe 
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 SEA EIM 

date viziuni, raţionamente 

Tipul de date 

utilizate 

Mai mult calitative, dar şi unele 

cantitative 

Mai mult cantitative 

Rigoarea analizei Mai multă incertitudine Mai multă rigoare 

Alternative Pe toată zona, politice, de 

reglementări, fiscale, socio-

economice 

Amplasamente specifice, proiect, 

construcţie, funcţionare 

Repere de evaluare Obiectivele de mediu, adesea 

conţinute în politicile de mediu  

Restricţii normative, cea mai 

bună practică 

Rolul expertului Mediator al negocierilor Tehnic 

Implicarea publicului Adeseori există mai puţin interes 

datorită nivelului mai scăzut al 

conştientizării aspectelor de mediu 

şi dificultăţilor de comunicare către 

public  a aspectelor mai generale  

Adeseori interes puternic, 

determinat de condiţiile locale şi 

interesele predominante date de 

atitudinea NIMBY (nu în curtea 

mea) 

 

2.5 Principiile unei SEA eficace 
 

Principalele principii ale aplicării SEA cu eficacitate pot fi sintetizate după cum urmează: 
 
- SEA trebuie să trateze toate P/P/P propuse care ar putea avea efecte semnificative asupra mediului.  

- SEA trebuie efectuată la iniţiativa propunătorilor P/P/P şi gestionată de aceştia.  

- SEA trebuie integrată în procesul de elaborare a P/P/P în etapele de procedură cheie.  Ea trebuie să 

înceapă cât mai curând posibil, ca evaluare pe baza obiectivelor, respectiv să se evalueze în ce 

măsură P/P/P respectă obiectivele de protecţie a mediului relevante, în acelaşi timp cu respectarea 

obiectivelor P/P/P, şi să contribuie cu informaţii în toate fazele de elaborare a P/P/P. 

- SEA trebuie să se axeze pe aspectele potrivite în fazele potrivite de elaborare a P/P/P.   

- În SEA trebuie utilizate metode şi tehnici de analiză adecvate astfel incat rezultatele urmarite sa se 

atinga cu costuri rezonabile. Informaţiile trebuie culese numai în cantitatea şi nivelul de detaliere 

necesar pentru luarea unei decizii în cunoştinţă de cauză. 

- SEA trebuie să evalueze efectele asupra mediului pe care le-ar produce o serie de soluţii alternative 

la iniţiativa propusă, recunoscând că domeniul de analiză variază în funcţie de nivelul la care se iau 

deciziile. Ori de câte ori este posibil şi este cazul, trebuie să identifice alternativa cea mai practică din 

punct de vedere al mediului. 

- SEA trebuie să faciliteze implicarea principalilor actori interesaţi într-o fază cât mai timpurie. În 

cadrul ei trebuie să se aplice tehnici de implicare a publicului corespunzătoare şi uşor de utilizat, 

adecvate grupurilor ţintă. 

 

2.6 Avantajele SEA 
 

SEA este un instrument proactiv, care nu suferă de aceleaşi limitări pe care le poate întâmpina evaluarea 

mediului efectuată în faza elaborării proiectelor. EIM influenţează prea târziu procesul decizional şi nu 

acţionează decât ca instrument de reacţie. 

De exemplu, în momentul în care se efectuează EIM pentru un proiect, s-a decis deja în mare măsură 

asupra aspectelor de nivel superior referitoare la tipul de dezvoltare dorita sau la locul unde ar urma sa 

se propuna aceasta dezvoltare, iar EIM se va axa pe măsuri de reducere şi ameliorare a impactului.  

 

Mai precis, o SEA eficace poate aduce următoarele avantaje: 

 

- Realizarea unui management durabil din punct de vedere al mediului; 

- Îmbunătăţirea calităţii procesului de elaborare a politicii, planului sau programului; 



- 8 - 

RAMBOLL    Ghid privind evaluarea strategica de mediu pentru P/P in domeniul transporturilor 

- Creşterea eficienţei procesului decizional; 

- Întărirea sistemului de conducere şi a eficienţei instituţionale; 

- O bază mai solidă pentru EIM pe proiecte; 

- Facilitarea cooperării transfrontieră. 

 

Ghidul generic de aplicare a SEA oferă o analiză mai detaliată a avantajelor SEA. 

 

2.7 Echipă, termene şi bugete 
 

Fiecare SEA trebuie adaptată propunerilor de P/P/P respective. Echipa optimă şi timpul necesar, şi prin 

urmare bugetul, depind de natura şi scara la care se realizează P/P/P  şi de componentele de mediu care 

ar putea fi afectate de implementarea P/P/P.  

 

Procesul de planificare a P/P/P şi procesul SEA trebuie să fie integrate într-un singur proces, în care caz 

eficienţa acestuia va creşte. Logic, cele două procese sunt sinergice. Timpul suplimentar şi resursele 

suplimentare pentru efectuarea SEA vor fi astfel reduse, iar procesul de elaborare a P/P/P va avea o 

eficienţă economică crescută. 

 

(i) Echipa 

 

SEA dă cele mai bune rezultate dacă se lucrează în echipă. O astfel de echipă va trebui să reunească 

experţi din diferite discipline, în funcţie de principalele aspecte de mediu ale P/P/P şi de componentele 

mediului care ar putea fi afectate prin implementarea P/P/P. 

 

Pentru un P/P din domeniul transporturilor, este recomandabil ca experţii echipei SEA să se ocupe de 

următoarele tematici: Aspecte generale legate de transporturi (planificare, siguranţă, împărţire pe 

moduri de transport, cerere de trafic etc.) protecţia naturii, aspecte privind calitatea aerului, aspecte 

legate de zgomot, aspecte legate de energie şi de sănătate. 

 

Este esenţial ca echipa de planificare şi echipa SEA să dezvolte o strânsă cooperare şi o bună comunicare, 

pentru ca echipa de planificatori să poată ţine seama de recomandările de mediu propuse de echipa SEA 

şi pentru ca echipa SEA să poată propune recomandări, inclusiv de soluţii alternative, care să se 

încadreze totuşi în obiectivele P/P/P. 

 

(ii) Termene şi buget 

 

HG 1076/2004 prevede perioade stricte de timp alocate pentru acţiunile specifice numai pentru fazele de 

Incadrare şi Analiză, care sunt conduse de autorităţile competente pentru protecţia medului. Celelalte 

faze desfăşurate de Grupul de lucru pot dura atât cât este necesar pentru a realiza o versiune solidă a 

P/P atât din punct de vedere al planificării cât şi al obiectivelor de mediu. 

 

Experienţa din noile state membre UE arată că pentru SEA la nivel naţional sunt necesare circa 100 -150 

de zile de lucru/persoană, inclusiv pentru participarea publicului (organizarea şi facilitarea seminarelor, 

pregătirea comunicatelor de presă, reconcilierea comentariilor primite etc.).  

 

Aceste cifre nu pot fi privite decât ca având caracter orientativ. De exemplu, în unele cazuri SEA pentru 

planul local poate fi mai complicată decât pentru cel la nivel naţional, în funcţie de conţinutul planului, de 

procesul de planificare, de mărimea proiectelor specifice propuse prin P/P etc. 

 

În ceea ce priveşte costurile, chiar dacă SEA presupune costuri suplimentare pentru titularul P/P (de ex. 

pentru întocmirea de rapoarte de mediu şi consultări cu publicul), ea poate şi să aducă o serie de 

beneficii. Unul dintre beneficiile posibile ale unei SEA eficace şi bine integrate în procesul de planificare 
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este acela că permite evitarea unor greşeli costisitoare (de ex. de remediere sau îndepărtare a 

prejudiciilor aduse mediului).  

 

SEA va trebui condusă în maniera cea mai eficientă in punct de vedere economic. Un exemplu de 

oportunitate de desfăşurare economică a SEA este combinarea procedurilor de consultare din cadrul SEA 

cu cele din cadrul elaborării P/P. 

 

(iii) Cele mai utilizate metode şi tehnici în SEA 

În cadrul SEA se pot utiliza un număr mare de metode şi tehnici. Cele mai utilizate metode şi tehnici în 

SEA constau din: 

 

- metode şi tehnici descriptive (indicatori; liste de control; matrici de impact); 

- metode şi tehnici analitice (analiza cost-beneficiu; analiza multicriterială; cartografiere în straturi; 

sistem informatic geografic; analiza SWOT=puncte tari, puncte slabe, oportunităţi şi pericole; 

prognoză şi retrognoză; analiza ciclului de viaţă şi evaluarea riscurilor) şi 

- metode şi tehnici interactive (de ex. participare, comunicare/raportare, consultare). 

 

În Anexa B a Ghidului generic SEA se găsesc mai multe detalii cu privire la metodele SEA.  
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3. Legislaţie SEA 

 

3.1 Secţiunea de faţă 
 

În acest capitol este descrisă pe scurt legislaţia europeană şi română în domeniul SEA.  Ghidul generic de 

aplicare a SEA oferă o analiză mai detaliată a legislaţiei aplicabile. 

  

3.2 Legislaţie europeană  
 

În context european, cele mai importante două instrumente juridice referitoare la SEA sunt: 

 

- Directiva CE 2002/42/CE referitoare la evaluarea efectelor anumitor P/P asupra mediului, numită în 

continuare Directiva SEA; 

- Protocolul UNECE privind SEA la „Convenţia privind impactul asupra mediului în context 

transfrontieră”  numit în continuare „Protocolul SEA”. 

 

3.3 Legislaţie română 
 

HG 1076/2004 transpune Directiva SEA în legislaţia naţională a României şi stabileşte procedura de 

evaluare a mediului pentru anumite P/P (EMPP). 

 

In concordanta cu prevederile Directivei SEA, HG prevede că EMPP este obligatorie pentru anumite P/P şi 

că pentru alte P/P trebuie determinată necesitatea de a le supune SEA.  

 

O descriere detaliată a cerinţelor şi schema logică a procedurii EMPP conform celor stabilite prin HG 

1076/2004 sunt prezentate în Anexa C a Ghidului generic SEA. 
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4. Procesul SEA 

4.1 Secţiunea de faţă 
 

În acest capitol este explicată procedura SEA în lumina prevederilor Directivei SEA şi ale HG care 

transpune directiva. Procedura SEA propusă de acest ghid este de asemenea bazată pe buna practică 

internaţională şi cuprinde faze care nu sunt explicit detaliate în legislaţie, ca de exemplu faza de definire 

a domeniului. 

 

Mai exact, acest capitol descrie diferitele etape ale procesului SEA, rolurile şi responsabilităţile diferiţilor 

factori interesaţi, atât în general cât mai ales în cazul P/P care vizeaza drumuri naţionale, judeţene şi 

locale, deoarece traficul rutier reprezintă interesul principal al acestui ghid. În plus, sunt arătate 

legăturile dintre diferitele etape ale procesului SEA şi cele ale procesului de planificare. 

 

4.2 Etapele  procesului  SEA 
 

Principalele etape ale procesului SEA sunt prezentate în Tabelul 4.1. Acestea au un caracter general, 

indiferent de P/P la care se aplică SEA1. 

Tabelul 4.1: Descrierea etapelor SEA 

 

Etapa Descriere 

Încadrare  Scopul etapei de încadrare este acela de a determina dacă 

este sau nu este necesară aplicarea SEA în cazul unui 

anumit plan P/P. 

Definirea domeniului  

 

Se determină domeniul de cuprindere şi nivelul de detaliere 

al evaluării (şi astfel şi al raportului de mediu). Domeniul 

de cuprindere al evaluării defineşte de ex. ce aspecte sau 

probleme de mediu să fie incluse în analiză, teritoriul 

geografic pentru care să se facă evaluarea (deoarece zona 

de impact poate fi mai largă decât amprenta planului), ce 

procedură ar trebui să fie urmată în raport cu procesul de 

planificare specific şi consultarea cu autorităţile de resort şi 

cu publicul, alternativele potenţiale de analizat şi cerinţele 

privind monitorizarea. 

Evaluarea P/P 

 

Această etapă poate fi subîmpărţită în părţi specifice în 

conformitate cu abordarea metodologică aleasă pentru 

fiecare P/P în parte. În mod normal, ea include: 

- Evaluarea situaţiei actuale şi a tendinţelor şi evoluţiei 

lor probabile dacă P/P nu este implementat 

- Evaluarea de mediu a anumitor părţi ale P/P (obiective 

prioritare propuse, măsuri, activităţi, proiecte, opţiuni 

etc.) inclusiv evaluarea efectelor cumulative ale 

                                 
1
 În HG 1076/2004 se utilizează termenii de „Etape” şi „Paşi”: Termenul “Etapă” este utilizat pentru a denumi cele trei 

faze majore identificate în parcurgerea procedurii SEA, şi anume „etapa de încadrare”, „etapa de definitivare a  

proiectului de  P/P şi realizarea raportului de mediu” şi „etapa de analiză a calităţii raportului de mediu şi de luare a 

deciziei”.  
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întregului P/P. 

- Evaluarea programului de monitorizare propus (inclusiv 

identificarea indicatorilor de mediu relevanţi şi 

aranjamentele privind raportarea). 

Întocmirea raportului 

de mediu 

Raportul de mediu este un document în care sunt 

sintetizate toate rezultatele şi concluziile evaluării.  

Consultare cu 

autorităţile de resort şi 

cu publicul (inclusiv 

transfrontalier) 

 

Consultarea cu autorităţile de resort şi participarea 

publicului se efectuează de obicei de mai multe ori în cursul 

procesului SEA şi ar trebui să se desfăşoare pe toată durata 

evaluării.  În raportul de mediu, ca şi în luarea deciziei cu 

privire la P/P evaluat trebuie să se ţină seama de 

rezultatele consultării.  

Luarea deciziei 

 

Factorul de decizie, respectiv autoritatea care adoptă P/P 

trebuie să ţină seama de rezultatele evaluării, ca şi de 

concluziile stabilite în procesul de consultare a publicului.  

Evident că titularul P/P trebuie să fi ţinut seama de 

rezultatele evaluării, ca şi de concluziile stabilite în procesul 

de consultare a publicului în adoptarea deciziei finale cu 

privire al P/P supus analizei.   

Monitorizare 

 

Efectele asupra mediului pe perioada implementării P/P 

trebuie să fie monitorizate şi înregistrate. În mod ideal, 

sistemul şi mecanismele de monitorizare a mediului ar 

trebui să facă parte din sistemul general de monitorizare a 

implementării P/P. Mecanismele de monitorizare a mediului 

trebuie să fie deja propuse în raportul de mediu.  

Dacă sunt identificate efecte adverse semnificative, trebuie 

efectuate acţiunile de remediere sau atenuare 

corespunzătoare.  
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4.3 Roluri şi responsabilităţi în procesul SEA 
 

În România există mai mulţi actori esenţiali, care joacă un rol important în cadrul procesului SEA. Aceştia 

au competenţe, responsabilităţi şi drepturi diferite în cadrul SEA. În tabelul din Anexa D sunt descrise 

detaliat rolurile şi responsabilităţile stabilite prin lege ale principalilor actori în fiecare etapă a procesului 

SEA, aşa cum sunt definite în HG 1076/2004.  

 

Actorii implicaţi în procesul SEA conform HG 1076/2004 sunt următorii: 

- titularul P/P ca autoritate responsabilă;  

- autoritatea competentă pentru protecţia mediului care emite avizul de mediu pentru P/P, 

respectiv MMDD pentru P/P naţionale şi regionale şi Agenţiile Regionale de Protecţie a Mediului 

(ARPM) pentru P/P judeţene şi locale,;  

- alte autorităţi relevante (de ex. autorităţile de sănătate publică şi cele de gospodărire a apelor);  

- comitetul special constituit (CSC);  

- Grupul de lucru;  

- experţii atestaţi;  

- publicul în general;  

- ţările vecine în cazul unor efecte asupra mediului transfrontieră semnificative. 

 

Rolurile şi responsabilităţile sunt descrise detaliat în Anexa D a Ghidului generic SEA. 

 

Rolurile şi responsabilităţile actorilor specifici pentru P/P elaborate referitor la drumuri naţionale, 

judeţene şi locale sunt prezentate în Tabelul 4.2.  

Tabelul 4.2: Principalii actori ai SEA pentru P/P referitoare la drumuri 

 

Tip de drum Titularul P/P Autoritatea 

competentă 

pentru SEA 

Alţi actori 

Drumuri naţionale 

şi autostrăzi 

Ministerul Transporturilor 

Administrator: Compania 

Naţională a Autostrăzilor şi 

Drumurilor Naţionale din 

România 

MMDD sau ANPM  Alte autorităţi 

relevante (de ex. 

de sănătate 

publică, 

Administraţia 

Naţională Apele 

Române, 

proprietarii 

utilităţilor); 

comitetul 

special; grupul 

de lucru; experţi 

acreditaţi SEA; 

public 

Drumuri judeţene Consiliul Judeţean 

Administrator: Direcţia 

Judeţeană de Drumuri şi 

Poduri  

ARPM sau APM în 

cazul când nu 

este afectat 

decât un judeţ 

Drumuri locale 

(municipale, 

orăşeneşti, 

comunale) 

Consiliul Local APM 

 

Autoritatea competentă pentru SEA în cazul P/P naţionale sau regionale, respectiv MMDD, poate delega 

responsabilităţi catre ANPM (cu excepţia emiterii avizului de mediu). Asemănător, autoritatea competentă 

pentru SEA în cazul P/P judeţene sau locale, respectiv ARPM, poate delega responsabilităţi catre APM (cu 

excepţia emiterii avizului de mediu), după cum se menţionează şi în tabelul de mai sus. 

 

4.4 Integrarea procesului SEA cu procesul de planificare 
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4.4.1 Scopul 
 

Unul dintre principiile esenţiale pentru o SEA eficace este acela că SEA trebuie integrată în procesul de 

elaborare a P/P în etapele de procedură cheie.  SEA să înceapă cât mai curând posibil ca evaluare pe 

baza obiectivelor şi să ofere informaţii în toate fazele esenţiale ale elaborării P/P.  

Integrarea procesului SEA în cel de planificare va contribui la eficientizarea SEA. O SEA eficace poate 

aduce diferite beneficii, aşa cum este descris pe scurt în Secţiunea 2.6. 

 

Un avantaj specific al integrării, care trebuie subliniat, este acela că integrarea permite combinarea 

procedurilor de implicare a publicului pentru SEA şi pentru elaborarea P/P, cu un plus de eficienţă 

economica decât dacă cele două activităţi s-ar desfaşura separat. 

 

4.4.2 Descriere generală a procesului de planificare în transporturi 
 

În Tabelul 4.3 sunt prezentate sarcinile efectuate de obicei în elaborarea unui P/P legat de transporturi. 

Aceste sarcini trebuie întreprinse ciclic (de exemplu rezultatele monitorizării stau la baza analizării şi 

modificării în continuare a P/P), deoarece planificarea este un proces iterativ. 

Tabelul 4.3: Sarcini uzuale în elaborarea unui plan sau program legat de transporturi 

 

Etapa de 

planificare 

Descriere Actor 

Iniţiere  Se ia decizia de a elabora un P/P Guvernul, Consiliul 

Judeţean sau Local, v. 

Tabelul 4.2 

Definirea 

domeniului 

 

- Specificarea problemelor de rezolvat 

prin plan sau program,  

- procesul de planificare,  

- obiective,  

- alternative posibile, de analizat ulterior, 

- metode de implementare,  

- cerinţe privind monitorizarea 

implementării.   

Guvernul, Consiliul 

Judeţean sau Local, v. 

Tabelul 4.2 

Elaborarea P/P  Descrierea: 

- obiectivelor, priorităţilor,  

- măsurilor, acţiunilor sau activităţilor ce 

vor fi efectuate în vederea realizării 

obiectivelor,  

- factorilor interesaţi,  

- modului de elaborare şi evaluare a 

diferitelor scenarii, alternative de 

realizare a obiectivelor propuse.  

- Care sunt principalele etape ale 

planificării şi în ce ordine sunt 

întreprinse?  

- Se efectuează în prezent analize de 

mediu în cadrul procesului de elaborare 

a P/P din domeniul transporturilor?  

- Vor fi asigurate informarea şi 

participarea publicului în cursul 

elaborării P/P şi în ce mod? 

Echipa P/P  

responsabilă cu 

elaborarea raportului, 

constând din 

reprezentanţi ai 

titularului, câţiva dintre 

principalii factori 

interesaţi  plus experţi 

externi aleşi (Echipa 

responsabilă cu 

întocmirea P/P se 

consultă cu echipa care 

răspunde de efectuarea 

SEA). 

 

Implicarea - Discutarea P/P din transporturi cu Guvernul, Consiliul 
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Etapa de 

planificare 

Descriere Actor 

publicului autorităţile relevante şi cu publicul 

conform cerinţelor legislaţiei în vigoare 

şi a procedurilor administrative. 

- Cum se va proceda la consultarea 

autorităţilor de mediu şi sănătate în 

cursul elaborării planului de transport? 

 

Judeţean sau Local, v. 

Tabelul 4.2 

Analiza şi 

finalizarea P/P  

P/P de transport trebuie finalizat în forma în 

care să poată fi prezentat titularului spre 

aprobare 

Echipa responsabilă cu 

elaborarea P/P 

Avizarea de 

mediu a P/P 

Aprobarea versiunii finale a P/P de transport MMDD / ANPM sau 

ARPM / APM 

Monitorizare  

 

Observarea efectelor implementării P/P de 

transport (dacă obiectivele de dezvoltare 

specificate sunt realizate în realitate). 

Dacă este posibil, monitorizarea 

implementării P/P trebuie corelată cu 

monitorizarea efectelor implementării P/P 

asupra mediului (v. capitolul 13).  

Administratorul 

drumului, v. Tabelul 4.2 

 

4.4.3 Domeniul de integrare a SEA în procesul de elaborare a P/P 
 

Pentru a avea eficacitate, SEA trebuie integrată cu procesul de elaborare a P/P de transport. Cu alte 

cuvinte, cele două procese de elaborare a P/P şi SEA trebuie corelate. Astfel, SEA să înceapă cât mai 

curând posibil şi să ofere informaţii în toate fazele esenţiale ale elaborării P/P, cf. Tabelului 4.3. Pe de 

altă parte, SEA va avea şi ea de câştigat de pe urma procesului de elaborare a P/P. 

Legăturile dintre procesul de planificare şi SEA sunt ilustrate în termeni generali în Figura 4.1. 
 
 
 

Iniţiere 

Întocmirea alternativelor 

P/P 

Analiza/ finalizarea P/P 

Consultation 

Încadrare 

Definirea domeniului de 
evaluare a mediului  

Evaluarea P/P şi 

alternativelor sale din 

punct de vedere al 

mediului 

Întocmirea raportului de 

mediu  

Consultarea cu factorii interesaţi relevanţi şi publicul 

Incorporarea comentariilor publicului în conceptul P/P , 

Definirea domeniului 

alternativelor de 

dezvoltare 

Fazele de elaborare a 

P/P 

Etapele SEA 
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Figura 4.1: Schema integrării proceselor de elaborare a planurilor şi SEA  
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5. Încadrare 

5.1 Generalităţi 
 

5.1.1 Scopul 
 

Nu orice P/P necesită automat SEA, ci numai cele care îndeplinesc anumite criterii administrative şi/sau 

de mediu. O etapă în orice SEA este încadrarea pentru a determina dacă este sau nu este necesară 

aplicarea SEA în cazul unui anumit P/P. 

 

5.1.2 Abordare 
 

Etapa de încadrare constă in doi paşi. 

 

Pasul 1 – Încadrare administrativă  

Autoritatea trebuie să analizeze caracteristicile generale ale P/P pentru a stabili dacă P/P propus 

îndeplineşte criteriile administrative specificate şi dacă de aceea trebuie supus SEA.  

 

Dacă un P/P creează cadrul pentru elaborarea proiectelor pe bază de acord unic şi nu este supus 

SEA datorită altor caracteristici generale ale sale, determinate în Pasul 1, atunci autoritatea trebuie 

să treacă la Pasul 2, respectiv la încadrarea de mediu. 

 

Pasul 2 – Încadrare de mediu 

Autoritatea trebuie să analizeze caracteristicile de mediu ale P/P pentru a stabili, cu ajutorul 

criteriilor de semnificaţie pentru mediu, dacă P/P poate avea efecte de mediu semnificative şi dacă 

de aceea trebuie supus SEA. 

 

Pentru a ajuta la încadrare, a fost dezvoltat un instrument ce poate fi descris ca "arbore decizional". 

 

Arborele decizional are la bază o serie sistematică şi logică de întrebări care pot fi verificate rapid de 

autoritatea competentă pentru SEA pentru a determina dacă P/P trebuie să se supună SEA. Pentru a face 

această determinare, arborele decizional utilizează criteriile stabilite prin HG 1076/2004. Arborele 

decizional pentru etapa de încadrare este ilustrat în Anexa E a Ghidului general SEA. 

 

5.2 Pasul 1: încadrare administrativă 
 

5.2.1 Scopul 
 

Scopul încadrării administrative este de a determina rapid: 

 

- dacă P/P intră sub incidenţa HG, respectiv dacă respectă criteriile administrative specificate de 

HG şi în acest caz  

- dacă este obligatorie efectuarea SEA pentru P/P şi dacă nu  

- dacă P/P trebuie să treacă la Pasul 2. 
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5.2.2 Care P/P cad sub incidenţa HG? 
 

Pentru a cădea sub incidenţa HG, P/P trebuie să întrunească ambele criterii administrative de mai jos:  

 

- să fie supuse pregătirii şi/sau adoptării de către o autoritate de la nivel naţional, regional sau 

local sau să fie pregătite de o autoritate în vederea adoptării prin procedură legislativă de către 

parlament sau guvern; 

- să fie reglementate prin prevederi legislative, de reglementare sau administrative. 

 

Toate P/P din domeniul transporturilor enumerate în Anexa 3 îndeplinesc atât criteriile administrative 

susmenţionate, cu excepţia documentelor Agenda 21, a căror elaborare nu are caracter obligatoriu. 

Există trei tipuri bine definite de P/P care, în conformitate cu HG 1076/2004, nu sunt supuse SEA: 

 

- P/P al căror unic scop este apărarea naţională sau protecţia civilă; sau 

- P/P cu caracter financiar sau bugetar şi 

- care sprijină dezvoltarea rurală prin Fondul European de Orientare si Garantare a Agriculturii 

Sectiunea Garantare, pe anul 2007. 

 

5.2.3 Pentru care P/P este obligatorie SEA? 
 

SEA este obligatorie în principiu în cazul P/P aflate sub incidenţa HG şi care întrunesc următoarele criterii 

administrative:  

 

- P/P este întocmit pentru unul dintre următoarele sectoare şi activităţi: agricultură, silvicultură, 

piscicultură, energie, industrie, transport, managementul deşeurilor, gospodărirea apelor, 

telecomunicaţii, turism, urbanism sau amenajarea teritoriului şi folosinţa terenurilor,  

- P/P stabileşte cadrul de aprobare prin acord unic a proiectelor pentru care este necesară EIM, 

respectiv proiecte incluse pe listele din Anexa I sau II a HG nr. 1213/2006.  

 

Prin urmare P/P întocmite pentru sectorul transporturi (v. Anexa 3), care stabilesc cadrul de aprobare a 

proiectelor prin acord unic, pentru care EIM este obligatorie, se supun SEA, ca atare se consideră că 

aceste P/P vor avea efecte semnificative asupra mediului. Astfel, autoritatea nu are latitudinea de a 

determina dacă aceste P/P trebuie sau nu să fie supuse SEA. 

 

Însă dacă aceste P/P, pentru care SEA este în principiu obligatorie, determină utilizarea unor arii mici la 

nivel local, atunci ele se supun unei încadrări pe criterii de mediu (v. mai jos) pentru a stabili dacă ele ar 

putea avea efecte semnificative asupra mediului şi ar trebui deci să fie supuse unei SEA. 

 

Similar, modificările minore ale unui P/P pentru care în principiu SEA este obligatorie, se supun unei 

încadrări pe criterii de mediul (v. mai jos) pentru a stabili dacă ar putea avea efecte semnificative asupra 

mediului şi deci ar trebui supuse procedurii SEA. 

 

5.5 Pasul 2: încadrarea pe criterii de mediu (examinare caz cu caz) 
 

În cazul anumitor P/P, încadrarea administrativă nu duce automat la aplicarea SEA. 
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Dacă aceste P/P stabilesc cadrul de aprobare a proiectelor pe bază de acord unic, atunci ele trebuie 

supuse unei încadrări pe criterii de mediu, pentru a determina dacă ar putea avea un impact semnificativ 

asupra mediului.  

 

Dacă aceste P/P au efecte potentiale semnificative asupra mediului ele trebuie supuse SEA. 

 

Comparativ cu încadrarea administrativă, încadrarea pe criterii de mediu necesită de multe ori o analiză 

amănunţită a conţinutului pe care P/P îl poate avea, analizând de asemenea situaţia actuală a teritoriului 

pe care P/P va fi aplicat. 

 

5.3.1 Pentru ce P/P trebuie efectuată încadrarea pe criterii de mediu? 
 

Pentru următoarele categorii de P/P autoritatea trebuie să efectueze încadrarea pe criterii de mediu 

pentru a determina dacă este posibil ca ele să producă efecte semnificative asupra mediului şi dacă, de 

aceea, trebuie spuse SEA.  

 

1. P/P pentru care SEA este în principiu obligatorie, dar care implică utilizarea unor arii restrânse 

la nivel local;  

2. Modificări minore aduse P/P pentru care SEA este obligatorie din principiu. 

3. P/P pentru care încadrarea administrativă a arătat că în principiu nu este obligatorie SEA, dar 

care stabilesc cadrul pentru proiecte viitoare fără EIM (respectiv proiecte care nu sunt incluse 

în Anexele I şi II ale HG 1213/2006).  

4. P/P care nu sunt direct legate sau necesare pentru managementul unui sit Natura 2000, dar 

care pot avea efecte semnificative asupra acestora, fie individual fie în combinaţie cu alte 

planuri. 

 

Dacă aceste P/P pot avea efecte potentiale semnificative asupra mediului ele trebuie supuse SEA.  

 

Semnificaţia termenului „restrâns” în expresia „arie restrânsă la nivel local” nu este explicată în legislaţie. 

Tipul de P/P avut în vedere poate fi un plan de construcţii care, pe o anumită zonă limitată stabileşte 

detalii referitor la modul de construcţie a clădirilor, determinând, de exemplu, regimul de înălţime sau 

modul de proiectare. 

 

Similar, legislaţia nu explică termenul „local”, dar cuvântul „nivel” implică deosebirea faţă de, de exemplu, 

nivelurile regional şi naţional.  

 

Expresia completă -„arii  restrânse la nivel local”- clarifică faptul că o unitate administrativ teritoriala 

locala nu poate fi exclusa de la SEA decat, decât dacă este ea însaşi mica. Unităţile administrativ-

teritoriale pot fi foarte întinse şi excluderea în întregime a unei astfel de zone ar fi o lacună majoră în 

sfera de aplicabilitate a Directivei SEA si respectiv a HG 1076/2004. 

 

Principalul criteriu de aplicare a HG nu este însă mărimea suprafeţei acoperite, ci dacă P/P poate sau nu 

avea efecte semnificative asupra mediului. Dacă autoritatea responsabilă consideră că un P/P poate avea 

efecte semnificative asupra mediului, acesta trebuie supus evaluării de mediu, chiar dacă nu afectează 

decât o arie restrânsă la nivel local. Este adevărat că P/P pot avea efecte semnificative asupra medului 

prin natura lor sau locul în care se aplică. 

 

La fel, expresia „modificări minore” trebuie privită în contextul P/P care este modificat şi al probabilităţii 

de apariţie a unor efecte semnificative asupra mediului.   

Modificările minore ale P/P pentru care în principiu SEA este obligatorie, se supun SEA dacă ar putea 

avea efecte semnificative asupra mediului. Efectele asupra mediului trebuie să fie deci „posibile” şi 

„semnificative”. 
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5.3.2 Criterii de semnificaţie pentru mediu 
 

Autoritatea trebuie să aplice criteriile de semnificaţie pentru mediu pentru a determina dacă un P/P poate 

avea efecte semnificative asupra mediului şi dacă prin urmare trebuie supus SEA. Criteriile de 

semnificaţie pentru mediu sunt cuprinse în Anexa 1 la HG 1076/2004.  

 

Trebuie avut în vedere întregul set de criterii de semnificaţie pentru mediu, astfel încât să se poată aplica 

criteriile relevante şi să se poată lua decizia cu privire la semnificaţia potentială a efectelor P/P. 

 

5.3.3 Cine efectuează încadrarea din punct de vedere al mediului?  
 

Este important ca incadrarea pe criterii de mediu sa se faca in grup, pentru ca deseori este dificil pentru 

o singura persoana sa înţeleaga complet interacţiunile potenţiale dintre P/P si o mare varietate de 

componente de mediu. 

 

De aceea, conform prevederilor legale (HG 1076/2004, Art. 10), în România, încadrarea de mediu 

trebuie efectuată în cadrul unui comitet special constituit în acest scop (CSC) care cuprinde reprezentanţi 

ai: 

 

- autorităţii competente pentru protecţia mediului; 

- titularului P/P;  

- autorităţii de sănătate;  

- şi ai autorităţilor interesate de efectele implementării P/P, identificate de autoritatea competentă 

pentru protecţia mediului. 

 

Pot fi invitaţi să participe la activitatea CSC si specialişti, cercetători, experti, universitari cu activitate 

bine cunoscută, care să ofere asistenţă tehnică, ştiinţifică sau juridică.  

 

Pentru a determina dacă un P/P poate avea un impact semnificativ asupra mediului şi dacă prin urmare 

trebuie supus SEA, CSC trebuie să analizeze versiunea P/P prezentată pe baza cunoştinţelor de 

specialitate şi prin aplicarea celor mai bune raţionamente.  

 

Foarte importantă în acest sens este versiunea P/P disponibilă, care ar trebui să conţină elementele 

necesare pentru o rapidă identificare a efectelor potenţiale asupra mediului şi sănătăţii publice. În acest 

sens, Anexa 2 cuprinde indicaţii privind prima versiune a P/P din transport şi toate informaţiile pe care 

trebuie să le conţină un P/P din domeniul transporturilor pentru ca autoritatea competentă pentru SEA să 

poată determina dacă acest P/P trebuie supus SEA.  

 

Situaţiile în care apar dubii cu privire la necesitatea aplicării SEA pot reflecta adeseori incertitudinile cu 

privire la efectele P/P. Analiza mai detaliată de către experţii în domeniul respectiv poate duce la 

înlăturarea acestor dubii. Dacă nu, atunci este recomandabil să se efectueze SEA, potrivit principiului 

precauţiei. 

5.3.4 Listă de verificare pentru încadrare  
 

În aplicarea criteriilor de semnificaţie pentru mediu, Comitetul special poate propune întrebări referitoare 

la caracteristicile P/P analizat, pentru a se pronunţa asupra însemnătăţii problemelor/efectelor care pot 

apărea şi pentru a determina dacă este nevoie sau nu de SEA.  

 

Criteriile de semnificaţie pentru mediu pot fi grupate în trei categorii: 

 

1. caracteristicile P/P 

2. efectele probabile asupra mediului  
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3. teritoriul probabil afectat 

 

În Anexa F a Ghidului generic SEA este prezentată o listă de control pentru încadrare bazată pe aceste 

criterii şi care ajută autoritatea să se pronunţe asupra însemnătăţii problemelor/efectelor care pot apărea 

şi să determine dacă este nevoie sau nu de SEA. 

 

Întrebările / criteriile din fiecare categorie a listei de control nu sunt trecute în ordinea importanţei. 

Importanţa fiecărui criteriu este diferită de la caz la caz. În general, se poate presupune că cu cât 

măsura în care este îndeplinit un criteriu este mai mare, cu atât este mai probabil ca efectele asupra 

mediului să fie semnificative. 

 

În unele cazuri se poate ca efectele legate de un singur criteriu să fie suficient de importante pentru a 

determina necesitatea SEA. În asemenea cazuri procedura de încadrare poate fi scurtată, dar de obicei 

este necesară o analiză mai cuprinzătoare.  

 

Aceste criterii nu sunt exhaustive şi de la caz la caz pot fi luate în considerare noi criterii. 

 

Modul de utilizare a listei de verificare pentru încadrare 

Lista de verificare pentru încadrare cuprinde şase coloane numerotate de la „0” la „5”.  

 

- Criteriile de semnificaţie sunt inserate în coloana 1 sub formă de întrebări. 

- Răspunsurile la aceste întrebări se trec în coloana 2. Răspunsurile posibile sunt: 

 

o „Da”  

o „Nu”  

o „NA” care înseamnă „nu se aplică”, adică întrebarea nu este relevantă 

o sau “?” care înseamnă că nu se cunoaşte răspunsul (există dubii sau incertitudini legate 

de răspunsul posibil). 

 

- Dacă răspunsul din coloana 2 este „Da” se completează coloana 3; 

- Observaţiile referitoare la fiecare întrebare/răspuns se inserează în coloana 4. 

- În coloana 5 se scriu indicaţii pentru procesul de raţionament al experţilor.  

 

Pentru a răspunde la întrebări poate fi necesar să se discute pe scurt, la obiect cu cei care deţin 

cunoştinţe în anumite domenii de specialitate. 

 

În Anexa 3 sunt prezentate P/P pentru transporturi şi alte P/P care conţin, între altele, prevederi 

referitoare la transporturi.  

P/P prezentate în Tabelul 5.1 ar trebui în mod normal să necesite SEA, dacă se utilizează lista de 

verificare pentru încadrare. Este însă recomandabil să se facă totuşi încadrarea unora dintre P/P de pe 

listă, mai ales în cazul PUG-urilor. 

Tabelul 5.1: P/P pentru transporturi şi alte P/P cu prevederi referitoare la transporturi pentru care se 

aplică SEA 

 

Nivel naţional Planul de amenajare a teritoriului naţional (PATN); Planul General 

de Transport (PGT); modificări ale Programului prioritar de 

construcţie a şoselelor şi drumurilor cu patru benzi din România 

Nivel judeţean Planul de amenajare a teritoriului judeţean (PATJ); Planul de 

amenajare a teritoriului zonal (PATZ) 

Nivel local Plan Urbanistic General (PUG) 
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Celelalte P/P legate de transporturi menţionate în Anexa 3 sunt deja adoptate sau aprobate (de ex. PND, 

POST etc.) sau nu prezintă relevanţă în contextul SEA pentru P/P din domeniul transporturilor, cum este 

cazul PUZ, sau nu au caracter obligatoriu, precum Agenda Locală 21 şi de aceea nu întrunesc criteriile de 

încadrare administrativă.  

Pentru P/P legate de transporturi in care prevederile referitoare la transporturi sunt tratate doar printre 

altele (respectiv PATN, PATJ, PATZ şi PUG) se pot folosi atât prezentul ghid cât şi ghidul de sector 

întocmit în cadrul acestui proiect pentru planurile de amenajare a teritoriului şi urbanism.  

5.3.5 Rezultatele încadrării pe criterii de mediu 
 

Deoarece încadrarea pe criterii de mediu - dacă este cazul - are loc după încadrarea administrativă, 

rezultatele sale sunt semnificative pentru luarea deciziei finale cu privire la aplicarea SEA pentru un 

anumit P/P.  

 

Încadrarea de mediu poate avea 3 rezultate posibile, aşa cum sunt prezentate în tabelul 5.2. 

 

Tabelul 5.2: Rezultatele posibile ale încadrării pe criterii de mediu 

 

1. Se consideră că P/P nu are efecte probabile semnificative asupra mediului  

--> SEA nu este necesară  

2. P/P ar putea avea efecte asupra mediului, dar acestea nu sunt potential 

semnificative   

--> P/P va fi înscris pe o listă de „supraveghere pentru a se 

determina necesitatea efectuării SEA la următoarele revizuiri ale P/P. 

3. P/P ar putea avea efecte semnificative asupra mediului şi natura P/P face 

ca acestea să necesite o analiză detaliată.  

--> va trebui efectuată o SEA completă. 

 

5.3.6 Decizia etapei de încadrare 
 

Încadrarea trebuie să aibă ca rezultat o decizie a etapei de încadrare care să conţină rezultatele 

procesului de încadrare din punct de vedere al mediului, inclusiv motivele pentru care nu s-a solicitat SEA, 

dacă este cazul. Potrivit cerinţelor HG 1076/2004, Art. 12, punctul (1), această decizie a etapei de 

încadrare trebuie pusă la dispoziţia publicului. Conţinutul posibil este descris în Tabelul 5.3.  

 

Tabelul 5.3: Conţinutul posibil al unei decizii privind încadrarea 

 

Decizia etapei de încadrare care prezintă rezultatele paşilor 1 şi 2 poate 

include următoarele: 

 

1. Introducere; 

2. Scopul P/P de transport; 

3. Rezultatele încadrării administrative şi rezultatele încadrării din 

punct de vedere al semnificaţiei pentru mediu;  

4. Calendarul de realizare şi abordarea propuse pentru efectuarea 

procesului SEA (dacă se consideră că trebuie să se aplice SEA); 

5. Punctul de contact şi calendarul pentru prezentarea comentariilor 

factorilor interesaţi. 
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5.4 Importanţa primei versiuni a P/P 
 

Este important ca membrii Comitetului special să dispună de toate informaţiile necesare pentru a putea 

realiza o încadrare corectă a P/P notificat într-o perioadă de timp rezonabilă.  

 

Informaţiile trebuie prezentate de titularul P/P autorităţii competente pentru SEA o dată cu notificarea. 

Aceste informaţii vor fi cuprinse în „prima versiune” a P/P.  

 

Potrivit principiilor de eficacitate a SEA, prima versiune a P/P trebuie să conţină toate informaţiile şi 

elementele necesare pentru a decide dacă P/P trebuie să fie supus sau nu SEA. 

Anexa 2 a ghidului de faţă cuprinde indicaţii privind prima versiune a P/P din transport şi toate 

informaţiile pe care trebuie să le conţină prima versiune a P/P din domeniul transporturilor pentru ca 

autoritatea competentă pentru SEA să poată determina dacă este sau nu necesară efectuarea SEA.  

 

Titularul P/P de transport trebuie să trimită prima versiune a P/P întocmit care sa cuprinda informaţiile 

prezentate în Anexa 2 a ghidului de faţă, împreună cu notificarea, la autoritatea competentă pentru SEA. 

Prima versiune a P/P de transport trebuie transmisă în faza iniţială a elaborării P/P, pentru a permite 

integrarea completă a procesului SEA cu procesul de elaborare a P/P. 
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6. Definirea domeniului 

6.1 Generalităţi 
 

6.1.1 Scopul 
 

După decizia luată în etapa de încadrare de a efectua SEA, etapa de definire a domeniului marchează cu 

adevărat începutul procesului SEA.  

 

În etapa de definire a domeniului, echipa SEA trebuie să reuşească să înţeleagă următoarele: 

 

- principalele elemente ale P/P de transport ce trebuie evaluate; 

- alte documente strategice relevante pentru P/P de transport; 

- starea mediului existentă. 

 

Pe baza înţelegerii acestor elemente echipa SEA trebuie: 

 

- să determine principalele componente ale mediului (ex. aer, sol, climă) şi aspectele asociate P/P 

de transport ce trebuie luate în considerare; 

- să identifice criteriile de mediu relevante pentru evaluare;  

- să identifice mijloacele alternative rezonabile de realizare a obiectivelor principale ale P/P de 

transport; 

- să planifice procesul SEA. 

 

Domeniul de cuprindere al SEA trebuie însă să rămână flexibil. Pot fi obţinute oricând noi informaţii care 

pot fi relevante pentru P/P de transport şi care pot necesita o modificare a domeniului de cuprindere al 

SEA. 

 

6.1.2 Beneficii 
 

Definirea domeniului trebuie să asigure următoarele: 

 

- echipa SEA se concentrează asupra aspectelor importante şi nu face risipă de resurse pentru 

activităţi inutile.  

- SEA este bine gestionată şi resursele bine utilizate, prin încurajarea planificării din timp a activităţilor, 

precum implicarea publicului sau colectarea informaţiilor de mediu necesare.  

- se creează legături între procedura SEA şi procesul de planificare.  

- procesul SEA este transparent şi participativ, permiţând planificarea implicării tuturor autorităţilor 

interesate, a publicului şi a particularilor interesaţi.  

 

6.1.3 Abordare 
 

Grupul de lucru (GL) constituit pentru fiecare SEA joacă un rol important în definirea domeniului. În 

cadrul GL, titularul P/P de transport şi experţii acreditaţi SEA trebuie să joace un rol de leader în raport 

cu definirea domeniului. Ca atare, ei trebuie să răspundă de elaborarea documentelor ce vor fi discutate 

în cadrul GL şi de elaborarea raportului de definire a domeniului. 
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Metodologia recomandată de prezentul ghid propune ca etapa de definire a domeniului să constea din 

şase paşi, prezentaţi în Tabelul 6.1.  

 

Tabelul 6.1: Cei şase paşi ai definirii domeniului 

 

Pas

ul 

Acţiunea 

1 Identificarea principalelor elemente ale P/P de transport 

2 Identificarea altor documente strategice internaţionale, 

naţionale şi locale care ar putea fi relevante pentru P/P de 

transport  

3  Determinarea aspectelor de mediu ce trebuie evaluate. 

4  Identificarea criteriilor de mediu relevante pentru evaluare. 

5 Identificarea mijloacelor alternative rezonabile de realizare a 

obiectivelor strategice ale P/P de transport. 

6 Planificarea iniţială a procesului SEA. 

 

6.2 Pasul 1: Identificarea principalelor elemente ale P/P de transport  
 

6.2.1 Scopul 
 

Scopul acestui prim pas este de a îngusta aria de concentrare a procesului SEA, asigurând identificarea 

elementelor cheie ce trebuie evaluate. Identificarea principalelor elemente necesită înţelegerea temeinică 

a conţinutului P/P de transport. Dobândirea unei bune înţelegeri a conţinutului P/P de transport 

presupune identificarea: 

 

- principalelor elemente ale P/P de transport; 

- principalelor obiective generale ale P/P de transport şi, dacă este cazul, a obiectivelor specifice ale 

diferitelor elemente ale acestuia; 

- teritoriului ce urmează a fi acoperit sau care ar putea fi afectat prin implementarea P/P de transport; 

- perioadei în care P/P de transport şi elementele acestuia urmează a fi implementate; 

- tipurilor de activităţi preconizate să decurgă din implementarea P/P de transport, specificate, dacă 

este cazul, pentru diferite elemente, care ar putea cuprinde: 

o dezvoltarea infrastructurii de transport şi construcţiilor sau alte modificări ale folosinţei 

terenurilor în mediul urban sau rural (de ex. construcţie de drumuri, poduri sau tuneluri) 

o investiţii în tehnologii noi de transport 

o modificări ale activităţilor economice sau ale activităţilor persoanelor sau comunităţilor, 

de ex. din punct de vedere al obiceiurilor de deplasare, de selectare a modurilor de 

transport etc. 

 

Toate elementele mentionate se analizeaza in aceasta etapa numai din punctul de vedere al procesului 

de definire a domeniului în SEA. Aspectele mai detaliate ale P/P de transport vor fi evaluate ulterior pe 

masura ce sunt luate in considerare în cadrul procesului general de elaborare a P/P 

 

6.2.2 Abordare 
 

Înaintea primei întruniri a GL, membrii acestuia trebuie să analizeze prima versiune a P/P de transport. 

Scopul primei întruniri a GL este acela de a identifica obiectivele P/P de transport şi de a conveni asupra 

principalelor elemente ce trebuie evaluate. 
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HG 1076/2004, art. 15 - punctul (1) prevede că titularul P/P de transport (v. Tabelul 4.3) prezintă 

obiectivele specifice ale P/P în faţa GL. Această este cerinţa minimală şi prevederea nu este detaliată în 

continuarea reglementării. Oricum, ea implică faptul că se organizează o întrunire în care reprezentantul 

titularului P/P de transport prezintă GL obiectivele specifice stabilite în prima versiune a P/P. 

 

Ca exemplu, în Caseta 6.1 sunt prezentate obiectivele principale ale unui POST. Acestea au un caracter 

general, deoarece POST este un porgram de transporturi la nivel naţional. 

 

Caseta 6.1: Obiectivele globale şi specifice ale unui POST 

 

Obiectivul „Programului Operaţional de Sector – Transporturi” (POST) este de a promova un sistem de 

transport care să faciliteze mişcarea în siguranţă, rapidă şi eficientă a persoanelor şi bunurilor, asigurând 

la scară naţională, europeană şi între regiunile României un nivel corespunzător de servicii, la standarde 

europene. 

În continuare, obiectivele specifice sunt: 

(i) Promovarea mişcării internaţionale şi de tranzit a persoanelor şi bunurilor în România prin asigurarea 

unor legături efective cu portul Constanţa ca şi cu Grecia, Bulgaria şi Turcia şi cu UE prin modernizarea şi 

dezvoltarea axelor de prioritate ale TEN-T 

(ii) Promovarea mişcării efective a persoanelor şi mărfurilor între regiunile României şi transferul 

acestora din provincii spre axele prioritare prin mobilizarea şi dezvoltarea reţelelor naţionale şi TEN-T 

(iii) Promovarea şi dezvoltarea unui sistem echilibrat de moduri de transport, bazat pe avantajul 

competitiv al fiecăruia dintre ele, prin încurajarea dezvoltării transportului feroviar, naval şi inter-modal 

şi  

(iv) Promovarea dezvoltării durabile în special prin reducerea la minim a efectelor transportului asupra 

mediului şi prin îmbunătăţirea siguranţei 

 

GL trebuie de asemenea să identifice şi să determine în ce mod să fie integrat procesul SEA în procesul 

de elaborare a P/P de transport.   Figura 4.1. conţine mai multe detalii  

 

6.3 Pasul 2: Identificarea altor documente strategice relevante pentru P/P de 

transport 
 

6.3.1 Scopul 
 

SEA trebuie să identifice şi să descrie alte P/P şi proiecte care au relevanţă pentru P/P de transport 

evaluat. Alte P/P sau proiecte pot fi relevante deoarece tratează probleme şi aspecte pe care trebuie să 

le trateze şi respectivul P/P de transport supus procedurii SEA sau deoarece pot influenţa acest P/P de 

transport.  

Pot exista deja sau pot fi în curs de elaborare politici, planuri, programe sau proiecte relevante pentru:  

 

- aceeaşi zonă geografică cuprinsă în P/P de transport, 

- un alt nivel al sectorului transporturi (de ex. PATN in raport cu un PATJ sau un PATJ  in raport cu 

un PUG), 

- alte sectoare înrudite (de ex. urbanism sau conservarea naturii). 
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Dacă SEA a fost deja efectuată pentru unul dintre P/P identificate, trebuie evaluat cu atenţie modul în 

care SEA în curs poate beneficia de pe urma SEA deja încheiată.  

Alte documente strategice care conţin P/P/P de transport sunt prezentate în Anexa 3.  

Beneficiile posibile ale identificării relaţiilor dintre alte P/P/P sau proiecte şi P/P de transport evaluat sunt: 

 

- Titularul P/P de transport poate profita de existenţa eventualelor sinergii dintre politicile, 

planurile, programele sau proiectele înrudite pentru a rezolva potenţialele neconcordanţe şi 

constrângeri. 

- Titularul P/P de transport poate constata că unele aspecte au fost deja tratate în alte politici, 

planuri, programe sau proiecte şi atunci nu mai este nevoie să mai fie incluse în P/P în curs de 

elaborare.  

- Echipa SEA poate constata că informaţiile de mediu colectate pentru SEA efectuată pentru alte 

P/P/P sau proiecte poate fi utilă pentru SEA a P/P de transport evaluat 

- Echipa SEA va putea identifica unde pot apărea efecte cumulative asupra receptorilor cheie în 

urma implementării mai multor P/P/P înrudite care ar putea necesita atenţie în evaluarea 

alternativelor şi a formelor specifice de impact ale P/P de transport. Unele P/P pot avea influenţe 

mai importante decât altele.  

 

Dacă apar tensiuni sau inconsecvenţe între mai multe P/P înrudite, este bine însă să se aibă în vedere 

următoarele: 

 

- principiile de prioritate între nivelurile sau tipurile de P/P; 

- termenele relative de realizare a P/P în cauză; 

- măsura în care P/P şi obiectivele acestora sunt de acord cu politica actuală sau cerinţele legale. 

 

6.4 Pasul 3: Determinarea aspectelor de mediu ce trebuie evaluate 
 

6.4.1 Scopul 
 

Scopul acestui pas este de a specifica pe ce se va pune accent în cadrul SEA prin determinarea: 

 

- aspectelor de mediu ce pot fi afectate prin implementarea principalelor elemente ale P/P de 

transport;  

- efectelor care ar putea fi semnificative şi de aceea ar necesita o analiză mai aprofundată. 

 

Acesta este principalul scop al etapei de definire a domeniului. 

 

6.4.2 Abordare 
 

Înţelegerea de bază a stării actuale a mediului 

Pentru a putea evalua care sunt efectele posibile asupra mediului ale P/P de transport, este necesară o 

înţelegere elementară a stării actuale a mediului. Pentru a realiza această înţelegere de bază, echipa SEA 

trebuie să efectueze o analiză preliminară a stării actuale a mediului din teritoriul afectat de P/P de 

transport, chiar dacă culegerea propriu-zisă a datelor privind situaţia iniţială se va efectua într-o etapă 

ulterioară.  
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Vor trebui identificaţi receptorii deosebit de sensibili, în curs de epuizare sau aproape de valorile de prag, 

deoarece aceste componente ar putea să nu mai reuşească să facă faţă unor stresuri multiple. Acest 

aspect este important atunci când se va face evaluarea efectelor cumulative ale P/P de transport într-o 

fază ulterioară a procesului. 

 

Se vor utiliza datele din documentele deja existente, respectiv politici de mediu, rapoarte privind starea 

mediului, studii de specialitate, P/P înrudite şi SEA pentru aceste P/P, identificate în pasul 2.  

 

Lipsurile de cunoştinţe trebuie înregistrate şi ilustrate pentru a demonstra limitările evaluării de mediu. 

De asemenea, în raportul de mediu vor trebui să existe recomandări de cercetare aprofundată, inclusiv 

prin monitorizare, pentru completarea lipsurilor de cunoştinţe. 

 

Determinarea principalelor efecte probabile asupra mediului 

Echipa SEA trebuie să determine ce aspecte sau componente ale mediului ar putea fi afectate prin 

implementarea principalelor elemente ale P/P de transport şi care sunt efectele posibile. 

 

Va trebui apoi să se arate care dintre aceste efecte sunt probabil semnificative şi de acea necesită o 

analiză mai aprofundată. Efectele pot fi negative, dar şi pozitive. 

 

Este important de menţionat că impactul asupra mediului al elaborării P/P de transport se poate extinde 

în afara amprentei teritoriale a dezvoltării propriu-zise, de exemplu:  

 

După construcţia unei noi şosele, calitatea aerului poate fi influenţată de sursa de poluare datorită 

dispersiei poluanţilor provocată de deplasarea vehiculelor pe noua arteră de circulaţie. 

 

Principalele efecte asupra mediului ale P/P de transport şi alte aspecte de mediu relevante trebuie 

conturate încă din prima versiune a P/P. Ele trebuie de asemenea discutate şi agreate în cadrul GL.  

 

O posibilă matrice a impactului potenţial probabil asupra componentelor mediului atribuit diferitelor 

elemente cheie ale P/P de transport este prezentată în tabelul 6.2. Această matrice trebuie completată 

prin includerea diferitelor elemente cheie ale P/P de transport şi indicând dacă un element cheie are un 

impact pozitiv sau negativ asupra fiecărei componente a mediului,  folosind de exemplu „+” pentru un 

impact  potenţial pozitiv şi  „-”  pentru un impact  potenţial negativ. În plus, fiecare impact asupra 

mediului trebuie să primească un scor, în funcţie de însemnătatea impactului. (ex. notare de la 1 la 5, 

unde 1 reprezintă impactul cel mai puţin semnificativ) 

 

În Tabelul 7.8 se prezintă un exemplu concret de matrice a impactului, iar în Tabelul 6.2 structura sa 

schematică. 
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Tabelul 6.2: Matricea impactului 

 

Componenta 

mediului 

Element 

cheie 1 

Element 

cheie 2 

Element 

cheie 3 

Element 

cheie X 

Aer/ Climă     

Apă     

Sol      

Deşeuri     

Biodiversitate     

Sănătate     

Peisaj     

Patrimoniu 

cultural 

    

 

 

 

Pentru a răspunde la aceste întrebări se pot utiliza datele din documentele deja existente. Dacă va fi 

necesar, aceste informaţii vor trebui completate cu altele noi. 

 

6.5 Pasul 4: Identificarea criteriilor de mediu relevante ale P/P de transport 
 

6.5.1 Scopul 
 

Scopul acestui pas este elaborarea criteriilor de mediu relevante pentru evaluare, respectiv obiectivele, 

indicatorii şi ţintele de mediu (pe baza constatărilor de la paşii 2 şi 3).  

 

În cadrul SEA, efectele P/P de transport trebuie evaluate în raport cu aceste criterii de mediu, pentru a 

putea determina gradul de însemnătate al fiecăruia. 

 

6.5.2 Abordare: Identificarea obiectivelor de mediu relevante 
 

Setul propus de obiective relevante privind mediul trebuie stabilit pe baza: 

 

- obiectivelor de mediu cuprinse deja în politicile şi reglementările elaborate la nivel de Comunitate, 

naţional, regional sau local 

- aspectelor de mediu relevante şi a tendinţelor aşteptate pentru fiecare componentă a mediului în 

parte, având în vedere accentele puse în P/P de transport supus evaluării.  

 

Dacă autorităţile relevante de sector care propun P/P de transport nu dispun încă de o strategie de mediu 

şi / sau dezvoltare durabilă a sectorului, această sarcină poate fi dificilă. Dacă lipsesc obiectivele şi ţintele, 

echipa SEA va trebui să facă o evaluare calitativă prin utilizarea combinată a: 

- cercetării literaturii de specialitate: studii anterioare privind valorile de prag pentru mediu, obiectivele 

relevante pentru protecţia mediului;  

- raţionamentului experţilor: care poate fi necesar pentru a înţelege capacitatea de suportare a 

mediului şi patrimoniului cultural şi valorile de prag, dacă aceste date nu pot fi găsite în literatură; 

- consultării factorilor interesaţi: care oferă echipei SEA o înţelegere a modificărilor ecologice 

acceptabile din perspectivă socio-economică, a valorilor culturale sau de altă natură asociate cu 

resursele naturale, a obiectivelor de protecţie a mediului. 

 

Evaluarea calitativă este preferabilă activităţii detaliate de teren şi cercetării ştiinţifice, care nu sunt de 

obicei potrivite în contextul SEA, având în vedere limitările impuse de timp şi buget. 
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Broşura cu Obiectivele naţionale de mediu, publicată de MMDD în 2007 ar putea reprezenta o sursă utilă 

de informaţii pentru identificarea obiectivelor de mediu relevante. 

 

Unele obiective pot fi mai importante decât altele. Poate fi utilă o ierarhizare în linii mari a obiectivelor, 

sau sublinierea celor considerate de importanţă deosebită – de exemplu datorită faptului că actualele 

condiţii sunt problematice sau deoarece ele constituie o preocupare deosebită a publicului – care să ajute 

la identificarea aspectelor pe care trebuie sa cada accentul în fazele ulterioare ale SEA. 

 

Pe baza obiectivelor trebuie apoi definiţi indicatorii (sau criteriile de evaluare). Dacă este posibil, 

indicatorii trebuie să se refere la ţinte existente, care să permită evaluarea impactului şi stabilirea de 

repere pentru monitorizare. Trebuie identificaţi de asemenea indicatorii ce pot fi influenţaţi de efecte 

cumulative semnificative. În tabelul 6.3 sunt prezentate câteva definiţii esenţiale şi un exemplu. 

 

Tabelul 6.3: Definirea termenilor „obiectiv”, „indicator” şi „ţintă” 

 

Termen Definiţie 

Obiectiv 

 

Expresia unei situaţii sau direcţii de dezvoltare dezirabile a unui 

impact  Exemplu: 

Să se reducă emisiile şi imisiile de poluanţi atmosferici până la un 

nivel care să nu pericliteze sănătatea umană (de ex. oxizii de azot 

sau praful) 

Indicator Cantitate măsurabilă (şi posibil a fi prognozata) utilizată direct sau 

indirect pentru măsurarea obiectivelor.  Exemplu:  

Imisii de particule (PM10), respectiv particule de praf mai mici de 

10 μm (microni) 

Indicatorii oferă un mijloc de măsurare a progreselor în direcţia 

realizării în timp a obiectivului de mediu. Progresul în timp poate fi 

înregistrat pentru a determina tendinţele. 

Ţintă Valoare (adeseori determinată politic) pe care trebuie să o atingă 

fiecare obiectiv. Exemplu: 

Nu poate fi depăşită valoarea de prag a imisiilor de PM10 (de ex.50 

μg pe m3)  

Ori de câte ori este posibil, obiectivele de mediu trebuie să fie însoţite de ţinte cantitative, conform celor 

ilustrate de tabelul de mai sus. Ţintele cantitative şi indicatorii sunt mai uşor de monitorizat decât cei 

calitativi. Însă nu trebuie trecuţi cu vederea nici indicatorii calitativi, deoarece ei reprezintă de multe ori 

singura opţiune disponibilă de măsurare a impactului. 

 

De exemplu, efectele unui P/P de transport asupra „peisajului” sau "patrimoniului cultural" nu pot fi 

evaluate în general decât cu ajutorul unor indicatori calitativi, pe baza raţionamentului experţilor. 

 

 

6.5.3 Documentarea rezultatelor obţinute în pasul 4 

 

Rezultatele activităţii efectuate în pasul 4 trebuie înregistrate cât mai clar şi documentate în vederea 

utilizării ulterioare. În acest sens se poate utiliza un tabel asemănător tabelului 6,4, în care sunt 

prezentate exemple de obiective de mediu cu indicatori şi ţinte potenţial corespunzătoare. 

 

În practică, tabelul poate fi îmbunătăţit prin adăugarea de documente sursă privind ţintele specifice, 

pentru a putea determina dacă obiectivul este specificat, de exemplu printr-o strategie naţională sau 

printr-un plan la nivel local etc.  
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Ca exemplu, în Tabelul 6.4 sunt prezentate câteva obiective, indicatori şi ţinte cantitative privind 

transporturile. 

 

Tabelul 6.4: Câteva obiective, indicatori şi ţinte de transport in Finlanda 

 

Obiectivul de mediu Indicator Ţintă 

Menţinerea nivelului 

emisiilor de gaze cu efect 

de seră asociate 

transporturilor 

Gaze cu efect de seră/an Emisiile din 2005 să nu 

depăşească nivelul din 

1990 

Reducerea emisiilor de NOx 

şi COV în transporturile 

rutiere, aeriene şi feroviare 

Emisiile anuale de NOx şi 

COV provenite din cele trei 

moduri de transport 

menţionate 

Emisiile din 2010 să nu 

depăşească 75% din 

nivelul celor din 1990 

Reducerea numărului de 

persoane care locuiesc în 

zone în care nivelul de 

zgomot din trafic depăşeşte 

55 dB în timpul zilei  

Imisiile de zgomot 

provenite din traficul de zi 

măsurate în dB 

Reducerea numărului 

de persoane afectate cu 

cel puţin 20% în 2020 

comparativ cu 2003 
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6.6 Pasul 5: Identificarea alternativelor de evaluare aprofundată 
 

6.6.1 Scopul 
 

Scopul acestui pas este de a stabili o listă preliminară de alternative fezabile şi de a le selecta pe cele 

care merită o detaliere sau investigare mai aprofundată. 

Identificarea alternativelor este una dintre cele mai importante componente ale SEA.  

Pentru a permite identificarea alternativelor, SEA trebuie iniţiată din fazele cele mai timpurii de elaborare 

a P/P de transport, când „toate optiunile sunt încă deschise”. De aceea acest pas a fost introdus încă din 

etapa de definire a domeniului. 

 

Analiza alternativelor trebuie să cuprindă întotdeauna cel putin compararea între P/P de transport propus 

şi opţiunea „de a nu face nimic”, respectiv o evaluare a evoluţiei probabile a mediului în cazul 

neimplementării P/P de transport.  

 

6.6.2 Abordare 

 

Generalităţi 

În primul rând se întocmeşte o listă preliminară cu toate alternativele, care se reduce apoi la o listă 

scurtă a alternativelor rezonabile. 

Echipa SEA va trebui să identifice alternativele în strânsă cooperare cu echipa de planificatori, deoarece 

astfel va avea cea mai bună imagine a alternativelor posibile care să permită în acelaşi timp şi 

îndeplinirea obiectivelor P/P de transport.  

 

Este necesară de asemenea consultarea autorităţilor de mediu. Factorii interesaţi se pot implica în mod 

util în elaborarea şi evaluarea alternativelor prin consultare.  

 

Pentru ca aspectele importante să rămână clare, alternativele analizate în această etapă de început nu 

trebuie dezvoltate cu prea multe detalii. Ele trebuie să fie însă suficient de distincte pentru a permite o 

bună comparare a implicaţiilor fiecăreia în privinţa mediului. 

 

La nivel regional va exista o gamă de alternative mai variată decât la nivel local, iar deciziile adoptate la 

un nivel mai înalt ar putea închide unele alternative la nivelurile inferioare. 

 

Stabilirea listei preliminare de alternative 

Trebuie stabilită lista preliminară de alternative.  

Identificarea alternativelor în SEA se poate desfăşura în două moduri: 

 

(1) Alternative generale ale P/P de transport dacă acesta ar avea un impact probabil semnificativ 

asupra mediului: În cazul anumitor P/P de transport poate fi mai bine să se prezinte versiuni 

alternative ale acestuia, care să se compare pe criterii de mediu largi şi apoi să se explice motivele 

pentru care a fost ales P/P propus, inclusiv din perspectiva mediului.  

 

Dacă sunt prezentate alternative generale ale P/P de transport, din motive practice, va fi necesară de 

obicei restrângerea acestora la  un număr mai mic. 
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Un exemplu de alternativă generală din sectorul transporturi: Concentrarea asupra unei legături 

feroviare între două oraşe în locul uneia rutiere într-un anumit coridor. 

 

(2) Alternative separate pentru fiecare element al P/P de transport care ar putea avea un impact 

semnificativ asupra mediului: în unele cazuri (ex. planurile de amenajare a teritoriului) poate fi mai 

bine să se ia în considerare opţiuni alternative pentru fiecare element al P/P pe măsură ce este 

elaborat (de ex. propuneri alternative de alocare a terenurilor pentru locuinţe la nivel de judeţ) şi să 

se centralizeze acestea, împreună cu impactul aferent asupra mediului, în raportul de mediu elaborat 

la finalul procesului. 

 

Un exemplu de astfel de alternative: La revizuirea unui plan de transport, care priveşte şi lărgirea 

anumitor artere rutiere, se poate analiza introducerea unei noi linii de autobuz şi a unei politici 

diferite în privinţa parcării autoturismelor particulare.  

 

Stabilirea listei scurte de alternative rezonabile 

Lista preliminară trebuie redusă la o versiune scurtă de alternative rezonabile, după o analiză preliminară 

care să ducă la eliminarea alternativelor care nu sunt considerate relevante, fezabile sau acceptabile. 

 

Criteriile de selecţie aplicate pentru reducerea listei la un număr mai mic de alternative trebuie să fie 

solide şi să poată rezista analizei în caz că factorii interesaţi nu sunt de acord cu alternativele alese. 

Elaborarea acestor criterii de selecţie poate fi utilă în conceperea şi revizuirea alternativelor.  

 

În elaborarea alternativelor, trebuie să existe o gamă largă de posibilităţi. În cazul P/P pentru 

transporturi pot exista trei tipuri de alternative, din următoarele puncte de vedere: 

- sistem (diferite moduri de transport pentru satisfacerea unei anumite cereri de transport), 

- tehnologie (de ex. construirea unui tunel pe o anumită porţiune a unui drum nou) sau 

- amplasament (de ex. soluţii diferite de construire a unei artere ocolitoare într-o localitate). 

 

În Tabelul 6.5 este prezentat un exemplu de listă de alternative pentru un P/P de transport. Acest 

exemplu priveşte alternativele politice şi de infrastructură referitoare la un studiu din Marea Britanie 

pentru coridorul Trans-Penin: Coridorul Trans-Penin traversează nordul Angliei de la Marea Irlandei la 

Marea Nordului şi trece prin conurbaţiile din Merseyside, Greater Manchester şi Yorkshire.  În Tabelul 6.5 

sunt prezentate diferitele alternative de îmbunătăţire a transporturilor rutiere şi feroviare prin coridorul 

Trans-Penin. 

Tabelul 6.5: Alternativele privind politica şi infrastructura în studiul Coridorului Trans-Penin din Marea 

Britanie 

 

Nr 

crt. 

Strategie, alternative Descriere 

1 Intervenţie minimă Scheme de infrastructură de transport deja 

angajate; se presupune că politicile de 

transport actuale vor continua fără a se 

intensifica politicile existente aplicate în 

amenajarea teritoriului dar acordând prioritate 

oportunităţilor de dezvoltare economică 

indiferent de locul unde apar 

2 Investiţii în transportul Investiţii prioritare în îmbunătăţirea vitezei şi 
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public frecvenţei transportului feroviar 

3 Reducerea traficului rutier – 

taxarea parcării şi utilizării 

coridorului Trans-Penin 

Taxe de utilizare a drumurilor din centrele 

urbane şi a parcării pe toate drumurile 

principale care traversează Peninii 

4 Reducerea traficului rutier – 

taxe pentru utilizatorii 

drumurilor şi coridorului 

Trans-Penin 

Taxe de utilizare a zonelor urbane, cu taxe 

mai mari în centrele urbane şi a utilizării 

tuturor drumurilor principale care traversează 

Peninii 

5 Creşterea selectivă a 

capacităţii drumurilor 

Lărgirea următoarelor autostrăzi: M62, M1, 

M6 şi M60 

6 Centralizarea amenajării 

terenurilor 

Concentrarea noilor investiţii în zonele urbane 

majore, mai ales în şi în apropierea centrelor 

acestora 

7 Optimizarea taxelor de 

utilizare a coridorului 

Trans-Penin 

Ajustarea taxelor în alternativa 2 pentru a 

maximiza beneficiile în raport cu costurile 

totale 

8 Optimizarea taxelor de 

utilizare a drumurilor 

urbane 

Ajustarea taxelor în alternativa 3 pentru a 

maximiza beneficiile în raport cu costurile 

totale 

9 Măsuri drastice de reducere 

a traficului rutier 

Aplicarea unor majorări semnificative la preţul 

carburanţilor (de 10 ori) şi taxe de utilizare a 

coridorului Trans-Penin şi a drumurilor ca în 

alternativa 3 

10 Investiţii în transporturile 

publice şi măsuri de 

reducere a traficului rutier 

Combinaţie între alternativa 1 întărită cu 

alternativele 7 şi 8, plus testarea ipotezelor 

legate de impactul eventualelor schimbări de 

atitudine faţă de alternativa autovehiculelor 

Politica utilizării terenului intr-o  versiune mai 

intensivă decât cea din alternativa 6. 
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6.7 Pasul 6: Planificarea iniţială 
 

6.7.1 Scopul 
 

Scopul acestui ultim pas al definirii domeniului este de a planifica SEA, pe cât posibil, încă din această 

fază iniţială a procesului. Aceasta înseamnă de fapt tratarea tuturor aspectelor practice, inclusiv stabilirea 

termenelor, a resurselor necesare, integrarea SEA cu procesul de elaborare a P/P. 

 

6.7.2 Abordare 

 

Factori interesaţi:  

- identificarea autorităţilor, instituţiilor şi persoanelor ce vor fi implicate, cu indicarea nivelului de 

implicare pentru fiecare tip de factor interesat. Se pot avea în vedere patru niveluri de implicare, 

conform descrierii din Capitolul 9. 

- Se face distincţie între cei ce trebuie implicaţi în funcţie de roluri şi responsabilităţi. Pot fi avute în 

vedere trei roluri şi responsabilităţi diferite: 

o consultare cu autorităţile publice şi organizaţiile private, de ex. companii de servicii 

publice; 

o cooperare cu autorităţile publice şi organizaţiile private; 

o implicarea publicului în fazele critice ale proceselor de planificare şi evaluare 

(îndeosebi sub aspectul definirii domeniului şi pentru discutarea rezultatelor 

preliminare ale SEA). 

- Structurarea procesului de implicare, de exemplu cu utilizarea şedinţelor interne regulate, 

utilizarea de seminare, de consfătuiri cu experţii şi de conferinţe. 

 

Plan:  

Stabilirea unui calendar pentru diferitele etape ale SEA cu termene pentru fiecare pas al fiecărei etape.  

 

Resurse: 

- Identificarea resurselor necesare (finanţare, experţi, date, instrumente etc…) 

- Identificarea sinergiilor şi suprapunerilor cu alte procese, inclusiv cu alte evaluări care ar putea 

determina o maximizare a eforturilor şi contribuţiilor (de exemplu, împărţirea efortului de culegere a 

datelor). 

 

Procesul de planificare:  

Trebuie determinat în mod clar în ce etapă se află procesul de planificare. Este abia la început? Există 

deja o imagine clară a problemelor şi obiectivelor? În funcţie de răspuns trebuie adaptat întregul proces 

SEA şi rolul său în raport cu procesul de planificare şi de luare a deciziei. 

 

6.8 Raportul privind definirea domeniului  
 

Scopul raportului privind definirea domeniului este similar cu cel al raportului privind definirea domeniului 

întocmit în cadrul procesului de EIM pentru proiecte. 

Deşi nu este prevăzută în mod formal în HG 1076/2004, având în vedere importanţa şi rolul său central 

în întregul proces SEA, este recomandabil  ca decizia privind definirea domeniului să fie înregistrată 

printr-un document special conceput. 

 

Procesele verbale ale întrunirilor GL care s-au ocupat de aspectele de definire a domeniului pot fi 

dezvoltate sub forma unui raport propriu-zis privind definirea domeniului. Raportul privind definirea 

domeniului trebuie să fie apoi pus la dispoziţia factorilor interesaţi, inclusiv a publicului şi în această fază 

de început a procesului SEA. 
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Scopul Raportului de definire a domeniului este: 

 

- de a înregistra acordul principalilor factori interesaţi cu privire la domeniul de aplicare a SEA; 

- de a informa factorii interesaţi cu privire la principalele elemente ale P/P de transport şi la 

principalele aspecte de mediu; 

- de a obţine comentarii din partea factorilor interesaţi cu privire la domeniul de includere in evaluare 

şi la abordarea SEA pentru P/P de transport. 

 

Raportul de definire a domeniului este util tuturor factorilor implicaţi în mod direct sau indirect, care 

astfel se pot referi la un document comun atunci când discută mersul procesului SEA. El promovează 

eficienţa şi transparenţa.  

 

Raportul de definire a domeniului trebuie să fie clar, concis şi uşor de citit de către categorii diverse de 

factori interesaţi. Informaţiile care pot fi incluse de obicei în raportul privind definirea domeniului sunt 

cele prezentate în Tabelul 6.6. 

 

Tabelul 6.6: Informaţii ce se includ de obicei într-un raport de definire a domeniului 

 

1. Introducere (cu o scurtă prezentare a P/P de transport şi a 

procesului de elaborare a acestuia, a scopului raportului de definire a 

domeniului). 

2. Descrierea obiectivelor principale ale P/P şi ale elementelor sale 

cheie. 

3. Descrierea altor documente strategice internaţionale, naţionale şi 

locale care ar putea fi relevante pentru P/P de transport.  

4. Interacţiunea cu alte P/P sau alte SEA. 

5. Scurtă descriere a situaţiei existente a mediului, arătând principalele 

aspecte şi constrângeri de mediu  

6. Determinarea aspectelor de mediu ce trebuie evaluate.  

7. Obiectivele, indicatorii şi ţintele de mediu. 

8. Hărţi ale zonei cuprinse în P/P de transport şi ale zonei estimate de 

impact asupra mediului 

9. Lista preliminară de alternative în cadrul P/P de transport. 

10. Metodologia SEA propusă (inclusiv termene, buget, echipa, lista 

factorilor implicaţi ce vor fi consultaţi) 

11. Concluzii privind domeniul de cuprindere propus pentru SEA. 

12. Sursele de date. 

13. Punct de contact pentru adresarea comentariilor. 

7. Evaluarea P/P de transport 

7.1 Scopul 
 

Scopul acestei etape a procesului SEA este de a identifica, discuta şi evalua efectele potentiale asupra 

mediului produse de P/P de transport. Deşi este denumită etapă, aceasta nu ar trebui să se desfăşoare o 

singură dată: evaluarea impactului trebuie efectuată o dată cu elaborarea P/P de transport şi nu abia 

după ce a fost finalizat proiectul de P/P. Numai atunci SEA poate aduce contribuţii valoroase la P/P de 

transport şi poate reuşi includerea rezultatelor sale sub formă de concluzii şi recomandări în versiunea 

finală a P/P.   

 

Există mai multe metode de a evalua impactul asupra mediului al unui P/P. Ghidul de faţă recomandă 

şapte paşi pentru etapa de evaluare, prezentaţi în Tabelul 7.1. 
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Tabelul 7.1: Cei şapte paşi ai evaluării 

 

Pas

ul 

Acţiunea 

1 Stabilirea situaţiei iniţiale a mediului 

2 Evaluarea compatibilităţii obiectivelor P/P de transport cu obiectivele 

relevante privind mediul 

3  Predicţia efectelor P/P de transport şi ale  alternativelor sale 

4  Evaluarea semnificaţiei efectelor P/P de transport şi ale  alternativelor 

sale 

5 Compensarea efectelor negative semnificative şi întărirea efectelor 

pozitive 

6 Alegerea alternativei preferabile a P/P de transport. 

7 Întocmirea programului de monitorizare a efectelor implementării P/P 

de transport 

 

Evaluarea impactului nu trebuie efectuată ca o etapă „de sine stătătoare”, ci în mod interactiv cu echipa 

de planificatori, în timpul elaborării P/P de transport şi nu abia după ce a fost finalizat proiectul de P/P.  

 

7.2 Pasul 1: Stabilirea situaţiei iniţiale a mediului  
 

7.2.1 Scopul 
 

Scopul acestui pas este de a: 

 

- înţelege tendinţele anterioare şi starea actuală a componentelor mediului şi aspectelor care au 

fost identificate ca relevante în etapa de definire a domeniului; 

- contura tendinţele viitoare probabile ale aspectelor de mediu în lipsa implementării P/P de 

transport supus evaluării. 

 

Rezultatul obţinut după stabilirea situaţiei iniţiale a mediului, respectiv raportul privind starea iniţială a 

mediului 

 

- va oferi informaţii pentru  paşii următori ai SEA; 

- va întări analiza efectuată de echipa de planificatori referitor la contextul general în care se dezvoltă 

P/P de transport; 

- va ajuta echipa de planificatori să integreze considerentele privind mediul în P/P de transport încă 

dintr-o fază timpurie.  

 

7.2.2 Abordare 

 

Analiza preliminară a stării mediului din teritoriul ce va fi probabil afectat de P/P de transport trebuie să fi 

fost deja efectuată în etapa de definire a domeniului. Raportul de definire a domeniului va trebui deci 

utilizat ca punct de plecare pentru studiul situaţiei iniţiale.  

 

Se descriu tendinţele trecute şi starea actuală a mediului din zona ce va fi probabil afectată de P/P. 

Această descriere va trebui să cuprindă: 
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- principalele resurse de mediu (de ex. monumente străvechi, zone naturale valoroase) şi principalele 

sensibilităţi (ex. calitatea apei, specii rare);  

- principalii factori de influenţă (de ex. ce anume influenţează calitatea aerului – surse de poluare, 

climă, localizare geografică etc., de ce s-a modificat calitatea aerului în timp – dezvoltare economică, 

trafic, consum sporit de carburant etc.). 

 

Descrierea tendinţelor trecute şi a situaţiei actuale a mediului va ajuta la estimarea tendinţelor viitoare 

probabile în cazul în care nu va fi implementat P/P de transport. Schiţarea principalelor tendinţe viitoare 

probabile trebuie să cuprindă şi principalele ameninţări pentru mediu (ex. contaminarea solului, dispariţia 

speciilor) şi principalele tendinţe (ex. modificări ale emisiilor de gaze cu efect de seră). 

 

Descrierea acestor tendinţe viitoare este de obicei limitată de numeroase incertitudini. Între acestea se 

numără existenţa datelor referitoare la dezvoltarea viitoare a sectorului/ zonei, dezvoltarea economică, 

progresele tehnologice etc. Toate aceste aspecte pot influenţa evoluţia viitoare. 

 

Cerinţe privind colectarea datelor 

Pentru a evita transformarea SEA într-o activitate împovărătoare de culegere a datelor, care să provoace 

întârzieri inacceptabile şi pentru a obţine date care să permită predicţia şi evaluarea impactului cu un 

grad de încredere rezonabil, este important ca echipa SEA 

 

- Să pună accent pe aspectele relevante pentru componentele mediului, respectiv pe componentele şi 

aspectele care ar putea fi semnificativ afectate de P/P de transport, pentru a evita întocmirea unui 

„Raport despre starea mediului” generalizat; 

- Să analizeze atent ce informaţii sunt necesare şi cu ce nivel de detaliere a informaţiei. În general 

este dificil să se specifice nivelul de detaliere al datelor şi informaţiilor necesare în cadrul SEA, dar 

nivelul de detaliere al P/P de transport trebuie să dicteze nivelul de detaliere al datelor prezentate în 

Raportul de mediu. La nivelul SEA pot fi suficiente informaţii în linii mari sau informaţii cu privire la 

aspectele de însemnătate regională/locală; 

- Să culeagă date cât mai recente şi mai exacte posibil, fără a impune sarcini inutile de culegere a unor 

date noi. 

 

Trebuie ca datele să poată fi prezentate într-o manieră utilă, care să poată fi interpretată şi de 

nespecialişti. Ele pot fi prezentate sub formă de hărţi, sau cu ajutorul graficelor şi/sau diagramelor. Dacă 

datele nu pot fi prezentate în formă vizuală, ele trebuie sintetizate în formă de text uşor de înţeles.  

 

Un set de informaţii poate să nu corespundă scopurilor autorităţii, deoarece s-ar putea să nu existe la 

scara necesară, sau să fie prea vechi, să nu prezinte încredere, să fie parţiale sau subiective.  

 

În situaţiile în care informaţiile sunt problematice, va trebui să se aleagă dacă să se evite utilizarea lor, 

să se utilizeze cu o explicaţie a limitărilor sau să se caute noi informaţii pentru ca incertitudinile să 

dispară şi să fie completate lacunele.  

 

SEA trebuie să prezinte în raport ce incertitudini au fost cauzate de lipsa de date. În plus, ori de câte ori 

este posibil, indicarea lipsei datelor trebuie însoţită de un angajament de a culege datele lipsă în cadrul 

monitorizării implementării P/P de transport. 

 

Pe termen lung, raportarea continuă a acestor deficienţe va trebui să stimuleze organizaţiile 

guvernamentale abilitate să înceapă activităţi de colectare a datelor, restrângând astfel zonele critice din 

punct de vedere al lipsei de date. 

 

Sursele de date privind situaţia iniţială 
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Există numeroase surse de informaţii de mediu, dar echipa SEA este cea care trebuie să estimeze 

valoarea surselor şi informaţiilor în raport cu nevoile sale. Sursele tuturor datelor utilizate în raportul de 

mediu trebuie specificate clar, împreună cu informaţiile relevante privind vechimea, aria de acoperire şi 

calitatea fiecărei surse.  

 

Datele de mediu trebuie colectate, pe cât posibil, din sursele existente, care pot fi: 

 

- Documente strategice, precum alte P/P cu acoperire geografică similară, rapoarte privind starea 

mediului, rapoarte de monitorizare, planuri de acţiune pentru mediu; 

- Consultanţi, laboratoare, universităţi şi alţi furnizori de servicii; 

- Organizaţii guvernamentale de la diferite niveluri şi din diferite sectoare; 

- Persoane şi /sau ONG-uri, care adeseori au cunoştinţe vaste şi o bună înţelegere a condiţiilor şi 

aspectelor de mediu din zona cuprinsă în P/P de transport, de ex. grupuri locale care militează 

pentru conservare. 

 

Uneori pot fi însă necesare noi studii, dacă impactul ar putea avea loc într-o zonă despre care se 

cunoaşte prea puţin sau de loc şi dacă astfel de informaţii au un rol critic în determinarea impactului 

semnificativ. Acestea ar putea consta din măsurători cantitative ale condiţiilor de mediu sau descrieri 

calitative ale condiţiilor de mediu, pe baza raţionamentului experţilor. 

 

Informaţiile privind situaţia iniţială pot fi cantitative sau calitative şi de multe ori este util să se utilizeze 

ambele tipuri. În SEA, informaţiile calitative trebuie susţinute cu dovezi raţionale.  

 

În Anexa H a Ghidului general SEA este prezentată o imagine generală, sub formă de tabel, a datelor 

privind situaţia iniţială a mediului ce trebuie culese şi a surselor posibile pentru obţinerea acestor date. 

Forma de tabel poate fi utilizată ca instrument în stabilirea situaţiei iniţiale a mediului. 

 

Pentru descrierea situaţiei de bază (şi evaluarea efectelor P/P de transport asupra mediului, conform 

descrierii de la pasul 3, capitolul 7.4) se utilizează adeseori indicatori. Aceştia dau posibilitatea 

măsurării efectelor şi impactului asupra mediului. În Tabelul 7.2 este prezentat un exemplu de zece 

indicatori esenţiali utilizaţi în cazul SEA pentru transporturi. 

 

Tabelul 7.2: Indicatori esenţiali pentru SEA în domeniul transporturilor 

 

Contribuţia planului de transporturi la consumul de energie (t/an) 

Contribuţia planului de transporturi la emisiile anuale de CO2 (t/an) 

Contribuţia planului de transporturi la emisiile anuale de NO2 (t/an) 

Contribuţia planului de transporturi la imisiile medii anuale de PM10 (μg/m3) 

Contribuţia planului de transporturi la imisiile medii anuale de ozon (μg/m3) 

Contribuţia planului de transporturi ocuparea/impermeabilizarea terenurilor (ha) 

Contribuţia planului de transporturi la accidente (număr de morţi şi răniţi anual) 

Contribuţia planului de transporturi la împărţirea pe moduri de transport (%) 

Contribuţia planului de transporturi la imisiile de zgomot (dB(A) pe persoană 

afectată) 

Contribuţia planului de transporturi la fragmentarea habitatelor (mărimea efectivă 

a grilei în km2, conform explicaţiei din Caseta 8.1) 

 

În privinţa distribuţiei pe moduri de transport, în Tabelul 7.3 este prezentat un exemplu luat din POST. 
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Tabelul 7.3: Distribuţia pe moduri a transportului de pasageri şi de mărfuri din România 

 

 1990 1995 2000 2004 

Transport de pasageri 

Autoturisme 38% 59% 70% 75% 

Transport public rutier 27% 16% 12% 13% 

Feroviar 35% 25% 18% 12% 

Transport de mărfuri 

Rutier 36% 48% 43% 64% 

Feroviar 61% 44% 49% 29% 

Pe căi de navigaţie interne 3% 8% 8& 7% 

Sursa: Guvernul României, Ministerul Transporturilor (2007) 

 

Fragmentarea habitatelor, ultimul indicator din Tabelul nr.7.2 este descrisă în Caseta 7.1. 

 

Caseta 7.1: Fragmentarea peisajului 

Fragmentarea habitatelor (sau peisajului) este percepută ca principală cauză a pierderii de specii, 

deoarece izolează populaţiile de animale şi separă tipurile de habitat. Infrastructura de transport (ex. 

drumuri, poduri sau căi ferate) este principala răspunzătoare de această fragmentare şi afectează 

negativ calitatea recreativă a peisajelor prin zgomot, poluare atmosferică sau reducerea mărimii şi 

calităţii zonelor de agrement. Pentru a măsura gradul de fragmentare, Jaeger (2000) a elaborat aşa 

numita „dimensiune efectivă a reţelei” măsurată în km2. Acest indicator de folosire este definit după cum 

urmează: 

 

„Dimensiunea efectivă a reţelei se bazează pe probabilitatea ca două puncte alese la întâmplare să fie 

conectate. Cu cât în peisaj există mai multe bariere, cu atât scade probabilitatea ca două puncte să 

poată fi conectate şi cu atât se reduce dimensiunea efectivă a reţelei. Dacă peisajul este fragmentat 

uniform în parcele de dimensiune egală meff, atunci probabilitatea ca ele să poată fi conectate este 

aceeaşi pentru modul de fragmentare investigat. Ea poate fi interpretată şi ca mărime estimată a 

parcelei în care se va afla un punct ales la întâmplare oriunde într-o regiune, sau ca posibilitatea ca două 

animale ale aceleiaşi specii – aşezate la întâmplare pe suprafaţa regiunii – să se poată găsi unul pe 

altul.” 

 

În continuare, el explică: 

„Valoarea lui meff poate varia de la 0 (regiune total fragmentată sau construită) la mărimea regiunii 

investigate (nefragmentată).” 

 

Formula de calcul pentru meff este:  

 

meff = 1/Atotal * (A1
2 + A1

2 + … + An
2) 

 

unde Atotal este suprafaţa totală a regiunii investigate şi A1 la An sunt mărimile parcelelor n. Printr-un 

exemplu, vom ilustra utilizarea formulei. 

 

Un peisaj (2 * 2 km) este fragmentat de şosele în trei parcele de mărimea 1 şi respectiv 2 km2 ca în 

figura de mai jos. 

 

 

 

 

 

 

A1 

A2 şi A3 
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Meff = ¼ (4 + 1 + 1) = 1,5 km2 

 

Jaeger şi colaboratorii au cercetat dezvoltarea dimensiunii reţelei în provincia germană Baden-

Wuerttemberg. Rezultatul obţinut a fost acela că dimensiunea efectivă a reţelei a scăzut continuu din 

1933 până în 2000 de la 22,92 km2 la 13,01 km2 , respectiv cu aproximativ 44%. 

 

7.3 Pasul 2: Evaluarea compatibilităţii cu obiectivele P/P de transport  
 

7.3.1 Scopul 
 

Scopul acestui pas este dublu: 

 

- de a evalua compatibilitatea reciprocă dintre diferitele obiective ale P/P de transport, de a identifica 

atât sinergiile, cât şi neconcordanţele posibile între aceste obiective. 

- de a evalua compatibilitatea dintre obiectivele P/P de transport şi obiectivele de mediu relevante, de 

a identifica atât sinergiile, cât şi neconcordanţele posibile.  

 

El se aplică cu necesitate fiecărei alternative a P/P de transport. În unele situaţii, obiectivele pot fi 

aceleaşi pentru fiecare alternativă, însă mijloacele utilizate pentru realizarea acestor obiective pot diferi 

şi de aceea poate fi necesară o încadrare separată a fiecăruia. 

 

Pot exista neconcordanţe interne între diferitele obiective ale unui P/P şi pot exista neconcordanţe între 

obiectivele P/P de transport şi obiectivele de mediu relevante care să nu poată fi soluţionate. Evaluarea 

compatibilităţii va clarifica aceste situaţii astfel încât deciziile ulterioare să aibă o bază solidă şi să se 

poată analiza măsuri de compensare sau alternative. 

 

Evaluarea obiectivelor P/P de transport poate duce de asemenea la formularea de recomandări privind 

modificarea obiectivelor existente sau integrarea unor noi obiective în P/P supus evaluării, în vederea 

îmbunătăţirii performanţei sale în mediu. Ca atare, evaluarea compatibilităţii va ajuta la o specificare mai 

precisă a accentelor în cadrul SEA. 

7.3.2 Abordare 

 

Unele P/P din transporturi formulează explicit şi obiectivele de mediu. Evaluarea compatibilităţii 

obiectivelor P/P de transport între ele poate arăta că unele obiective ale P/P nu sunt compatibile cu 

obiectivele de mediu, enunţate explicit în P/P pentru transporturi. Compatibilitatea reciprocă a 

obiectivelor P/P de transport poate fi evaluată cu ajutorul unei matrici precum cea prezentată în tabelul 

7.4. 

Tabelul 7.4: Matrice a compatibilităţii în cazul Planului de transport local din West Sussex (2004) 

 

Obiectivul planului de transport  

1 Îmbunătăţirea stării de sănătate, reducerea inegalităţii de 

sănătate 

1 

2 Reducerea sărăciei şi excluderii sociale + 2 

3 Reducerea delictelor şi a temerii de a fi victima unui delict + + 3 

4 Creşterea vizibilităţii centrelor urbane  + + 4 

5 Îmbunătăţirea folosirii eficiente a terenurilor  ? ? + 5 

6 Reducerea poluării atmosferice, schimbărilor climatice +   + + 6 
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7 Păstrarea şi îmbunătăţirea calităţii râului    ?  + 7 

8 Conservarea şi încurajarea biodiversităţii    ? + + + 8 

9 Susţinerea posibilităţii de apreciere a frumuseţilor naturii     + + + + 9 

10 Reducerea necesităţii de deplasare + +  + + + + + ? 10 

11 Păstrarea clădirilor monument istoric şi a ariilor protejate    +  + +   + 11 

12 Diminuarea riscului de inundare + + + + + + + + + + + 12 

13 Reducerea generării de deşeuri, reciclare     + + + + + +   13 

14 Sprijin pentru crearea de locuri de muncă în economie + + + + ? ? + ?  + ? + + 

 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 

Legenda: "+": obiectivele sunt compatibile; „?” compatibilitatea depinde de anumite ipoteze; căsuţă liberă: obiectivele 

nu se influenţează reciproc; „X” incompatibilitate (nu apare în acest exemplu) 

 

Compatibilitatea a obiectivelor P/P de transport cu obiectivele de mediu relevante poate fi evaluată cu 

ajutorul unei matrici precum cea prezentată în tabelul 7.5. 

 

Tabelul 7.5: Matrice de compatibilitate (schemă) 

 

 Obiectivele de mediu relevante 

Obiectivele P/P de 

transport 

Obiectivul 1 Obiectivul 2 Obiectivul 3 Obiectivul X 

Obiectivul 1     

Obiectivul 2     

Obiectivul 3     

Obiectivul X     

În fiecare căsuţă se poate arăta dacă cele două obiective sunt compatibile sau incompatibile, cu ajutorul 

unui simbol specificat. Dacă această compatibilitate este stabilită pe baza anumitor prezumţii, se poate 

indica acest lucru printr-un alt simbol dat. Dacă nu există nici o legătură între două obiective date, căsuţa 

poate fi lăsată liberă.  

 

Matricile de evaluare trebuie însoţite de o explicare a fiecărui obiectiv esenţial al P/P de transport. Pentru 

matricea utilizată pentru a testa compatibilitatea obiectivelor P/P cu obiectivele relevante de mediu este 

bine să se specifice întrebările orientative pentru formele mai specifice de impact. Aceste întrebări, 

împreună cu indicatorii, vor fi utilizate apoi în elaborarea sistemului de monitorizare a mediului în 

implementarea P/P. 

 

Matricea compatibilităţii dintre obiectivele proiectului de Plan de transport local din Manchester (LTP) şi 

obiectivele sale de mediu în raport cu şase aspecte de mediu este prezentată în Tabelul 7.6. 

 

Tabelul 7.6: Matrice a compatibilităţii în cazul Planului de transport local din Manchester 

 

 

 

 

Obiectivul proiectat pentru LTP  

Obiectivul de mediu proiectat pentru LTP 

referitor la 

s
c
h
im

b
ă
ri

 

c
li
m

a
ti
c
e

 

c
a
li
ta

te
a
 

a
e
ru

lu
i 

z
g
o
m

o
t 

b
io

d
iv

e
rs

i

ta
te

 

s
ă
n
ă
ta

te
 

a
c
c
e
s
ib

il
i 

ta
te

 

De a veni în sprijinul unui nivel 

crescut de activitate în centrul 

regional, centrele orăşeneşti şi de 

cartier şi în principalele zone cu 

locuri de muncă şi îmbunătăţi 

mediul, atractivitatea, 

? ? ? ? + + 
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Obiectivul proiectat pentru LTP  

Obiectivul de mediu proiectat pentru LTP 

referitor la 
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accesibilitatea şi siguranţa acestora 

De a îmbunătăţi siguranţa rutieră şi 

a comunităţii, îndeosebi a celor mai 

vulnerabili utilizatori ai reţelei de 

transport 

    +  

De a minimiza pagubele aduse 

mediului de transport, mai ales în 

privinţa calităţii aerului, 

îmbunătăţind astfel calitatea vieţii şi 

sănătatea populaţiei 

? + ?  +  

De a elabora politici complementare 

de folosinţă a terenurilor şi 

transport care să facă să crească 

deplasările cu alte moduri de 

transport decât autoturismele prin: 

asigurarea unei reţele de transport 

public integrat de cea mai bună 

calitate; asigurarea unor facilităţi 

sigure pentru pietoni şi ciclişti; 

asigurarea serviciilor de transport 

public în noile cartiere şi reducerea 

numărului de deplasări în puncte 

necentrale 

+ + + ? + + 

De a îmbunătăţi accesibilitatea 

asigurându-se că sistemul de 

transport al ţării respectă 

necesităţile tuturor segmentelor 

comunităţii, promovează 

incluziunea socială şi măreşte 

numărul de opţiuni 

    + + 

De a gestiona traficul în ansamblu 

astfel încât să se reducă 

congestionările, sa se 

îmbunătăţească fiabilitatea şi să se 

diminueze proporţia generală a 

deplasărilor cu maşina personală 

fără a prejudicia regenerarea 

centrului urban 

+ + ? ? + + 

De a îmbunătăţi legăturile din zona 

de navetă de lucru din Greater 

Manchester, restul ţării atât pentru 

pasageri cât şi pentru mărfuri, pe 

căi compatibile cu celelalte 

obiective 

? ? ? ? ? + 

De a menţine, îmbunătăţi şi utiliza 

optim infrastructura de transport 

existentă şi de a asigura 

? ? ? + + + 
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rentabilitatea tuturor schemelor de 

transport 

Legenda: “+”: compatibilitate; „?”: neclar; linie: fără legătură; „X”: incompatibilitate (nu apare în acest exemplu) 

 

 

7.4 Pasul 3: Predicţia efectelor P/P de transport şi ale  alternativelor sale 

 

7.4.1 Scopul 
 

Scopul acestui pas este acela de a identifica şi descrie efectele P/P de transport şi ale alternativelor sale 

asupra componentelor şi aspectelor de mediu. 

 

7.4.2 Abordare 

 

În primul rând, pentru fiecare alternativă se identifică rezultatele aşteptate ale implementării fiecăruia 

dintre diferitele elemente ale P/P de transport. 

 

Apoi se identifică şi se descriu efectele potenţiale asupra mediului ale fiecăruia dintre rezultatele 

aşteptate. 

 

Identificarea rezultatelor aşteptate 

 

Prima cerinţă este să se identifice rezultatele aşteptate ale implementării fiecăruia dintre diferitele 

elemente ale P/P de transport. Rezultatele aşteptate pot determina modificări ale: 

 

- infrastructurii, respectiv amenajări precum drumuri poduri sau tuneluri;  

- modului în care se desfăşoară activitatea economică (ex. creşterea utilizării anumitor tipuri de 

mărfuri); 

- comportamentului personal sau al comunităţii (ex. intensificarea utilizării transportului public); 

- acţiunilor autorităţilor de stat sau locale (ex. acordarea de fonduri pentru îmbunătăţirea serviciilor, 

creşterea taxelor pe carburanţi); 

- modificării densităţii circulaţiei. 

 

Predicţia şi descrierea efectelor rezultatelor aşteptate 

 

După identificarea rezultatelor aşteptate pentru fiecare alternativă, trebuie prezise şi descrise efectele lor 

potenţiale asupra mediului.  

 

În tabelul 7.7 sunt prezentate tipurile de informaţii ce trebuie oferite cu privire la fiecare efect potenţial 

important. 

 

Tabelul 7.7: Informaţii necesare pentru fiecare efect potenţial important 

 

Impact asupra mediului Descrierea impactului asupra mediului, cu indicarea receptorilor 
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 (resurse naturale, ecosisteme sau specii) şi caracterului pozitiv sau 

negativ al impactului, de ex. deteriorarea calităţii aerului, pierdere 

de peisaj sau resurse ecologice etc. 

Direct sau indirect 

 

- Efectele directe sunt de obicei corelate cu P/P care iniţiază şi 

amplasează spaţial activităţi specifice; 

- Efectele indirecte sunt asociate mai curând P/P care conţin de 

exemplu iniţiative legislative sau fiscale. 

Durata Temporar (pe termen scurt, mediu sau lung) sau permanent  

Frecvenţa Frecvent sau ocazional 

Natural sau accidental Decurge din evenimente neprevăzute sau anormale 

Scara  Impact local, regional, naţional sau transfrontalier, global 

Reversibilitatea 

 

Ţine de capacitatea de a contracara un impact fără a afecta 

obiectivul P/P de transport. 

Probabilitatea Foarte probabil, probabil sau improbabil 

Cumulativ Va exista o interacţiune între acest efect şi alte efecte şi ca atare 

va contribui acesta la crearea unor efecte cumulative 

semnificative? Acest aspect poate fi mai ales important în SEA, 

deoarece un P/P de transport poate să privească în paralel mai 

multe tipuri de dezvoltare diferite unul faţă de altul şi faţă de alte 

modificări survenite în aceeaşi zonă. 

 

Efectele trebuie prezise şi descrise cu cât mai multe detalii. Nivelul de detaliere va depinde de natura P/P 

de transport. Prin urmare, predicţia efectelor poate merge de la foarte generale şi calitative la detaliate şi 

cantitative. 

Predicţiile calitative sunt adeseori exprimate în termeni uşor de înţeles precum „îmbunătăţire sau 

înrăutăţire în următorii 15 ani” “advers”, benefic”, “incert”, “semnificativ” sau pe o scară de la „+++” 

(foarte pozitiv) la „- – –” (foarte negativ). 

În Tabelele 7.8 şi 7.9 sunt prezentate exemple. 

 

Dacă se utilizează simboluri sau alte modalităţi de prezentare a informaţiilor referitoare la efectele 

probabile, termenii şi simbolurile utilizate trebuie întotdeauna explicate şi justificate, cu referire la 

situaţia iniţială relevantă pentru fiecare obiectiv al SEA.  

 

În predicţiile cantitative se vor utiliza cifre relativ precise, precum „o scădere de la 12 la 10 tone de 

emisii de dioxid de carbon pe cap de locuitor în perioada 2008 – 2012”. 

Toate rezultatele previziunilor de acest fel pot fi rezumate pentru utilizare sub formă de tabel, numit 

uneori matrice a efectelor. 

 

Dacă un P/P de transport cuprinde propuneri de proiecte individuale, acestea trebuie evaluate la un nivel 

de detaliere suficient pentru a permite în linii mari predicţia şi descrierea efectelor semnificative asupra 

mediului. Dacă într-o fază ulterioară vor fi necesare EIM pentru proiectele individuale, această EIM se va 

putea baza pe informaţiile şi concluziile SEA.  

De asemenea, SEA poate oferi termeni de referinţă preliminari pentru EIM elaborate subsecvent. 

 

Se recomandă ca echipa SEA să justifice nivelul de detaliere utilizat. 

Predicţiile şi descrierile trebuie susţinute cu probe, precum referiri la cercetări, discuţii sau consultări care 

au ajutat echipa SEA să ajungă la aceste concluzii.  

 

În cazul unor posibile efecte transfrontieră poate fi necesară consultarea ţărilor vecine. În capitolul 11 al 

ghidului sunt prezentate detalii referitoare la consultările transfrontieră. 

Raportul de mediu trebuie să aducă probe privind dificultăţile precum incertitudini sau limitări ale 

informaţiei ce a stat la baza predicţiilor şi descrierilor calitative şi cantitative. Trebuie enunţate clar 
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ipotezele, de exemplu cu privire la tendinţele identificate sau la detaliile proiectelor ce vor fi elaborate în 

cadrul P/P de transport.  

 

 

7.5 Pasul 4: Evaluarea semnificaţiei  efectelor P/P de transport şi ale  alternativelor 

sale 
 

7.5.1 Scopul 
 

Predicţia şi descrierea modificărilor ce vor apărea ca urmare a implementării P/P de transport sau a 

alternativelor sale, care au fost incluse pe lista scurtă în faza de definire a domeniului, este esenţială dar 

nu suficientă pentru informarea completă a procesului de decizie.  

Decidentul va trebui să ştie şi cât de importantă sau semnificativă va fi modificarea respectivă, pentru a 

putea ţine cont de aceasta în mod adecvat. De aceea este necesară evaluarea semnificaţiei efectelor.  

 

Scopul evaluării este acela de a documenta selectarea soluţiei în general preferabile pentru P/P de 

transport sau a alternativelor preferabile pentru unele elemente ale acestuia. 

 

7.5.2 Abordare 

 

Generalităţi 

Evaluarea P/P de transport şi a alternativelor sale trebuie să aibă la bază studiul privind situaţia iniţială a 

mediului, în care au fost specificate şi tendinţele probabile de evoluţie a mediului în absenţa 

implementării P/P sau a alternativelor sale.   

 

Evaluarea semnificaţiei efectelor prezise necesită analizarea mai multor întrebări ca cele de mai jos: 

 

- Va determina măsura/măsurile prevăzute în P/P de transport un risc de nerespectare a 

standardelor de mediu? 

- Ar putea determina măsura/măsurile prevăzute în P/P de transport nerespectarea politicilor sau 

ţintelor de mediu? 

- Ar putea afecta măsura/măsurile prevăzute în P/P de transport resursele de mediu, de ex. situri 

Natura 2000, specii ameninţate, peisaje sensibile etc.? 

 

Incertitudinea privind natura şi semnificaţia efectelor trebuie menţionată. 

Ori de câte ori este posibil, efectele trebuie să fie cât mai bine cuantificate. Poate fi utilă o evaluare 

combinată, calitativă şi cantitativă.  

Evaluarea efectelor trebuie să cuprindă şi efectele secundare, cumulative şi sinergice. Efectele cumulative 

sunt efectele aspra mediului produse prin efectul incremental al P/P sau alternativelor sale atunci când se 

adaugă la alte P/P de transport trecute, prezente sau rezonabil de anticipat în viitor.  

În evaluarea efectelor cumulative, trebuie să se evalueze în ce măsură ar putea acestea aduce receptorii 

la valoarea de prag care le asigură durabilitatea. Aceste efecte trebuie analizate exhaustiv şi ca parte 

atât a SEA cât şi a procesului de elaborare a P/P de transport, nu ca procese separate.  

 

Pentru a putea decide cu privire la alternativele preferabile, poate fi utilă centralizarea rezultatelor 

evaluării diferitelor alternative într-un singur tabel. În tabelul 7.8 este prezentat un exemplu de astfel de 

tabel.  
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Tabelul 7.8: Tabel centralizator al rezultatelor evaluării diferitelor alternative de P/P pentru transporturi 

Criterii şi obiective de 

mediu 

Alternativa  

P/P de 

transport A 

Alternativa  

P/P de 

transport 

B 

Alternativa  

P/P de 

transport 

C 

Alternativa  

P/P de 

transport D 

Conservarea şi încurajarea 

biodiversităţii 

- - 0 ++ 

Menţinerea şi 

îmbunătăţirea calităţii 

aerului 

- - + 0 

Minimizarea utilizării 

terenurilor  

++ + - - 

Minimizarea impactului 

asupra ariilor protejate 

++ -- - + 

Reducerea impactului 

zgomotului 

+ + ? 0 

. 

. 

. 

    

Modificări propuse la 

alternative 

+ - ++ ? 

Legendă privind completarea căsuţelor: "++" efect pozitiv major asupra mediului, "+" efect pozitiv minor asupra 

mediului, "0" efect neutru asupra mediului, "-" efect negativ minor asupra mediului, "--" efect negativ major asupra 

mediului, "?" efect incert asupra mediului. Se poate face deosebirea şi între efecte pe termen scurt, mediu sau lung 

asupra mediului, dacă este cazul. 

Un alt exemplu de centralizare a efectelor celor patru alternative (numite aici „scenarii”) ale Strategiei 

privind Transportul Public din Aberdeen asupra mediului este prezentat în Tabelul 7.9. Obiectivele sale de 

mediu de la 1 la 3 se referă la aspectele SEA “populaţie şi sănătate umană”, 4 şi 5 la “biodiversitate, 

faună şi floră”, 6 - 9 la “apă şi sol”, 10 - 12 la “aer”, 13 la “factori climatici”, 14 la “patrimoniu cultural şi 

peisaj” şi 15 la “bunuri materiale”. 
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Tabelul 7.9: Evaluarea alternativelor în cazul Strategiei de transport local din Aberdeen 

 

Alternativele strategiei privind 

transportul local evaluate în 

funcţie de obiectivele sale de 

mediu  

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 

Predicţie şi asigurare – se lasă aşa, 

asigurând infrastructura care să 

deservească creşterea prevăzută a 

transporturilor auto şi numărului de 

autoturisme fără alte acţiuni de 

intervenţie Se aşteaptă ca piaţa 

comercială să asigure facilităţile şi 

serviciile necesare. 

-1 -1 -3 -1 -1 0  -1 0  0  -3 -2 -2 -3 -3 0  

Încurajare – Oferirea stimulentelor 

pentru încurajarea transportului durabil 

fără a descuraja modurile nedurabile. 

Sectorul public şi privat asigură o gamă 

largă de opţiuni de transport. 

+1 +1 +1 0   0 0 0 0 0 0 +

1 

+

1 

+

1 

0  0 

Cerere marginală – Încurajarea 

schimbării de mod prin îmbunătăţirea 

capacităţilor de transport durabil, în 

acelaşi timp gestionând reţeaua rutieră 

pentru a influenţa alegerea unui anumit 

mod. Îmbunătăţiri semnificative ale 

modurilor de transport publice şi 

durabile de implementat 

+2 +2 +2 +1 +1 0 +1 0 +1 +

2 

+

2 

+

2 

+

2 

-1 0 

Autofinanţare – Implementarea unei 

largi game de scheme de îmbunătăţiri 

rutiere, de parcări, scheme de 

transport public şi scheme de transport 

durabil. Finanţare suplimentară 

generată din scheme de management, 

precum controlul parcărilor. 

+3 +3  +1  0 0 0 0 0 0 +

1 

+

2 

+

1 

+

1 

-2 0 

Obiectivele de mediu sunt: 1: Crearea condiţiilor de îmbunătăţire a stării de sănătate şi de reducere a inegalităţilor de 

sănătate. Promovarea unui stil de viaţă sănătos şi îmbunătăţirea şi protecţia sănătăţii umane. 2: 3 Reducerea 

delictelor, reducerea temerii de a fi victima unui delict. 3: Reducerea nivelului de zgomot şi vibraţii. 4: Evitarea 

afectării siturilor desemnate pentru specii sălbatice, siturilor geologice şi speciilor protejate. 5: Menţinerea 

biodiversităţii, evitarea pierderilor ireversibile. 6: Îmbunătăţirea calităţii apei. 7: Reducerea contaminării şi 

salvgardarea calităţii şi cantităţii de sol. 8: Minimizarea cantităţii de deşeuri şi reutilizarea sau recuperarea lor prin 

reciclare, compostare sau recuperarea energiei. 9: Reducerea suprafeţelor afectate de inundaţii datorită legăturilor şi 

infrastructurii de transport.  10: Îmbunătăţirea calităţii aerului. 11: Reducerea necesităţii de deplasare. 12: 

Diminuarea afecţiunilor respiratorii. 13: Reducerea emisiilor de gaze cu efect de seră. 14: Asigură că proiectele 

contribuie la protecţia şi îmbunătăţirea calităţii mediului natural şi contruit. 15: Utilizarea de materiale reciclate. 

Legenda: “+3”: foarte pozitiv, beneficii pe termen lung; ...; “0”:  impact neutru sau nici un impact măsurabil; ...; “-3”: 

foarte negativ, dezavantaje pe termen lung. 

Prin utilizarea culorilor (de ex. roşu pentru impact negativ, verde pentru pozitiv şi gri pentru neutru) 

tabelul poate deveni mai uşor de citit şi deci mai uşor de întrebuinţat.  
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Evaluarea din Tabelul 7.9 a fost elaborată de un grup de lucru constând din oficiali ai autorităţii de 

transport şi autorităţii de mediu. În plus, aceştia au evaluat efectele sub raportul reversibilităţii, duratei 

efectelor şi caracterului lor cumulativ, v. Tabelul 7.7. 

7.6 Pasul 5: Compensarea efectelor negative semnificative şi întărirea efectelor 

pozitive 

 

7.6.1 Scopul 
 

Dacă în etapele anterioare s-a arătat că P/P de transport sau alternativele sale ar putea avea efecte 

negative semnificative asupra mediului, atunci SEA va trebui să propună măsurile adecvate de eliminare 

şi/sau compensare a efectelor adverse probabile.  

 

SEA va trebui de asemenea să prevadă măsurile adecvate de potenţare a efectelor pozitive ale P/P de 

transport asupra mediului.  

 

Adeseori aceste două obiective pot fi realizate prin aceleaşi măsuri, respectiv măsurile de eliminare a 

efectelor adverse pot susţine şi impactul pozitiv asupra mediului determinat de P/P de transport sau de 

alternativele sale. 

 

Măsurile avute în vedere pentru ameliorarea efectelor cumulative trebuie să fie şi ele documentate, 

adăugându-li-se devizele de cost. 

 

 

7.6.2 Abordare 

 

În tabelul 7.10 sunt prezentate modalităţi de compensare a efectelor negative şi de întărire a efectelor 

pozitive. Aceste modalităţi trebuie propuse de SEA şi descrise clar în Raportul de mediu. 

 

Tabelul 7.10: Modalităţi de compensare a efectelor negative şi întărire a efectelor pozitive 

 

1. Modificarea P/P de transport propus. Aceasta poate merge de la 

modificarea fundamentală a P/P de transport pentru a asigura 

reducerea efectelor sale negative generale până la ajustarea 

detaliilor elementelor din P/P pentru a asigura reducerea efectelor 

acestora. 

 

2. Impunerea de condiţii pentru proiectele sau activităţile ce ar putea 

decurge din P/P de transport. Pentru a putea avea şi un caracter 

practic, ele trebuie să fie uşor de aplicat şi impus. 

3. Introducerea unor măsuri de compensare a efectelor negative prin 

asigurarea beneficiilor pentru mediu în altă parte (ex. investiţii în 

transporturi publice o dată cu construcţia de noi şosele pentru 

autovehiculele private). 

4. Introducerea de măsuri prin care mediul receptor să devină mai 

puţin vulnerabil. 

5. Introducerea unor măsuri de remediere a efectelor după 
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producerea acestora (ex. plantarea unui copac în locul fiecăruia 

tăiat pentru construcţia de drumuri ca urmare a implementării P/P 

de transport). 

 

În ceea ce priveşte efectele reziduale, echipa SEA va evalua efectul net al fiecărei alternative a P/P de 

transport în lumina măsurilor de compensare care pot fi sau vor fi aplicate. Mărimea efectelor reziduale 

trebuie să reprezinte un factor major în selectarea alternativei preferabile a P/P de transport. 

 

Un exemplu de alegere de măsuri de compensare este prezentat în Tabelul 7.11. 

 

Tabelul 7.11: Măsuri de compensare selectate din Strategia privind transportul local din Aberdeen, 

pentru aspectele SEA de „factori climatici” şi „biodiversitate” 

 

Aspect SEA Problema 

existentă 

Impactul planului Măsuri de ameliorare 

Factori climatici Emisiile din diferite 

moduri de transport 

şi consumul de 

carburanţi au efecte 

negative asupra 

climei, în special 

sub formă de 

poluare 

atmosferică. 

Creşterea gradului 

de utilizare a 

automobilelor va 

face să crească 

substanţial 

problema  

existentă. Se 

anticipează că un 

scenariu de 

management al 

cererii ar determina 

o reducere a 

utilizării 

automobilelor. 

Schimbarea modului de 

transport de la 

automobilul privat la 

moduri mai durabile poate 

opri creşterea emisiilor şi 

a utilizării automobilului. 

O strategie care înclină 

puternic spre gestionarea 

utilizării automobilelor şi 

restricţii poate determina 

o scădere a fenomenului. 

Biodiversitatea A fost elaborat un 

Plan de acţiune 

pentru 

biodiversitare. Au 

fost înregistrate 

195 de specii 

prioritare  ca şi o 

serie de habitate 

din Nord-Est. 

Strategia privind 

transportul local 

poate avea un 

impact negativ 

asupra 

biodiversităţii prin 

construcţii, 

creşterea poluării 

sau utilizării 

automobilelor dacă 

politicile 

implementate 

eşuează.  

Construcţii ecologice cu 

efect redus asupra 

habitatelor şi speciilor 

locale reprezintă un 

obiectiv admirabil, însă o 

tactică mai potrivită ar fi 

reducerea necesităţii de 

deplasare sau promovarea 

transportului durabil. 



- 52 - 

RAMBOLL    Ghid privind evaluarea strategica de mediu pentru P/P in domeniul transporturilor 

7.7 Pasul 6: Alegerea alternativei preferabile a P/P de transport 
 

7.7.1 Scopul 
 

Pe baza evaluării P/P de transport şi a alternativelor acestuia, SEA va selecta alternativa P/P care este 

cea preferabilă din punctul de vedere al mediului şi care permite în acelaşi timp şi îndeplinirea 

obiectivelor P/P. Alternativa preferabilă trebuie să poată fi implementată. Evident, această alegere 

trebuie justificată şi susţinută cu probe. 

 

7.7.2 Abordare 

 

Se poate întâmpla ca alternativa preferată de titularul P/P de transport şi de echipa de planificatori să nu 

fie cea mai bună din punctul de vedere al efectelor asupra mediului.  

 

În acest pas, avantajele desfăşurării SEA în paralel cu procesul de planificare a transporturilor devin 

evidente: Dacă rezultatele apărute pe parcurs şi recomandările SEA sunt deja integrate în alternativele 

P/P de transport, selectarea finală a alternativei preferabile va trebui să devină mai uşoară, respectiv nu 

mai există alternative ale P/P cu efecte adverse semnificative asupra mediului, care nu pot fi ameliorate. 

 

Este important ca alternativa „de a nu face nimic” să fie considerată „reper” faţă de care să fie 

comparate celelalte alternative. Echipa SEA va trebui deci să sublinieze sub ce aspecte alternativa aleasă 

aduce beneficii pentru mediu comparativ cu alternativa „de a nu face nimic”.  

 

Comparaţiile dintre alternativele care au fost evaluate în paşii anteriori pot fi prezentate sub formă de 

tabel în Raportul de mediu, pentru a înlesni interpretarea şi analiza, la fel ca în cazul predicţiei şi 

evaluării formelor de impact.  

 

Din nou poate fi utilă folosirea de note sau punctaje pentru prezentare, dar motivele alegerii alternativei 

propuse trebuie să fie întotdeauna explicate din perspectiva efectelor reale ale alternativelor şi 

importanţei fiecăruia. Raportul de mediu trebuie să cuprindă o discuţie clară a implicaţiilor pentru mediu 

ale alternativelor analizate în elaborarea soluţiei preferabile. Această discuţie trebuie să arate cum 

considerentele de mediu au influenţat în final selectarea alternativei preferabile a P/P de transport. 

 

Luând ca exemplu Tabelul 7.9 din capitolul 7.5, ultima alternativă („Autofinanţare”) a fost evaluată ca 

cea care oferă cea mai mare gamă de avantaje cu cele mai puţine efecte negative şi de aceea a fost 

aleasă de echipa SEA ca alternativă preferabilă pentru Strategia privind transportul public din Aberdeen.  

7.8 Pasul 7: Întocmirea programului de monitorizare a efectelor implementării P/P 

de transport 
 

7.8.1 Scopul 

 

Echipa SEA trebuie să propună un program de monitorizare a implementării P/P de transport care să 

permită  

 

- obţinerea şi înregistrarea informaţiilor cu privire la efectele semnificative asupra mediului ale 

implementării P/P de transport (respectiv activităţilor şi proiectelor ce vor rezulta ca urmare a 

P/P); 
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- identificarea efectelor adverse neprevăzute, cum ar fi acţiunile de remediere corespunzătoare ce 

pot fi întreprinse. 

 

7.8.2 Abordare 

 

Programul de monitorizare a P/P de transport  trebuie sa se anexeze la Raportul de mediu.  

 

Programul de monitorizare trebuie să devină parte integrantă a P/P de transport propus şi este de 

asemenea integrat în Avizul de mediu eliberat pentru acesta.  

 

Echipa SEA trebuie mai întâi să evalueze sistemul de monitorizare propus de P/P pentru transport. Apoi, 

poate recomanda integrarea monitorizării indicatorilor de mediu relevanţi în programul de monitorizare a 

P/P de transport şi/sau propune măsuri de monitorizare suplimentară. 

 

Indicatorii de mediu propuşi spre a fi monitorizaţi trebuie să fie aliniaţi celor specificaţi în etapa de 

definire a domeniului.  

 

Având în vedere că efectele asupra mediului sunt generate de rezultatele implementării P/P de transport, 

monitorizarea trebuie să se adreseze atât rezultatelor P/P, respectiv să se verifice în ce măsură diferitele 

elemente ale P/P au fost implementate în realitate, cât şi efectelor asupra mediului. 

 

7.8.3 Aspecte de rezolvat prin programul de monitorizare a rezultatelor P/P 

 

Programul de monitorizare trebuie să se axeze pe componentele de mediu sau sănătate publică şi pe 

domeniile care ar putea fi influenţate de implementarea P/P de transport. De exemplu, dacă s-a stabilit 

că cel mai probabil afectate componente ale mediului vor fi calitatea aerului şi biodiversitatea, atunci 

monitorizarea trebuie dirijată în special spre aceste componente.  

 

Trebuie propuse de asemenea instrucţiuni detaliate privind monitorizarea efectelor cumulative, 

recunoscându-se că poate fi dificil să se determine "cota" din efectele cumulative ce poate fi atribuită P/P 

de transport. 

 

Aspectele pe care va trebui să le rezolve programul de monitorizare sunt prezentate în caseta 7.2. 

 

Caseta 7.2: Aspecte de rezolvat prin programul de monitorizare  

 

- Măsura în care P/P de transport este implementat şi îşi îndeplineşte obiectivele; 

- Valabilitatea predicţiilor privind impactul şi a concluziilor SEA; 

- Măsura în care măsurile propuse pentru compensarea efectelor adverse şi 

optimizarea beneficiilor sunt efectiv realizate; 

- Eficacitatea măsurilor de compensare/ optimizare; 

- Identificarea altor schimbări necesare în continuare pentru a potenţa beneficiile 

de mediu ale P/P de transport; 

- Identificarea necesităţii unor noi SEA şi EIM ca rezultat al P/P de transport; şi 

- Concluziile desprinse din SEA. 

 

În caseta 7.3 este prezentat sumar conţinutul minimal al unui program de monitorizare. 
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Caseta 7.3: Conţinutul minimal al programului de monitorizare 

 

Programul de monitorizare a mediului trebuie să definească în mod clar 

următoarele: 

 

- Cine răspunde de organizarea şi coordonarea sistemului de monitorizare? 

- Ce elemente ale P/P de transport vor fi monitorizate? 

- Ce indicatori, de ex. referitori la calitatea aerului, vor fi monitorizaţi şi de 

ce, pentru a se ajunge la înţelegerea efectelor de mediu? 

- La ce valoare de prag a indicatorului trebuie să aibă loc intervenţia, pentru 

a putea rectifica problema identificată? Un bun indicator atrage atenţia 

asupra unei probleme înainte ca aceasta să ajungă gravă şi ajută la 

recunoaşterea a ceea ce trebuie făcut pentru a îndrepta situaţia. 

- Ce date trebuie culese pentru a permite măsurarea indicatorului şi cu ce 

frecvenţă? 

- Cine va colecta şi raporta datele?  

- Cum vor fi monitorizaţi indicatorii? Sunt necesare noi mecanisme de 

monitorizare sau pot fi folosite sistemele existente? 

- Care sunt procedurile de raportare (frecvenţa raportărilor şi cui îi sunt 

prezentate rapoartele de monitorizare)? 

- Când trebuie depus primul raport de monitorizare? 

- Datele sau intervalele la care trebuie să se facă monitorizarea 

- Comunicare externă (atât între autorităţi cât şi cu publicul larg) şi 

dezvoltarea capacităţii. 

- Cine va evalua raportul de monitorizare şi va lua măsurile necesare dacă 

va fi cazul? 

 

Ca exemplu, este prezentată monitorizarea la nivel de reţea a unui plan olandez de transport. Acesta 

tratează Planul 2 privind Structura Transporturilor din Olanda (TSP-2), ce conţine un program de 

monitorizare lunară asociat, utilizat pentru a obţine feedback în procesul politic, pentru a ajusta şi revizui 

TSP-2. Acesta se axează pe temele şi indicatorii prezentaţi în Tabelul 7.12, monitorizaţi la nivel naţional. 

 

Tabelul 7.12: Teme şi indicatori în programul anual de monitorizare al Planului 2 privind Structura 

Transporturilor din Olanda (TSP-2)  

 

Temă principală Subiect/indicator 

„Condiţii de trai” Emisii din trafic 

Neplăceri produse de zgomot 

Număr de victime (morţi, răniţi, spitalizaţi) 

Separare 

Accidente de transport 

Pasageri şi mărfuri în transporturi aeriene, schimbarea modului de 

transport la şi de la aeroporturi 

Cota de piaţă a traficului de mărfuri (rutier, navigatie internă, 

maritim, porturi) 

Accesibilitate selectivă 

într-o societate durabilă 

Frecvenţa congestionărilor 

Sprijin pentru TSP-2 şi conştientizarea  

Reducerea creşterii şi 

distribuţia traficului 

rutier 

Municipalităţi cu politică activă în domeniul parcărilor 

Rata de ocupare a automobilelor personale 

Kilometri de piste pentru biciclete 

Kilometri/pasager în transportul public 

Kilometraj camioane 
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Trafic inter-modal 

Volumul transportului feroviar de mărfuri, volumul transportuli naval  

intern, volumul traficului maritim de containere pe distanţe scurte 

Mobilitate individuală Managementul circulaţiei 

Timpul relativ de deplasare cu automobile personale faţă de transport 

public 

Trenuri întârziate 

Profitabilitatea transporturilor urbane şi interurbane cu autobuzul 

 

Pentru fiecare dintre acestea, pe baza evaluării generale, sunt stabilite ţinte politice, inclusiv una de 

mediu. Dacă aceste ţinte sunt atinse prea încet, politicile trebuie ajustate, ceea ce duce la îmbunătăţirea 

continuă a politicilor legate de transport. Aceasta, din nou, are repercusiuni, de exemplu în planificarea 

infrastructurii.   

 

În Capitolul 12 al ghidului de faţă sunt discutate mai pe larg mecanismele de monitorizare a P/P şi P/P de 

transport.  
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8. Întocmirea şi analiza calităţii raportului de mediu 

8.1 Scopul  
 

Raportul de mediu trebuie să centralizeze rezultatele tuturor etapelor anterioare ale procesului SEA şi 

trebuie să ofere o înţelegere clară a formelor de impact asupra mediului ale P/P propus şi ale 

alternativelor care au fost evaluate.  

 

Raportul –împreună cu P/P de transport evaluat – trebuie supuse unui proces e consultări. Prin urmare 

raportul va trebui să ofere toate informaţiile relevante.  

 

El nu va trebui doar să prezinte concluziile şi rezultatele SEA, inclusiv modul în care au fost analizate şi 

eliminate alternativele, ci să şi explice abordarea şi metodele alese pentru a oferi principalilor factori 

interesaţi o imagine de ansamblu şi clară asupra SEA.  

 

8.2 Abordare 

 

Chiar dacă Raportul de mediu este înţeles ca rezultat final al evaluării P/P de transport, întocmirea 

raportului trebuie să aibă loc pe toată durata procesului SEA. 

 

Iniţierea elaborării raportului dintr-o fază timpurie: 

 

- Va contribui la înregistrarea tuturor recomandărilor şi sugestiilor privind SEA şi a modului în care 

acestea au fost integrate în P/P de transport; 

- Va oferi echipei SEA, echipei de planificatori şi altor factori interesaţi implicaţi în procesul SEA o bază 

de informaţii;   

-  Va reduce la minim timpul necesar finalizării raportului. 

 

În Anexa 2 a HG 1076/2004 este prevăzut minimul de informaţii pe care trebuie să le conţină Raportul 

de mediu.  

 

8.3 Analiza calităţii raportului de mediu 
 

În baza HG 1076/2004, Raportul de mediu trebuie să fie de o calitate suficientă pentru a întruni cerinţele 

legale. 

 

Analiza calităţii raportului de mediu trebuie efectuată de oficialii guvernamentali care fac parte din 

comitetul special.  

Această analiză priveşte versiunea finală a Raportului de mediu în care se presupune că s-a ţinut cont de 

sugestiile şi propunerile autorităţilor şi publicului consultat.   

 

Înaintea acestei analize oficiale şi separat de ea este recomandabil ca echipa SEA să efectueze o analiză 

internă a calităţii raportului de mediu înainte de a-l depune la autoritatea competentă pentru SEA.  

 

Abia după analiza internă a calităţii va trebui ca raportul de mediu şi proiectul de P/P de transport să fie 

puse la dispoziţia membrilor Comitetului special şi a publicului pe o perioadă de timp care să permită 

analiza documentelor şi redactarea comentariilor. 
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Abia după analiza internă a calităţii şi analiza calităţii de către comitetele speciale va trebui ca raportul de 

mediu şi proiectul de P/P să fie puse la dispoziţia publicului pe o anumită perioadă de timp care să-i 

permită citirea documentelor şi prezentarea comentariilor. 

 

În Ghidul generic SEA este prezentat un instrument de analizare a Raportului de mediu, respectiv Lista 

de verificare pentru asigurarea calităţii, inclusă în Anexa I. 
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9. Implicarea publicului 

9.1 Generalităţi 
 

Implicarea publicului trebuie să facă parte integrantă din procesul SEA. Consultarea este una dintre cele 

patru forme de implicare a publicului, celelalte trei fiind comunicarea, participarea şi negocierea. În 

majoritatea cazurilor, implicarea publicului în SEA are loc mai ales sub formă de consultări. 

 

Potrivit Directivei SEA şi HG 1076/2004, efectuarea consultărilor şi luarea în considerare a rezultatelor 

consultării sunt parte integrantă a evaluării mediului. 

 

HG 1076/2004 prevede consultarea autorităţilor relevante şi a publicului larg în diferite etape ale 

procesului SEA, astfel incât aceştia să poată beneficia cât mai timpuriu şi efectiv de ocazia de a-şi 

exprima opiniile, în intervale de timp adecvate, cu privire la proiectul de P/P şi la raportul de mediu 

anexat acestuia înainte de adoptarea P/P sau de depunerea acestuia în vederea continuării procedurii 

legislative. 

 

Consultarea cu autorităţile este asigurată prin implicarea acestora pe tot parcursul procesului SEA, ca 

membri ai CSC pentru încadrarea şi analiza calităţii raportului de mediu - sau ca membri ai Grupului de 

lucru. 

 

Implicarea publicului nu este discutată decât sumar în acest ghid. Detalii pot fi găsite atât în capitolul 9 

cât şi în Anexa J a Ghidului generic SEA. 

 

9.2 Principalele tipuri de implicare a publicului 
 

Pot fi deosebite patru tipuri de implicare a publicului (IP), prezentate în Tabelul 9.1 în ordinea nivelului 

de intensitate şi interacţiune. 

 

Tabelul 9.1: Principalele patru tipuri de implicare a publicului 

 

Tip de implicare a 

publicului 

Descriere 

Comunicare/raportare = flux de informaţii într-un singur sens, de la titular 

către public. 

Informarea şi notificarea reprezintă precondiţii ale 

unei IP cu sens. Simpla comunicare a informaţiilor nu 

este o măsură suficientă pentru implicarea publicului 

în SEA. 

Consultare = schimb de informaţii între titular şi public.  

Consultarea crează ocazia ca publicul să îşi exprime 

părerile cu privire la propunere şi impactul acesteia. 

Participare   = publicul poate iniţia propuneri alternative şi idei 

prin interacţiune cu echipele SEA şi de planificatori. 

Acesta este un proces mai interactiv, care angajează 

publicul în rezolvarea problemelor, în cadrul căruia au 

loc discuţii şi se caută să se ajungă la consens. 

Negociere = discuţie faţă în faţă între titular şi principalii factori 

interesaţi pentru a se ajunge la un consens. 
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În principiu, aceste abordări ale IP în SEA sunt diferite şi relativ separate. Ele pot fi însă utilizate 

combinat; de exemplu, consultarea şi participarea pot fi folosite în etape diferite ale procesului SEA.  De 

remarcat că o consultare, participare a publicului şi negociere eficace se bazează pe o comunicare şi 

raportare eficace, care trebuie să se desfăşoare într-un mod foarte cuprinzător şi să fie orientată spre 

public.  

 

Deşi participarea deplină a publicului poate fi greu de realizat în cazul multor P/P pentru care se 

realizează SEA, consultarea eficace va fi probabil mai uşor de facilitat şi ar putea avea şi efecte mai 

pozitive. Ca atare, practic şi în majoritatea cazurilor, IP în SEA are loc mai ales sub formă de consultări. 

 

9.3 Obiective şi avantaje ale  implicării publicului 
 

În general, includerea punctelor de vedere ale publicului afectat şi interesat  

ajută la asigurarea echităţii, transparenţei şi robusteţii procesului decizional cu privire la P/P propus, 

respectiv a faptului că acesta se bazează pe alegere în mai bună cunoştinţă de cauză a alternativelor.  

 

În caseta 9.1 sunt prezentate obiectivele IP în SEA şi beneficiile pe care le poate aduce IP dacă este 

efectuată aşa cum trebuie. 

 

Caseta 9.1: Obiective şi avantaje ale  implicării publicului în SEA 

 

- Determină conştientizarea problemelor de mediu prin informarea 

publicului afectat şi interesat cu privire la propunere şi efectele sale 

probabile. 

- Este un mijloc de culegere a informaţiilor valoroase de la toate 

tipurile de factori interesaţi cu privire la:  

o Formele semnificative de  impact potenţial asupra mediului 

ale P/P de transport propus;   

o Măsuri potenţiale de atenuare, care pot fi adoptate pentru a 

reduce efectele negative asupra mediului ale implementării 

P/P de transport propus; 

o Identificarea şi selectarea alternativelor la opţiunile propuse 

iniţial de echipa de planificatori. 

o Alte preocupări neprevăzute ale publicului afectat  

- Facilitează acceptarea şi sprijinirea de către public a implementării 

P/P de transport, prin identificarea şi prevenirea conflictelor care ar 

putea apărea ulterior, în faza în care sunt elaborate proiectele 

(pentru care P/ P de transport stabileşte cadrul). 

- Îmbunătăţeşte transparenţa SEA şi a procesului democratic de luare 

a deciziei  

- Îmbunătăţeşte calitatea şi relevanţa P/P de transport, ca urmare a 

luării în calcul a vederilor, preocupărilor şi informaţiilor oferite de toţi 

factorii interesaţi. 

 

Un avantaj suplimentar al IP în SEA este acela al conştientizării aspectelor de mediu de către public, ceea 

ce determină cetăţenii să-şi asume o mai mare răspundere cu privire la mediu.  

 

9.4 Cerinţe legale 
 

Publicul are dreptul de a afla ce se propune, care vor fi efectele pozitive şi negative ale P/P, cum vor fi 

înţelese îngrijorările exprimate cu privire la impactul P/P propus şi cum se va ţine seama de ele. 
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Măsurile luate pentru IP trebuie să corespundă principiilor stabilite prin dreptul şi politica naţională şi 

internaţională. Anexa J conţine principalele cerinţe privind procedurile de implicare a publicului. 

 

Dreptul la acces la informaţii, participarea publicului la luarea deciziilor şi accesul la justiţie în probleme 

de mediu este garantat prin Convenţia UNCEE privind accesul la informaţii, participarea publicului la 

luarea deciziei şi accesul la justiţie în probleme de mediu, adeseori numită şi Convenţia de la Aarhus. 

Convenţia a fost ratificată de România prin Legea 86/2000. 

 

Implicarea publicului este reglementată prin Secţiunea 4 a HG 1076/2004 , Art. 28 – 33. 

Efectuarea implicării publicului în procesul SEA trebuie în general să treacă dincolo de prevederile legale 

(care specifica numai un cadru minimal) şi să caute să găsească noi instrumente şi metode de 

comunicare, mai adecvate, pentru a stimula participarea unui public pasiv. Trebuie redus la minim 

caracterul formal al implicării publicului, pentru ca participarea să fie eficace şi eficientă. 

 

9.5 Cine este publicul? 
 

Echipa SEA trebuie să identifice publicul interesat de decizia luată cu privire la P/P supus evaluării, 

inclusiv a organizaţiilor neguvernamentale relevante şi a altor organizaţii interesate. Acestea pot fi 

împărţite în diferite tipuri de factori interesaţi, cu interese diferite şi deci opinii diferite cu privire la 

scopurile urmărite de P/P de transport. 

 

P/P de transport elaborate la un nivel mai înalt au prin definiţie un caracter mai strategic şi apar mai 

generale decât un proiect. De aceea este necesar să se acorde o atenţie specială identificării tipului de 

factor interesat care să fie încurajat să se implice. În general, în cazul P/P de transport la nivel naţional 

sau regional, accentul ar trebui să cadă asupra autorităţilor centrale şi locale responsabile cu amenajarea 

generală a teritoriilor respective, asupra mediilor universitare, ONG-urilor şi organizaţiilor interesate de 

sectorul transporturi şi de tipul de aspecte de mediu din domeniul P/P de transport.  

Trebuie să se acorde atenţie încurajării unei diversităţi de factori interesaţi care ar fi atât pro cât şi 

contra P/P de transport, pentru a putea facilita o discuţie semnificativă şi cuprinzătoare. În cazul P/P de 

transport la un nivel mai înalt, naţional sau regional, discuţiile nu se vor purta de obicei cu privire la 

anumite locuri specifice, ci cu privire la promovarea dezvoltării contracarând în acelaşi timp efectele 

negative asupra mediului prin strategii de mediu pentru compensarea sau îmbunătăţirea receptorilor care 

ar fi afectaţi. 

Spre deosebire de acestea, planurile şi programele pentru un nivel inferior pot şi ele încuraja implicarea 

anumitor factori interesaţi aflaţi în zona P/P de transport şi în aria sa de impact. Discuţiile vor cuprinde 

atât evaluarea beneficiilor şi problemelor potenţiale ce ar putea decurge de pe urma P/P de transport, 

respectiv asemănător discuţiilor referitoare la P/P de nivel mai înalt, dar şi resursele şi constrângerile 

impuse de localizarea P/P. 

În tabelul 9.2 sunt prezentaţi factorii publici interesaţi - constând din întregul public - care trebuie 

implicaţi în SEA, pentru a se respecta obiectivele descrise mai sus privind implicarea publicului sau 

pentru a beneficia de avantajele implicării publicului, descrise mai sus. 

 

Tabelul 9.2: Descrierea factorilor interesaţi de SEA 

 

Factor interesat Descriere 

Oameni – persoane, grupuri şi comunităţi 

afectaţi sau probabil afectaţi, direct sau 

indirect, de propunere sau care ar putea 

avea un interes legat de procesul 

decizional. 

- localnici şi/sau reprezentanţii acestora 

din zona probabil afectată de 

implementarea P/P de transport şi aria 

de impact a acestuia (în cazul P/P de 

transport de nivel inferior); 
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Factor interesat Descriere 

- muncitori din zona P/P de transport si 

din aria de impact a acestuia (care 

locuiesc sau nu în localitate);  

- proprietari de teren (care locuiesc sau 

nu în zonă) 

 reprezentanţi ai categoriilor 

sociale pe care politica de 

coeziune a UE îi consideră 

obligatoriu de consultat, respectiv 

grupuri de femei, de persoane în 

vârstă, de persoane cu handicap 

şi organizaţii de copii. 

Organizaţii neguvernamentale - ONG locale, regionale şi naţionale 

implicate în zona sau sectorul cuprinse 

în P/P de transport  

- reprezentanţi ai asociaţiilor economice 

sau comerciale care funcţionează în 

zona de impact a P/P de transport;  

- organisme profesionale implicate în 

sectorul de dezvoltare cuprins în zona 

de impact a P/P de transport; 

- reprezentanţi preocupaţi de sectoarele 

de mediu afectate, fermieri, pescari, 

turism, observatori ai păsărilor etc. 

Experţi  experţi de mediu,  universitari 

Firme private Asociaţii industriale şi de comerţ, 

organisme profesionale 

Mass media  Posturi TV, radio, ziare care pot contribui 

la distribuirea informaţiilor şi interpretarea 

P/P şi SEA pentru publicul fără cunoştinţe 

de specialitate 

 

Un accent puternic în dezvoltarea campaniilor de participarea publicului trebuie pus pe „publicul 

calificat” (ONG şi experţi).   „Publicul calificat” joacă de obicei un rol major în participarea publicului.  

 

Publicul larg constă din toate persoanele interesate, din orice motiv. Aceste persoane nu dispun 

neapărat de instruire de specialitate cu privire la aspectele de mediu şi în general cuprind publicul 

potenţial afectat.  

 

9.6 Roluri şi responsabilităţi 
 

Potrivit HG 1076 / 2004, există două tipuri principale de actori ce trebuie să asigure consultarea şi 

participarea publicului:  

 

- autorităţile competente de protecţie a mediului (AC) – responsabilităţi de coordonare; 

- titularul P/P – responsabilităţi de implementare.  

 

AC şi titularul P/P au responsabilităţi specifice în general legate de fiecare etapă a SEA. În tabelul 9.3 

sunt stabilite următoarele responsabilităţi ale AC şi titularului P/P. 
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Tabelul 9.3: Responsabilităţile AC şi ale titularului P/P 

 

AC 

Responsabilităţi de coordonare  

Titularul P/P 

Responsabilităţi de implementare 

- Identifică publicul ce trebuie implicat, 

respectiv publicul afectat sau probabil 

afectat sau care poate fi interesat de 

luarea deciziei; 

- Stabileşte locul în care vor fi 

disponibile informaţiile; 

- Determină mijloacele de informare a 

publicului (anunţuri publice, dezbateri 

publice, expoziţii etc.); 

- Stabileşte termene adecvate care să 

permită publicului să-şi exprime 

opiniile; 

- Pune la dispoziţie, la cerere,  

documentaţia relevantă legată de  

SEA.   

- Asigură un grad înalt de implicare a 

publicului printr-o bună diseminare a 

informaţiilor cu ajutorul unor 

instrumente de comunicare adecvate, 

de ex. pagina web, mass media 

- Colaborează cu ONG relevante pentru 

a găsi cea mai bună modalitate de 

implicare a publicului.  

- Publică în mass media deciziile 

referitoare la încadrare. 

- Organizează grupuri de lucru şi 

dezbateri publice.  

- Implică publicul în etapa de finalizare a 

planului. 
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10. Consultări transfrontieră 

10.1 Scopul 
 

Consultarea transfrontieră are loc atunci când un P/P propus într-o ţară (respectiv ţara de origine) poate 

avea efecte semnificative asupra teritoriului unei alte ţări (ţară afectată), respectiv Bulgaria, Ungaria, 

Moldova, Serbia şi Ucraina.  

 

P/P care ar putea avea efecte semnificative asupra mediului Mării Negre trebuie supuse şi ele 

consultărilor transfrontieră inclusiv cu alte ţări decât cele susmenţionate, care au litoral la Marea Neagră, 

respectiv Rusia, Georgia şi Turcia.  

 

Din punct de vedere al mediului, România are astfel opt ţări vecine, ceea ce face ca mecanismele de 

consultare transfrontieră să fie şi mai importante. 

 

Procesul de consultare transfrontieră trebuie să ofere din timp autorităţilor şi publicului din ţările afectate 

ocazia efectivă de a-şi exprima opinia cu privire la P/P propus şi la raportulde mediu aferent.  

 

10.2 Abordare 
 

Dacă P/P propus poate avea efecte semnificative asupra mediului unei ţări vecine, atunci consultările 

transfrontieră trebuie să aibă loc conform prevederilor HG 1076/2004 şi principiilor Convenţiei de la 

Espoo.  

 

România trebuie să înainteze ţării vecine un exemplar al proiectului de P/P şi al raportului de mediu 

aferent. Această ţară vecină trebuie să indice României dacă doreşte să înceapă consultări înainte de 

adoptarea P/P. 

 

România şi ţara sau ţările afectate stabilesc de comun acord de la începutul consultărilor procedura 

detaliată a consultărilor transfrontieră: 

 

- un calendar de timp rezonabil pentru durata consultărilor. 

- aranjamente detaliate care să asigure informarea autorităţilor de mediu şi a publicului din ţara 

vecină în cauză şi crearea ocaziei ca aceştia să formuleze opinii într-un interval de timp rezonabil.  

 

În capitolul 10 al Ghidului generic SEA sunt prezentate detalii referitoare la consultările transfrontieră. 

11. Luarea deciziei 

11.1 Scopul 
 

În general, scopul SEA în raport cu luarea deciziei este acela de a asigura luarea în considerare a 

rezultatelor SEA, respectiv a Raportului de mediu, opiniilor exprimate în procesul de consultare şi 

rezultatele consultărilor transfrontieră, dacă este cazul, în pregătirea P/P şi înainte de adoptarea acestuia. 

 

11.2 Abordare 

 

De fapt, în România procesul de luare a deciziilor privind P/P are două faze:  



- 64 - 

RAMBOLL    Ghid privind evaluarea strategica de mediu pentru P/P in domeniul transporturilor 

 

- decizie din punct de vedere al mediului, respectiv avizul de mediu; 

- decizia finală cu privire la P/P, respectiv adoptarea P/P.  

 

După cum se arată în HG 1076/2004, autoritatea competentă pentru SEA (AC) trebuie să emită avizul 

de mediu pentru planul sau programul respectiv, pe baza proiectului de P/P, a raportului de mediu şi a 

rezultatelor procesului de consultări. 

 

Avizul de mediu este un document emis oficial şi semnat de secretarul de stat pentru P/P în care 

MMDD este AC sau de directorul executiv al ARPM în cazul P/P pentru care ARPM este AC. 

În afara deciziei propriu-zise, Avizul de mediu  mai conţine: 
 

a) modul în care au fost integrate considerentele de mediu în P/P,  

b) modul în care au fost rezolvate aspectele de mediu în raportul de mediu,  

c) modul în care s-a ţinut cont de opiniile publicului şi ale altor autorităţi ca şi rezultatele 

consultărilor transfrontieră, dacă este cazul, 

d) motivele alegerii uneia dintre alternativele P/P, 

e) măsurile de monitorizare a efectelor implementării P/P asupra mediului propuse de titularul 

P/P, ca şi măsurile de monitorizare suplimentară, dacă este cazul 

f) măsurile de reducere/ compensare a efectelor semnificative asupra mediului.  

 

Un P/P nu poate fi adoptat înainte de a obţine avizul de mediu care să confirme integrarea aspectelor 

referitoare la protecţia mediului în planul sau programul supus spre adoptare. 

 

Statutul juridic al avizului de mediu face cu atât mai importantă desfăşurarea SEA în paralel cu procesul 

de planificare. Aceasta va permite titularului P/P să ţină seama de rezultatele SEA în pregătirea P/P, pe 

măsură ce acestea devin disponibile şi să discute cu echipa SEA aspectele importante. Desfăşurarea 

ambelor procese în paralel va preveni apariţia situaţiei în care autoritatea competentă pentru SEA să 

solicite modificări semnificative ale P/P ca precondiţie a emiterii avizului de mediu. 

Acest statut juridic al avizului d emediu este foarte neobişnuit. În alte ţări ale UE aprobările emise de 

autoritatea competentă pentru SEA se referă de obicei numai la procesul SEA, iar responsabilitatea 

aprobării/respingerii finale a planului, cu includerea analizei efectelor asupra mediului şi a consecinţelor 

acestuia – identificate prin SEA – nu revine decât titularului P/P sau organului executiv sau reprezentativ 

al ţării, regiunii sau municipalităţii respective. 

 

După emiterea avizului de mediu, titularul P/P trebuie să pună la dispoziţia autorităţilor şi publicului care 

a fost consultat următoarele: 

 

- P/P în forma adoptată; 

- o declaraţie, cu sintetizarea modului în care s-a ţinut cont de rezultatele SEA în pregătirea P/P şi cu 

explicarea motivelor pentru care a fost ales P/P în forma adoptată, în lumina altor alternative 

rezonabile analizate; 

- descrierea măsurilor ce vor fi luate pentru monitorizarea efectelor implementării P/P asupra mediului. 
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12. Monitorizarea implementării P/P de transport din punct de vedere al 
mediului 

12.1 Scopul 
 

Acest capitol va trebui citit împreună cu capitolul 7.8, în care este descris programul de monitorizare în 

efectuarea evaluării mediului. 

 

SEA trebuie să propună un program de monitorizare a efectelor implementării P/P asupra mediului şi 

titularul P/P este cel care răspunde de crearea aranjamentelor necesare pentru monitorizare. 

 

12.2 Abordare 

 

Trebuie să se ţină cont de câteva principii elementare:  

 

- Natura monitorizării este diferită pentru diferite tipuri de P/P din diferite sectoare, având în 

vedere că acestea pot avea efecte foarte diferite asupra mediului.  

- Având în vedere domeniul mai larg de cuprindere al P/P comparativ cu un proiect, este adeseori 

dificil de stabilit o relaţie cauză-efect la nivelul P/P.  

- Când se începe revizuirea P/P trebuie să se ţină cont de rezultatele monitorizării. 

 

Mecanismele, inclusiv întocmirea raportului de monitorizare şi specificarea celor ce vor analiza 

constatările raportului (şi vor lua măsuri) trebuie de asemenea atent examinate. 

 

Între întrebările esenţiale ce trebuie adresate în timpul pregătirii şi implementării programului de 

monitorizare se numără următoarele, dar nu numai: 

Ce să se monitorizeze? 

 

- Monitorizarea trebuie să se refere la efectele semnificative asupra mediului, respectiv în principiu la 

toate tipurile de efecte, pozitive, adverse, prevăzute sau neprevăzute. Trebuie monitorizate nu numai 

efectele directe, ci şi cele indirecte, sinergice şi cumulative. 

- Efectele probabile sunt descrise în Raportul de mediu şi deci monitorizarea trebuie să se axeze 

asupra acestora. 

- Este posibil ca monitorizarea altor efecte să fie justificabilă în unele situaţii (de exemplu, efectele nu 

au fost prevăzute la data elaborării P/P) 

 

Când să se monitorizeze? 

Frecvenţa monitorizării depinde de problema specifică ce trebuie rezolvată. Deşi în unele situaţii este 

necesară o singură măsurătoare, în altele, mai ales cele care privesc procese dinamice, este necesară o 

monitorizare regulată şi de lungă durată.  

 

Cum să se monitorizeze? 

 

În general există două instrumente de monitorizare: 

 

- Studii calitative şi/sau cantitative de specialitate: acestea reprezintă instrumente adecvate pentru 

situaţii complexe şi atunci când nu există suficiente informaţii pe baza cărora să se stabilească 
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indicatori; de obicei, astfel de studii sunt mai mult decât o simplă monitorizare a implementării P/P, 

propunându-şi şi evaluarea obiectivelor P/P prin analize, discuţii ale deciziilor, interpretări etc.  

- Indicatori: sunt celei mai utilizate şi convenabile instrumente de monitorizare.  

 

Problemele de mediu sunt diverse şi complexe, de aceea nu este fezabilă stabilirea unui set de indicatori 

„corecţi”. Indiferent ce set de indicatori va fi selectat, este important în sensul monitorizării P/P să se 

identifice legătura dintre P/P, efectele probabile semnificative asupra mediului şi indicatorii relevanţi.  

 

Ce metodă de monitorizare să se utilizeze? 

 

Schemele de monitorizare pot fi clasificate în categorii mari, cu unele suprapuneri, în funcţie de 

caracteristicile principale. Alegerea abordării adecvate va depinde în primul rând de tipul şi conţinutul P/P. 

Aceste categorii diferite sunt enumerate şi descrise în Tabelul 12.1. 

 

Tabelul 12.1: Diferite abordări ale monitorizării 

 

Tipul de 

monitorizare 

Descriere 

Monitorizarea 

impactului la nivel de 

proiect 

 

Înainte de obţinerea autorizaţiei, titularul trebuie să ofere 

informaţii cu privire la impactul posibil asupra mediului (mai 

ales atunci când este necesară efectuarea EIM). După realizarea 

proiectului (de ex. după construcţia instalaţiei) şi intrarea în 

funcţiune, este necesară monitorizarea cantităţii de emisii, a 

eliminării deşeurilor etc.  Această monitorizare îşi propune să 

măsoare impactul activităţii, spre deosebire de monitorizarea 

stării, care se axează pe starea mediului în general, fără a face 

referire la o activitate concretă. 

Monitorizarea stării 

(monitorizare 

generală a mediului) 

 

De obicei, schemele generale de monitorizare a mediului se 

utilizează pentru observarea şi descrierea stării mediului 

(inclusiv a modificărilor acesteia) independent de programe sau 

planuri. Ele stau la baza unei diversităţi de activităţi de toate 

tipurile legate de mediu. Rezultatele obţinute pot fi apoi 

utilizate pentru a descrie progresele activităţii de protecţia 

mediului, pentru a identifica punctele slabe ale legislaţiei 

naţionale de mediu sau pentru a formula obiective de mediu. 

Monitorizare axată pe 

performanţă 

 

Monitorizarea axată pe performanţă constă în special din 

controlarea implementării şi eficacităţii anumitor măsuri 

prevăzute într-un P/P. Măsurile în cauză îşi propun de obicei să 

producă efecte pozitive asupra mediului. Poate fi relevant 

pentru controlul eficacităţii măsurilor de atenuare prevăzute 

într-un P/P, de ex. pentru a controla dacă măsurile de protecţie 

împotriva zgomotului din trafic pentru un drum nou construit au 

fost implementate şi au dus la scăderea impactului pentru 

vecini etc. În contextul P/P cofinanţate conform Regulamentului 

referitor la fondurile de coeziune, monitorizarea determinată de 

performanţă este foarte obişnuită. 

Monitorizare bazată 

pe obiective 

 

Monitorizarea pe bază de obiective îşi propune să controleze 

dacă au fost atinse obiectivele specifice de calitate a mediului 

sau ţintele de mediu într-un anumit interval de timp  

Obiectivele de calitate a mediului descriu modul în care trebuie 

să arate calitatea aerului, apei, solului etc. pentru a se obţine 

durabilitate din punct de vedere al mediului. În ceea ce priveşte 

monitorizarea P/P, este evident că monitorizarea pe bază de 
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Tipul de 

monitorizare 

Descriere 

obiective nu are sens decât dacă respectivul P/P conţine 

obiective sau ţinte de mediu. 

Metode combinate 

 

După cum arată diferitele abordări, monitorizarea poate fi 

utilizată pentru a îndeplini diferite sarcini. Fiecare dintre acestea 

este la fel de importantă. Dacă abordarea legată de impact şi 

abordarea legată de stare pot determina măsuri de protecţie 

faţă de activităţile trecute, abordarea pe bază de obiective de 

exemplu este deosebit de utilă pentru urmărirea evoluţiei 

efectelor pe termen lung, mai ales în domenii precum 

schimbările climatice. Deoarece P/P constă din elemente 

diferite, abordările  în care se combină mai multe dintre cele 

susmenţionate pot fi mai eficiente decât cele axate pe o singură 

perspectivă. Astfel, abordarea pe bază de impact poate fi 

combinată diferit pentru fiecare parte a planului. Dacă trebuie 

monitorizate efectele emisiilor asupra mediului, se poate utiliza 

abordarea pe bază de impact, iar pentru eficacitatea măsurilor 

de reducere, se poate urmări abordarea pe bază de 

performanţă. 
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12.3 Raportarea periodică a rezultatelor monitorizării 
 

Rezultatele monitorizării trebuie raportate de către autoritatea care răspunde de implementarea P/P 

(titularul P/P), astfel încât impactul real al P/P să poată fi evaluat de către autoritatea de management 

corespunzătoare care a emis avizul de mediu (respectiv MMDD sau ARPM).  

 

Deşi în HG 1076/2004 nu sunt prevăzute informaţii mai specifice în acest sens, programul de 

monitorizare poate conţine detalii cu privire la mecanismele practice, cum ar fi: 

 

- cărui departament in MMDD sau ARPM trebuie trimise rapoartele; 

- ce departament trebuie să analizeze raportul şi să dea răspunsul oficial la acesta. 

 

Rezultatele monitorizării trebuie de asemenea puse la dispoziţia altor autorităţi interesate şi publicului, pe 

baza metodelor şi mijloacelor utilizate de obicei pentru a permite accesul publicului la informaţiile de 

mediu. 

 

Raportarea periodică are un rol esenţial în realizarea scopului SEA, care este acela de a asigura  

dezvoltarea durabilă din punct de vedere al mediului, deoarece asigura o mai bună înţelegere a relaţiei 

dintre dezvoltare şi efectele asupra mediului şi ajută la identificarea noilor schimbări ale P/P ce ar putea 

fi necesare, pentru a adresa forme neprevăzute de impact asupra mediului.  

 

Recomandările de revizuire a procesului SEA sau de modificare a P/P trebuie să se bazeze pe o 

documentaţie. În Tabelul 12.2 este prezentat un exemplu din planul de monitorizare a Strategiei privind 

transportul local din Aberdeen. 

 

Tabelul 12.2: Exemplu ales din planul de monitorizare a Strategiei privind transportul local din Aberdeen. 

 

Întrebări de monitorizare Aspecte de monitorizare 

Ce trebuie monitorizat?  

(efecte) 

Calitatea aerului 

Ce fel de informaţii sunt necesare? 

(indicatori) 

O multitudine de indicatori de emisii, consum 

de carburanţi, calitatea aerului, niveluri de 

trafic 

De unde pot fi obţinute 

informaţiile? 

Agenţia de mediu din Scoţia şi Consiliul local 

Aberdeen 

Există lipsuri în informaţiile 

existente şi cum pot fi ele 

completate? 

Nu există date privind emisiile de CO2, 

estimate în prezent pe baza kilometrajului 

autovehiculelor în oraş 

Când va trebui avută în vedere 

acţiunea de remediere? 

Dacă, după implementarea Strategiei privind 

transportul local, vor apărea în continuare 

deteriorări ale calităţii aerului, acţiunile de 

remediere trebuie analizate imediat  

Cine răspunde de efectuarea 

monitorizării? 

Agenţia de mediu din Scoţia şi Consiliul local 

Aberdeen 

Cum pot fi prezentate rezultatela? Prin diferite rapoarte ale Comitetului şi analize 

SEA 

Ce acţiuni de remediere ar putea fi 

utilizate? 

Analiza managementului circulaţiei în zona în 

care scade calitatea aerului 
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Ghid privind prima versiune a P/P în domeniul transporturilor 

 

Prezentul document 

 

Organizaţia care întocmeşte un P/P in domeniul transporturilor trebuie să depună prima versiune a 

acestui P/P la autoritatea competentă pentru SEA. 

 

Autoritatea competentă pentru SEA va decide ulterior, pe baza primei versiuni a P/P depuse, dacă 

acesta trebuie sau nu să fie supus SEA. 

 

Pentru ca autoritatea competentă pentru SEA să poată decide pe baza primei versiuni a P/P de 

transport dacă acesta trebuie sau nu să fie supus SEA, prima versiune trebuie să conţină informaţii 

suficiente şi corespunzătoare. 

 

În acest document sunt oferite îndrumări privind prima versiune a P/P din domeniul transporturilor, 

care prezintă informaţiile pe care trebuie să le conţină prima versiune a unui astfel de P/P. 

 

 

1. Prezentarea P/P de transport 
 

Pentru câteva remarci introductive legate de P/P de transport, puteţi folosi Tabelul 1. 

 

 

Tabelul 1: Prezentarea P/P de transport 

 

Titlul P/P de transport  

Titular - Este P/P întocmit de o autoritate sau de o entitate privată2 ? 
- Dacă titularul P/P este o entitate privată, dar P/P de transport este de 

utilitate publică, atunci arătaţi care este autoritatea publică 
responsabilă pentru utilitatea publică respectivă.  

 

În sectorul transporturi, titularul poate fi:  

 

La nivel naţional 

- ministerul de resort 
- companiile publice sau private care operează unităţi de 

infrastructură de interes naţional şi acţionează sub egida 

unei autorităţi centrale, de ex. Compania Naţională a 
Autostrăzilor şi Drumurilor Naţionale din Romania 

- Compania Naţională „Administratia Porturilor Maritime” 
Constanţa; Aeroportul Internaţional Bucuresti - Otopeni 
„Henri Conadă” ; 

- Societatea Naţională C.F.R. 
 

La nivel local 

- consiliul judeţean sau local, în cazul drumurilor judetene si 
comunale şi al unor porturi mici 

- companii de utilităţi publice sau chiar private care 

                                 

2 În general un P/P de transport este întocmit de autorităţile publice. De remarcat însă că şi organizaţiile private pot 

îndeplini sarcini sau obligaţii care în regim neprivatizat ar fi efectuate de autorităţile publice, precum asigurarea 

utilităţilor publice. Dacă se cere acestor entităţi private să întocmească planuri pe termen lung în domeniul 

transporturilor atunci aceste planuri ar cădea şi ele sub incidenţa legislaţiei referitoare la SEA. 
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administrează instalaţii portuare sau porturi mici 

Şeful echipei de 

planificare 

Nume şi detalii de contact 

Ministerul Transporturilor; Compania Naţională a Autostrăzilor şi 

Drumurilor Naţionale din Romania 

     Bd. Dinicu Golescu 38, sector 6, Bucureşti 

Compania Nationala  „ „Administratia Porturilor  Maritime” 

Constanţa 

      Portul Constanţa, Poarta 1, Constanţa, jud. Constanţa 

      Lista adreselor consiliilor judeţene este în anexă 

Instituţia care adoptă 

P/P 

Cine va adopta P/P de transport?  

 

În sectorul transport rutier: guvernul sau consiliul judeţean /local  

În sectorul feroviar, aeronautic, maritim şi pe căi navigabile 

interne: guvernul  

 

Prevederile în baza 

cărora a fost elaborat 

P/P*de transport 

Se indică dacă elaborarea P/P este cerură de prevederi legislative, de 

reglementări sau administrative şi dacă da, care sunt acelea.  

 

În sectorul transporturi, principalele prevederi în acest sens sunt conţinute 

în următoarele acte normative ( v. şi Tabelul 1 al Anexei 3 a Ghidului de 

faţă): 

- Legea nr. 363/2006 pentru adoptarea Planului de Amenajare a 

Teritoriului Naţional –  Secţiunea I Reţele de transport  

- Ordonanţa Guvernului nr. 109/2005 privind transportul rutier 

- Legea nr. 1/2002 de aprobare a Ordonanţei Guvernului nr. 16/1999 

privind aprobarea Programului Prioritar de Construcţie a 

Autostrăzilor din România – Monitorul Oficial nr. 44/22 ianuarie 

2002 

- Hotărârea Guvernului nr. 1003/2001 privind aprobarea Strategiei de 

dezvoltare a infrastructurii feroviare în perioada 2001 - 2010 

- Actele normative ce transpun directivele UE (de ex. HG 443/ 2003); 

- Actele normative ce transpun strategiile naţionale (de ex. HG 462/ 

2006) 

Procedura de adoptare De exemplu: 

- P/P se va adopta printr-o procedură legislativă, de către parlament 
sau guvern? Da, în cazul P/P elaborate la nivel naţional care 
trebuie adoptate prin HG 

- P/P se va adopta de către o autoritate publică, printr-o procedură 

administrativă? Da, în cazul P/P elaborate la nivel local care 
trebuie adoptate prin hotărâre a consiliului 

Sector Sectorul principal este „Transport” (se specifică tipul: rutier, feroviar, 

aerian, maritim, mixt etc.) 

 

Se indică de asemenea şi sub-sectorul specific, din următoarea listă: 

La nivel naţional 

- autostrăzi şi drumuri naţionale  

- transport aerian 

- căi ferate 

- transport maritim 

- transport pe căi de navigaţie interne  

 

La nivel judeţean 
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- drumuri judeţene 

 

La nivel local 

- drumuri locale, străzi 

 

*elaborarea P/P în domeniul transporturilor poate reprezenta o responsabilitate a unei autorităţi în baza 

atribuţiilor legale ale acesteia şi/sau poate fi cerută printr-o prevedere a unui act normativ (lege, 

ordonanţă de urgenţă a guvernului, hotărâre de guvern, ordin de ministru) sau act administrativ (ex. 

hotărâre a consiliului judeţean) 
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Obiective/ 

priorităţi(1) 

Instrumente şi 

măsuri(2) 

Proiecte(3) Program de 

implementare(4) 

Cerinţe 

privind 

EIM(5) 

DA/NU 

     

     

     

     

Notele menţionate în Tabelul 1: 

 

(1) Care sunt obiectivele şi/sau priorităţile P/P de transport propus?  

 

În sectorul transporturi, câteva obiective specifice ar putea fi:  

La nivel naţional 

 Obiective globale:  De a promova un sistem de transport durabil pentru România, care să 

faciliteze mişcarea în siguranţă, rapidă şi eficientă a persoanelor şi bunurilor, asigurând la scară 

naţională, europeană şi între regiunile României un nivel corespunzător de servicii, la standarde 

europene. 

 Obiective specifice: 

- Promovarea mişcării internaţionale şi de tranzit a persoanelor şi bunurilor în România prin 

asigurarea unor legături efective cu portul Constanţa ca şi cu Grecia, Bulgaria şi Turcia şi UE 

prin modernizarea şi dezvoltarea axelor prioritare din TEN-T 

- Promovarea mişcării efective a persoanelor şi mărfurilor între regiunile României şi transferul 

acestora din provincii spre axele prioritare prin mobilizarea şi dezvoltarea reţelelor naţionale 

şi TEN-T potrivit principiilor dezvoltării durabile. 

- Promovarea şi dezvoltarea unui sistem echilibrat de moduri de transport, bazat pe avantajul 

competitiv al fiecăruia dintre ele, prin încurajarea dezvoltării transportului feroviar, naval şi 

inter-modal şi 

- Susţinerea dezvoltării transporturilor durabile prin reducerea la minim a efectelor adverse ale 

transportului asupra mediului şi prin îmbunătăţirea siguranţei transporturilor şi a sănătăţii 

umane 

- Dezvoltarea durabilă a sectorului transporturi, ce va fi reflectată de impactul redus al 

transportului asupra mediului şi reducerea poluării generate de activităţile de transport 

 

La nivel local 

 Pavarea drumurilor judeţene  

 Îmbunătăţirea infrastructurii urbane şi creşterea gradului de accesibilitate pentru cetăţeni 

  reabilitarea infrastructurii rutiere şi de transport,  

 realizarea de drumuri ocolitoare în oraşele mari, 

  reabilitarea parcului de vehicule de transport  

 extinderea facilităţilor publice  

 

(2) Care sunt instrumentele şi măsurile propuse în vederea îndeplinirii obiectivelor pe bază de priorităţi?  

 

(3) Care sunt proiectele propuse prin P/P de transport şi/sau care sunt proiectele care ar putea fi 

elaborate după adoptarea P/P? (de ex. drumuri, centuri ocolitoare, tuneluri, poduri, căi navigabile, 

porturi, extindere de aeroporturi etc.) 
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(4) Care este agenda sau programul de implementare a acestor instrumente, măsuri şi/sau proiecte 

(dacă se cunoaşte deja) în vederea îndeplinirii obiectivelor  şi, dacă se ştie deja, indicaţi lunile în care 

este preconizat ca această implementare să înceapă şi să se finalizeze? 

 

(5) Indicaţi pentru care dintre proiectele incluse în P/P sau pentru care P/P stabileşte cadrul este de 

aşteptat să fie necesară EIM. 

 

 

2. Contextul P/P de transport 
 

Pentru a clarifica contextul P/P de transport, vor trebui tratate următoarele aspecte:  

 

- P/P de transport implementează un document politic existent la nivel naţional, regional sau local? Dacă 
da, se include o copie a acestui document, sau cel puţin referinţe cu privire la respectivul document 
politic.  

 

- P/P de transport reprezintă o modificare a unui P/P anterior? Dacă da, se include o copie a acestui P/P, 

sau cel puţin referinţe cu privire la respectivul P/P de transport.  
 

- Este P/P legat de un alt P/P de transport întocmit pentru acelaşi sector (respectiv în ierarhia verticală) 
sau pentru alte sectoare la acelaşi nivel (respectiv legături orizontale); dacă da, se numesc toate aceste 
alte P/P.  
 

De remarcat că informaţiile susmenţionate reprezintă ideile iniţiale privind P/P de transport şi este de 

înţeles că se pot schimba pe parcursul dezvoltării P/P.  

 

 

3. Termene orientative de elaborare a P/P de transport 
 

Tabelul 2: Termene orientative de elaborare a P/P de transport 

 

 Data predării 

Start  

Versiune finală de 

lucru  

 

Versiune finală  

 

 

4. Proiectele sau categoriile de proiecte preconizate a apărea ca urmare a implementării P/P 
de transport 

 

Completaţi Tabelul 3 de mai jos pentru fiecare categorie de proiecte sau fiecare proiect în parte, dacă 

este posibil sau util să se facă deosebire între proiecte. 

 

Tabelul 3: Proiecte în cadrul P/P de transport 

Articol  

Denumire  

Descriere generală  

Scara Nivel naţional, regional, judeţean, orăşenesc sau comunal; sau cifre, 

de ex. 1:10.000) 

Locul de desfăşurare a 

activităţilor şi teritoriul 

probabil afectat 

Se ataşează hărţi cu indicarea amplasamentului probabil al 

viitoarelor proiecte şi hărţi reprezentând zona afectată 
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Populaţia Mărimea populaţiei ce ar putea fi afectată 

Efecte negative probabile 

asupra mediului 

- Scurtă listă a efectelor 
- se indică dacă activităţile sau activitatea ar putea avea un efect 

asupra zonelor sau peisajelor cu statut de protecţie sau care 
sunt vulnerabile din punct de vedere al mediului. 

Efecte probabile pozitive 

asupra mediului 

 

Impact transfrontalier Se indică dacă activitatea ar putea avea efecte transfrontaliere. 

 

Pentru completarea Tabelului 3 privind proiectele din sectorul transporturi a fost întocmită o listă de 

aspecte pentru câteva sub-sectoare, prezentată mai jos în Tabelul 4. 

 

Tabelul 4: Listă orientativă de aspecte în unele sub-sectoare din cadrul transporturilor 

 

Nivel Subsector Aspecte 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

rutier  Ocuparea terenului, distrugerea orizonturilor de sol natural şi a 

structurilor geomorfologice  

   impact asupra mediului (zgomot, poluare atmosferică, vizual 

etc.)   

 locul staţiilor de betoane şi asfalt în şi în afara intravilanului 

oraşului/comunei; 

 tehnologia de protecţie a mediului (filtre etc.) la staţiile de 

betoane şi asfalt 

 Impact asupra solului prin crearea carierelor şi gropilor de 
împrumut  

 pierderea structurilor geomorfologice valoroase 

 impact vizual asupra peisajului 
 pierderea conexiunilor între habitate 

 pierdere de habitate 

 fragmentarea unităţilor de peisaj 

 impact asupra omului (rezidenţial şi de agrement) 

 risc de accidente 

feroviar - Ocuparea terenului, distrugerea orizonturilor de sol natural şi a 

structurilor geomorfologice  

- impact asupra mediului (zgomot, vizual etc.)  

- locul staţiilor de betoane în şi în afara intravilanului 

oraşului/comunei; 

- tehnologia de protecţie a mediului (filtre etc.) la staţiile de 

betoane  

- Impact asupra solului prin crearea carierelor şi gropilor de 
împrumut  

- pierdere de teren 

- pierderea structurilor geomorfologice valoroase 
- impact vizual asupra peisajului 

- fragmentarea unităţilor de peisaj 
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Naţional 

 

 

 

 

 

 

 

Transport 

maritim 

(porturi) 

 

şi 

 

 

Transport 

pe căi de 

navigaţie 

interne 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

- Impact asupra /Pierderea zonelor de agrement 

- Pagube create de excavarea nisipului/ pietrişului de pe ţărm  

- Pierdere de valoare ecologică a terenurilor mlăştinoase de pe 
litoral în cazul executării de noi infrastructuri 

- Impact asupra solului prin crearea carierelor şi gropilor de 
împrumut  

- Zgomot provenit din industria portuară  
- Impactul emisiilor, în special în cazul depozitării mărfurilor în 

vrac, precum minereuri, cărbuni etc.  
- Scurgeri din depozite de materii prime  

- Impact vizual 
- Deşeuri menajere rezultate din activităţile desfăşurate la bordul 

navelor, ca şi din activităţile portuare   
- Eroziune generată de curenţi asupra construcţiilor hidrotehnice 

(piloni, zone de racordare, grindă de beton la baza pilonilor)   

- Întreţinerea adâncimii bazinelor prin dragare (creşterea 
turbidităţii prin ridicarea depunerilor de pe fund), a 

suprastructurii şi echipamentelor  

- Efecte generate de utilizarea vopselelor fitocide (reparaţii nave)  
- Impactul manevrării mărfurilor (în cazul mărfurilor uscate, se 

acceptă pierderi de 1% în procesele de expediţie şi manevrare, 
dintre care cea mai mare parte se înregistrează în porturi)  

- Activitatea navelor (accidente, deversări necontrolate, 
descărcare de apă de balast);  

- Activitatea de expediţie pe ţărm şi la interfaţa port-apă, care 
generează zgomot, congestionarea arterelor de circulaţie sau 

accidente ce pot implica substanţe periculoase. 
- Poluare cu produse petroliere  
- Emisii provenite de la mijloacele de transport  
- Zgomot generat de toate activităţile, dar mai ales cele de 

reparaţii, întreţinere şi construcţii  
- Impact asupra condiţiilor morfologice şi a calităţii resursei de apă  
- Impact asupra apelor subterane la interfaţa ape subterane-de 

suprafaţă/ canal/lac de acumulare/mare   

- Modificări ale temperaturii apei marine ca urmare a evacuării 
apei calde de la instalaţiile de răcire sau a apei reci de la 
instalaţiile criogenice de gaze naturale lichefiate.  

- Miros şi praf ca urmare a depozitării de materiale şi deşeuri sau 
a scurgerilor de diferite lichide  

- Impact generat de incinerarea deşeurilor solide  
- Impact generat de praf şi alte pulberi necombustibile  
- Modificări batimetrice şi ale configuraţiei ţărmului  

- Impact asupra ecosistemelor generat de structurile de beton tip 
pilon sau cheson 

- Impact generat de circulaţia navelor  

- Impact generat de circulaţia navelor ca efect al jetului de la 
turbina motorului (mărimea turbidităţii apei) sau prin apariţia 
contracurentului în lungul chilei navei 

- Impact generat de apele pluviale impurificate  



- 79 - 

RAMBOLL    Ghid privind evaluarea strategica de mediu pentru P/P in domeniul transporturilor 

 Transport 

maritim 

(porturi) 

 

şi 

 

Transport 

pe căi de 

navigaţie 

interne 

 

- Impact generat de sistemele de valuri de silaj (mai ales la navele 

rapide), ce pot afecta stabilitatea malului şi fauna acvatică   

- Impact generat de scurgerile de lichide industriale   

- Impact generat de apa de balast la petroliere, de apa rezultată 
de la spălarea petrolierelor şi apa de santină   

- Impact generat de deşeurile nemenajere provenite din 
reparaţiile de nave 

- Impact generat de scurgerile de deşeuri nemenajere – altele 
decât cele provenite de la nave   

- Drumuri/căi ferate de acces şi transport terestru; 

- Impact aspra faunei prin: întreruperea căilor de migrare; 
distrugerea zonelor de cuibărit; distrugerea zonelor de obţinere 
a hranei; disconfort provocat de zgomot şi vibraţii generate de 
instalaţiile asociate portului sau din trafic;  

- în cazul amenajării de porturi noi sau extinderii celor existente: 
impact asupra faunei ornitologice prin distrugerea bancurilor de 
nisip neacoperite de apă  

- Efecte biologice ale evacuărilor de ape meteorice impurificate   

- Impactul depozitării materialului dragat   
- Impactul noilor structuri asupra habitatelor (piloni, diguri, 

estacade)  
- Efecte asupra factorului uman (strămutarea potenţială a 

populaţiei)  
- Impactul amenajărilor portuare asupra activităţilor agricole din 

zonă  
- Impact asupra patrimoniului arheologic  

 Transport 

aerian 

- Impact asupra mediului (ex. zgomot, poluare atmosferică) 

- Impactul zgomotului asupra animalelor sensibile  
- Ocuparea terenului, distrugerea orizonturilor de sol natural şi a 

structurilor geomorfologice  

- Impact generat de incinerarea deşeurilor solide 
- Impact generat de apele uzate  

- Impact generat de apele meteorice  
- Impact asupra păsărilor 

nivel 

local 

rutier - impact asupra biodiversităţii etc. în cazul drumurilor judeţene 

sau locale  

- impact asupra mediului (zgomot, poluare atmosferică, vizual 

etc.)   

- locul staţiilor de betoane şi asfalt în şi în afara intravilanului 

oraşului/comunei; 

- tehnologia de protecţie a mediului (filtre etc.) la staţiile de 

betoane şi asfalt 

- gropi de împrumut 

- suprafaţa afectată de construcţia drumului  

 

 

5. Modificări posibile ale P/P de transport 

 

Dacă P/P de transport ar determina P/P modificări semnificative de acţiune, comportament sau decizie 

ale persoanelor, întreprinderilor, instituţiilor guvernamentale, indicaţi în Tabelul 5 la ce ar putea să 

conducă aceste modificări. 

Tabelul 5: Modificări posibile semnificative datorate implementării P/P de transport  

 

Articol DA/NU Scurtă descriere 

dezvoltarea infrastructurii şi clădirilor   

amenajarea unor terenuri noi sau zone importante   
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pentru conservarea naturii 

modificări în consumul social de energie şi în special 

de combustibili şi deci ale emisiilor de CO2 şi alte 

gaze cu efect de seră 

  

modificări de consum social al altor resurse naturale 

/de ex. apă, soluri, minerale sau agregate) 

  

modificarea cantităţii sau tipurilor de deşeuri 

produse (solide, lichide, periculoase) sau de poluanţi 

emişi în apă, pe teren sau în aer; 

  

modificări ale emisiilor de gaze cu efect de seră din 

alte surse (de ex. metan de la ferme zootehnice sau 

depozite de deşeuri) 

  

schimbări semnificative ale modalităţilor de 

deplasare 

  

impact asupra oamenilor şi comunităţilor, de ex. 

prin creşterea nivelului de zgomot, tulburărilor sau 

neplăcerilor 

  

riscuri pentru sănătatea publică   

 

În sectorul transporturi, cele mai probabile modificări specifice ar putea fi următoarele: 

 

La nivel naţional 

-  dezvoltarea infrastructurii naţionale 
 

La nivel local 

-  dezvoltarea infrastructurii locale 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Anexa 3: Sistemul de planificare a transporturilor în România 

1. P/P care tratează exclusiv aspecte de transport 
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În Tabelul 1 sunt prezentate P/P care tratează exclusiv aspecte de transport şi care au fost deja aprobate. 

Tabelul 1: P/P de transport aprobate deja în România 

Plan sau program Observaţii 

Strategie privind dezvoltarea şi modernizarea 

infrastructurii de transport între 2007-2013 

Parte a Planului Naţional de 

Dezvoltare 2007-2013 (elaborat 

fără SEA) 

*Strategia de dezvoltare a sistemului feroviar din 

România 2001-2010  

Aprobată prin HG nr. 1003/ 2001 

*Programul prioritar de construcţie a autostrăzilor şi 

drumurilor naţionale cu patru benzi din România 

Aprobat prin legea nr. 1/2002 şi 

Legea nr.451/2003 (elaborat fără 

SEA) 

*Strategia de privatizare a regiilor naţionale care 

funcţionează sub autoritatea, Ministerului 

Transporturilor, Construcţiilor şi Turismului  

Aprobată prin HG nr. 1293/ 2003 

*Prima etapă a strategiei de privatizare a unor 

societăţi comerciale aflate sub autoritatea, Ministerului 

Transporturilor, Construcţiilor şi Turismului prin licitaţie 

publică secundară 

Aprobată prin HG nr. 574/ 2006 

*Programul strategic pentru dezvoltarea infrastructurii 

Aeroportului Bucureşti Otopeni (1999-2015) 

Aprobat prin legea nr. 220/2002 

(elaborat fără SEA) 

*Programul strategic pentru dezvoltarea infrastructurii 

SN Bucureşti Băneasa Aeroportul Internaţional SA 

2002-2010 

Aprobat prin  

HG nr. 329/2002 (elaborat fără 

SEA) 

*Programul strategic pentru dezvoltarea infrastructurii 

SN Constanţa Aeroportul Internaţional SA pentru 

perioada 2002-2015 

Aprobat prin  

HG nr. 623/2002 (elaborat fără 

SEA) 

*Programul strategic pentru dezvoltarea infrastructurii 

SN Timişoara Aeroportul Internaţional SA pentru 

perioada 2002-2015 

Aprobat prin  

HG nr. 60/2003 (elaborat fără 

SEA) 

*Ghidul de implementare, dezvoltare şi modernizare a 

reţelei de transport de interes naţional şi european 

(având la bază Strategia naţională pentru sectorul 

transporturi 1999) 

Aprobat prin legea nr. 203/2002 şi 

Legea nr.589/2003  

Planul privind strategia pe teren lung pentru sistemul 

feroviar în vederea restabilirii echilibrului financiar al 

administratorului infrastructurii şi modernizării şi 

renovării infrastructurii 

Aprobat prin  

HG nr. 817/2005 (elaborat fără 

SEA) 

 

*arată includere în OM 995 (din 21 septembrie 2006) privind aprobarea listei de planuri şi programe care cad sub 

incidenţa prevederilor HG nr. 1076/2004, de stabilire a procedurii de evaluare a mediului pentru anumite planuri şi 

programe 

Se preconizează ca viitorul Plan general de transporturi pentru perioada 2007-2013 (sau 2025) 

să devină documentul strategic şi baza tuturor activităţilor de planificare din sectorul transporturilor 

pentru a asigura o distribuţie echilibrată între modurile de transport. Potrivit informaţiilor actuale 

(septembrie 2007), elaborarea PGT ar trebui să înceapă în lunile următoare şi să se încheie în 2009 

În POST se afirmă că PGT „… va face uz de cunoştinţele dobândite din POST ca nucleu de criterii pentru 

stabilirea proiectelor” (după cum se arată în POST, p. 3) şi că se urmăreşte „… asigurarea concordanţei 

metodologice şi coeziunii concluziilor şi rezultatelor între POST şi PGT”. (după cum se arată în POST, p. 

49). Mai mult, se intenţionează actualizarea şi dezvoltarea continuă a PGT (după cum se arată în POST, p. 
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63). Astfel, PGT este principalul document în domeniul transporturilor la nivel naţional şi foarte probabil 

va fi supus SEA. 

Programul Operaţional de Sector – Transporturi (POST) 2007-13, care este unul dintre cele şapte 

programe operaţionale care răspund obiectivului UE „Convergenţă” şi care au apărut ca urmare a 

„Cadrului strategic naţional de referinţă” (CSNR), cuprinde cinci axe de priorităţi, dintre care una, 

"dezvoltarea durabilă a sectorului transporturi", a fost supusă SEA. POST se ocupă de drumurile 

europene şi naţionale, autostrăzi, aeroporturi TEN-T şi porturi. SEA pentru POST a fost publicată în 

ianuarie 2007. 

Modificarea Programului prioritar de construcţie a şoselelor şi drumurilor naţionale cu patru 

benzi din România ar putea necesita SEA cu condiţia ca în etapa de încadrare să se demonstreze că 

acesta va avea efecte semnificative asupra mediului. 

Astfel, toate P/P menţionate (în tabel şi după aceea) vor fi supuse etapei de încadrare pentru a 

determina dacă SEA este sau nu necesară. Pentru o privire generală asupra etapei de încadrare, a se 

vedea capitolul 6 al prezentului Ghid.  

2. P/P care conţin prevederi referitoare la transporturi 

 

Pe lângă P/P care tratează exclusiv aspecte de transport, există şi alte P/P care conţin prevederi 

referitoare la transporturi, îndeosebi planurile de urbanism şi amenajarea teritoriului. Aceste P/P sunt 

enumerate în continuare, în funcţie de nivelul geografic. 

a) La nivel national 

Planul Naţional de Dezvoltare (PND) 2007-13. Capitolul 2 se referă la „Dezvoltarea şi modernizarea 

infrastructurii de transport”. Principalul obiectiv al capitolului referitor la transport din PND este de a 

genera o dezvoltare echilibrată a tuturor modurilor de transport prin asigurarea unor infrastructuri de 

transport moderne şi durabile. 

Strategia Naţională de Dezvoltare Durabilă conţine o secţiune referitoare la transport, constând din 

şapte capitole, dintre care unul se ocupă de transportul rutier. 

Secţiunea I a Planului de Amenajare a Teritoriului Naţional (PATN) se ocupă de „căi de comunicaţii”. 

Secţiunea referitoare la transporturi din PATN conţine lucrările majore ce urmează a fi implementate pe 

termen mediu şi lung în vederea dezvoltării reţelei rutiere, reţelei feroviare, căilor de navigaţie şi 

traficului aerian, legat de coridoarele prioritare de transport europene, la scara 1:1.000.000  

b) Nivel regional 

Planul de Amenajare a Teritoriului Regional prin Programele Operaţionale Regionale (POR) cuprinde 

prevederi referitoare la transporturi, deoarece axele de priorităţi II şi IV menţionează infrastructura 

regională şi locală şi respectiv dezvoltarea durabilă. POR tratează infrastructura de transport urban şi 

drumurile judeţene. 

c) Nivel judeţean 

Planul de amenajare a Teritoriului judeţean (PATJ constă din trei părţi  

- În prima parte sunt identificaţi factorii care condiţionează dezvoltarea şi sunt expuse punctele 

critice şi disfuncţionalităţile;  

- În a doua parte este analizată discrepanţa dintre situaţia actuală şi cea de perspectivă;  
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- A treia parte este „strategia de dezvoltare a teritoriului şi planul de acţiune” care cuprinde de 

asemenea prevederi referitoare la transporturi. 

În Caseta 1 sunt prezentate prevederile PATJ din judeţul Sibiu. 

Caseta 1: Prevederile referitoare la transport din Strategia şi Planul de Acţiune ale judeţului Sibiu 2006-

13 (în cadrul Priorităţii I a PATJ „dezvoltarea infrastructurii”, respectiv transporturi, reabilitare urbană şi 

utilităţi publice) 

Măsura: Dezvoltarea, reabilitarea şi modernizarea infrastructurii de transport 

Obiective specifice: Reabilitarea şi dezvoltarea infrastructurii de transport cu scopul de a crea in cadru 

favorabil atragerii de investiţii, promovării creşterii economice şi creării de locuri de muncă durabile; 

facilitarea accesului la zonele industriale, turistice şi izolate din judeţ.  

Acţiuni: Reabilitarea, modernizarea şi extinderea drumurilor judeţene şi comunale; modernizarea şi 

extinderea aeroportului; reabilitarea, retehnologizarea şi extinderea drumurilor forestiere; reabilitarea şi 

construcţia de poduri şi podeţe; dezvoltarea modurilor de transport local; îmbunătăţirea serviciilor de 

transport de persoane prin creşterea capacităţii şi îmbunătăţirea structurii parcului auto de transport 

public de călători; achiziţionarea de vehicule de transport public urban 

Amenajarea teritoriului zonal - PATZ include prevederi legate de transporturi şi reprezintă un plan 

elaborat, de ex. pentru două sau mai multe Consilii Municipale, planificări inter-judeţene, inter-localităţi 

şi inter-comunale, sau planificarea zonelor metropolitane sau periurbane. 

A fost introdusă Agenda 21 la nivel judeţean, denumită şi „Strategie şi Plan de Dezvoltare a Judeţelor”, 

iniţial pe perioada 2004-6. De exemplu, judeţele Sibiu şi Braşov au adoptat astfel de Agende 21. 

Adeseori strategiile de dezvoltare rutieră fac parte din strategiile de dezvoltare ale judeţelor. 

d) Nivel local 

Planul General de Urbanism (PUG) conţine prevederi referitoare la căile de trafic şi echiparea coridoarelor 

stabilite prin planurile de amenajare a teritoriului la nivel naţional, regional şi judeţean (organizarea 

transporturilor). Ca principal document referitor la transporturi la nivel local, PUG poate fi supus SEA. Mai 

mult, există Regulamentul General de Urbanism (RGU) şi Regulamentul Local de Urbanism (RLU), ca 

instrument major de aplicare a PUG.  

Planul Urbanistic Zonal (PUZ) conţine prevederi referitoare la organizarea reţelei stradale, utilizarea 

terenurilor şi dezvoltarea infrastructurii municipale. 

Agenda Locală 21, numită şi „Plan de Dezvoltare” constă din trei documente: (i) strategia locală; (ii) 

planul local de acţiune; şi (iii) proiecte prioritare. Toate acestea pot cuprinde aspecte legate de transport, 

mai ales strategia locală, care adesea cuprinde o strategie de dezvoltare a arterelor rutiere. În perioada 

2003-7, se intenţionează elaborarea AL21 în 40 de municipii, până în prezent (septembrie 2007) numai 

13 municipii având adoptată AL21 proprie. 

Toate P/P menţionate pot fi supuse SEA şi de aceea vor trebui să parcurgă etapa de încadrare. Pentru o 

privire generală asupra etapei de încadrare, a se vedea capitolul 6 al prezentului Ghid. 

Rezumând, în Figura 1 este ilustrat sistemul de planificare a transporturilor din România, cu alocarea 
diferitelor niveluri de planificare la diferite niveluri administrative şi indicarea practicii de evaluare a 
mediului din punct de vedere al P/P şi proiectelor. 
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Niveluri          Politici si             Planuri pt.           Planuri pt.             Programe           Proiecte 

Ierarhice         strategii              retele de            coridoare  

                                               transport            de transport 

 

 

 

 National         PATN                                                                       PGT 

                      PND 

                      POST 

                      Anumite 

                      Strategii nationale 

 

 

  Regional/      POR                                                                         PATJ 

 Judetean        Agenda 21                                                               PATZ 

 

 

   

   Local           Agenda 21                                                                PUG 

                                                                                                     PUZ 

 

 

 

 

           Practică de evaluare sistematică a proiectelor şi de evaluarea impactului asupra mediului 

        

Lipseste sau prea putina practica de evaluare a mediului pentru planuri si programe  

 

 

Figure 1: Sistemul de planificare in sectorul transporturi din România 

 

 

În privinţa P/P din transporturi sau prevederilor acestora axate pe reţeaua rutieră, există trei niveluri de 

drumuri. Acestea sunt prezentate împreună cu actorii principali în procesul SEA descris în Tabelul 4.2 al 

capitolului 4 al ghidului de faţă. 

 

 

3 Procedurile de autorizare a drumurlor 
 

 

Deoarece prezentul ghid este axat pe P/P privind dezvoltarea infrastructurii rutiere, vor trebui analizate 

procedurile de autorizare pentru proiectele rutiere. Pentru implementarea proiectelor referitoare la 

construcţia de drumuri noi se consideră necesară obţinerea următoarelor certificate, autorizaţii şi 

acorduri: 

 

1) Certificate de urbanism emise de consiliile judeţene / locale şi avize ale primăriilor în cauză; 

2) Autorizaţii de gospodărire a apelor emise de Administraţia Naţională „Apele Române”; 

3) Autorizaţia Inspectoratului de Poliţie de Frontieră (în caz că proiectul este amplasat în apropierea 

frontierei de stat a României); 

4) Autorizaţiile Direcţiilor de Telecomunicaţii judeţene sau altor proprietari de servicii utilitare; 
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5) Autorizaţie de la Autoritatea de sănătate judeţeană (dacă este necesară în baza Certificatului de 

urbanism); 

6) Autorizaţie de la Muzeu pentru patrimoniul cultural şi istoric şi siturile arheologice; 

7) Autorizaţie de la administraţia Parcurilor Naţionale, dacă drumul traversează un parc sau este situat 

în apropierea acestuia; 

8) Autorizaţii de construcţe 

 

 

Pentru a obţine autorizaţiile susmenţionate, înainte de începerea construcţiei, sunt necesare aproximativ 

trei-patru luni. De remarcat că, dacă este necesar un studiu de evaluare a impactului asupra mediului 

pentru obţinerea acordului de mediu, aceasta va necesita încă trei-patru luni.  În plus, este de înţeles că 

un astfel de studiu este şi premisa pentru acordarea de fonduri de către diferite agenţii multilaterale 

(precum băncile internaţionale) la care proiectul urmează să apeleze. 

 

Avize de mediu trebuie obţinute şi de la: 

 

- Ministerul Mediului şi Dezvoltării Durabile – ANPM/ARPM sau Agenţia de Protecţie a Mediului 

judeteană - APM - (v. Capitolul 4.3) 

- Administraţia Rezervaţiei Biosferei „Delta Dunării” (dacă drumul se află pe teritoriul aflat sub 

jurisdicţia acestei administraţii)  

 

 


