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Lista abrevierilor

AC Autoritatea competenta pentru protectia mediului (autoritatea
competenta pentru SEA)

EM: Evaluare de mediu

CE Comisia Europeana

EIM Evaluarea impactului asupra mediului

OCM Obiectivele de calitate a mediului

RM Raportul de mediu

UE Uniunea Europeana

HG Hotarare de Guvern

PGT Planul General de Transporturi

PUG Planul Urbanistic General

AL 21 Agenda Locala 21

APM Agentie pentru Protectia Mediului (la nivel de judet)

PLT Plan Local de Transporturi

MDLPL Ministerul Dezvoltarii, Lucrarilor Publice si Locuintelor

MT Ministerul Transporturilor

MMDD Ministerul Mediului si Dezvoltarii Durabile

OM Ordin de Ministru

PND Planul National de Dezvoltare

GNM Garda Nationala de Mediu

ANPM Agentia Nationala pentru Protectia Mediului

ONG Organizatie Neguvernamentala

p. pagina

PAT] Planul de Amenajare a Teritoriului Judetean

IP Implicarea publicului

PATN Planul de Amenajare a Teritoriului National

P/P plan si/sau program

P/P-uri planuri si/sau programe

P/P/P politica, plan si/sau program

ARPM Agentia Regionala pentru Protectia Mediului

POR Program Operational Regional

SEA Evaluarea de mediu pentru planuri si programe (Evaluarea strategica
de mediu)

CsC Comitet Special Constituit pentru etapa de incadrare

POST Program Operational Sectorial in Transporturi

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

Marea Britanie

TEN-T Transeuropean Network [Reteaua Europeana] - Transport

GL Grup de Lucru
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0. Introducere la ghidul de fata
0.1 Prezentul document

Acest Ghid a fost elaborat in cadrul Proiectului PHARE 2004/016-772.03.03/02.01 “Int&rirea capacitétii
institutionale pentru implementarea si punerea in aplicare a Directivei SEA si a Directivei de
Raportare”(numit in continuare: Proiectul)

Evaluarea strategica de mediu - SEA - este un termen folosit pentru a descrie procesul de evaluare a
mediului pentru politici, planuri si programe (P/P/P).

Desi pentru ca SEA sa aiba o eficacitate generala este cruciald includerea tuturor nivelurilor de decizie,
atat Directiva CE 2001/42/CE privind evaluarea efectelor anumitor P/P asupra mediului (in continuare:
Directiva SEA) cat si HG 1076/2004, care transpune directiva in legislatia romana nu se ocupa
deocamdata decat de planuri si programe (in continuare: P/P).

in cadrul aceluiasi proiect PHARE a fost intocmit un ghid general si ghiduri specifice de sector pentru alte
trei sectoare, respectiv zone industriale, amenajarea teritoriului si energie.

Ghidul generic SEA ofera instructiuni generale si nu de detaliu, care sunt flexibile si care pot fi aplicate
tuturor P/P care ar necesita aplicarea procedurii SEA din Romania. Ghidul generic SEA este destinat

cititorilor nefamiliarizati cu SEA, in timp ce ghidurile SEA de sector au un caracter mai operational si se
axeaza pe probleme specifice fiecarui sector.

0.2 Abordarea intocmirii prezentului ghid

Ghidul are la baza experienta si buna practica internationala identificata din consultarea literaturii de
specialitate si asa cum este inteleasa de catre expertii internationali si romani in domeniul SEA si
transporturi care au contribuit la realizarea acestui ghid.

Ghidul privind SEA pentru planurile si programele din sectorul transporturi se axeaza mai ales pe
transportul rutier. Insd au fost avute in vedere si alte moduri de transport (cai ferate, trafic aerian)
atunci cand s-a considerat necesar si util.

Prezentul ghid este un document viu si este de asteptat ca MMDD sa il modifice in continuare in anii
urmatori, pe baza experientei acumulate si a practicii de aplicare a SEA in Romania.

0.3 Scopul prezentului ghid
Scopul pe care si-l propune acest ghid este acela de a veni in sprijinul factorilor implicati in procesul SEA
pentru planuri si programe (P/P) din domeniul transporturilor din Romania prin
= descrierea rolurilor si responsabilitatilor acestora in raport cu SEA, si
= explicarea modului in care se desfasoara SEA pentru P/P din domeniul transporturilor.
Ghidul isi propune mai ales sa sprijine autoritatile competente pentru protectia mediului si pe initiatorii

de planuri si programe care ar putea fi supuse procesului SEA. Insd ghidul poate fi util si altor factori, in
special expertilor atestati in domeniul SEA, profesionistilor si ONG-urilor de mediu.
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Ghidul contine recomandari care au la baza buna practica si care nu reprezinta obligatii legale.

0.4 Mod de utilizare a prezentului ghid

Ghidul vine in sprijinul grupurilor sus-mentionate care se ocupa de efectuarea SEA in cazul P/P din
transporturi. Pentru ca acest ghid sa fie cat mai usor de citit si de utilizat, au fost incluse cat mai multe
exemple, studii de caz, casete de text, tabele si figuri.

Cititorii care doresc o analiza mai detaliata a aspectelor generale ale SEA aplicabile tuturor sectoarelor,
vor trebui sa citeasca acest ghid impreuna cu Ghidul generic SEA.

0.5 Structura ghidului

Ghidul urmé&reste etapele procesului SEA si are urmatoarea structurd: In Capitolul 1 este discutat
sistemul de planificare in sectorul transporturi in Romania (inclusiv Anexa 3), Capitolele 2,3 si 4 trateaza
SEA in general, legislatia SEA la nivel european si in Romania si procesul SEA. Ori de cate ori a fost
posibil, au fost adaugate informatii legate de transporturi.

in capitolele 5 la 12 sunt discutate mai detaliat fazele procesului SEA. Cele opt faze (incadrare, evaluarea
mediului, intocmirea si analiza calitatii raportului de mediu, implicarea publicului, consultari
transfrontiera, luarea deciziei si monitorizare) sunt descrise pe scurt atat in linii generale - pentru ca mai
multe amanunte pot fi gasite in Ghidul generic SEA - céat si in mod specific pentru P/P din transporturi,
ori de cate ori s-a considerat ca este necesar si oportun.
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1. Sistemul de planificare in sectorul transporturi in Romania

Inainte de a aborda aspectele referitoare la SEA, sunt prezentate citeva observatii de baza referitoare la
sistemul de planificare in sectorul transporturi in Romania.

Sectorul transporturi este foarte complex, deoarece cuprinde:

- diferite moduri de transport (drumuri, cai ferate, cai navigabile si aeriene),

- obiective de transport (aducerea persoanelor si/sau marfurilor din punctul A in punctul B, transport
public si privat),

- infrastructura completa de transport (de ex. drumuri, retele de cai ferate si tramvai, poduri, tuneluri,
statii de limentare, porturi, aeroporturi),

- diferite niveluri geografice (national, judetean, local),

- si foarte multi actori (autoritati si agentii, grupuri de interese, firme, ONG-uri, etc.)

Formele de impact din sectorul transporturi sunt si ele complexe, din perspectiva economica, sociala si a
mediului.

In Anexa 3 este prezentat mai detaliat sistemul de planificare in transporturi din Romania.
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2. Evaluarea de mediu pentru planuri si programe (strategica)

2.1 Capitolul de fata

In acest capitol se face o prezentare generald a evaluarii de mediu pentru planuri si programe (SEA), cu
descrierea modurilor in care aceasta difera de evaluarea impactului asupra mediului pentru proiecte
(EIM).

2.2 Ce este evaluarea mediului?

Evaluarea mediului (EM) este un proces care cauta sa asigure luarea in considerare a impactului asupra
mediului in elaborarea propunerilor de dezvoltare la nivel de politica, plan, program sau proiect inainte
de luarea deciziei finale in legatura cu promovarea acestora.

Ca atare, evaluarea mediului este un instrument pentru factorii de decizie, care 1i ajutd sa pregateasca si
sa adopte decizii durabile, respectiv decizii prin care se reduc la minim formele negative de impact
asupra mediului si se pun n valoare aspectele pozitive. Evaluarea mediului este astfel, in esenta, o parte
integrantd a procesului de luare a deciziilor cu privire la promovarea unei politici, unui plan, unui
program sau unui proiect.

2.3 Politici, planuri programe si proiecte

Un P/P este intocmit de cele mai multe ori de autoritatile publice sau pentru uzul acestora. Luarea
deciziilor publice se organizeaza in mod normal in mod ierarhic si consta din patru niveluri decizionale, v.
Tabelul 2.1.

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

Decizie Descriere

Politici Politicile se afla in varful ierarhiei si dau directia generala pe care un
guvern sau o institutie o urmeaza sau intentioneaza sa o urmeze in
vederea realizarii obiectivelor sale pe termen lung.

Plan Document orientat spre viitor, adeseori continand prioritati, optiuni si
masuri coordonate, prin care o politica este dezvoltata si implementata

Program Calendar coerent, organizat de angajamente, propuneri sau activitati prin
care sunt implementate politicile sau planurile.

Proiecte In ultima instanta, planurile si programele sunt puse in practica prin

proiecte concrete, detaliate.

Cele patru niveluri ale luarii deciziilor publice din sectorul transporturi si o descriere generala a fiecaruia
sunt prezentate in Tabelul 2.2.
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Tabelul 2.2: Descrierea celor patru niveluri de luare a deciziei in domeniul public in sectorul transporturi

Decizie Descriere
Politici Toate optiunile posibile care ar putea contribui la atingerea
obiectivelor si tintelor generale din sectorul transporturi
Plan Document ce contine alternative privind infrastructura nationala

sau regionald de transport care conduc la elaborarea unor
proiecte de transport specifice sau alternative de transport in
cadrul coridoarelor

Program Document in care sunt identificate proiectele prioritare privind
transporturile (de ex. drumuri, poduri, noi linii de autobuz,
tuneluri, cai ferate etc.)

Proiect Conceptul detaliat al proiectelor de transport

O alta descriere a sistemului ierarhizat de decizie in cadrul sectorului transporturi impreuna cu descrierea
aspectelor necesar de avut in vedere este prezentata in Tabelul 2.3.

Tabelul 2.3: Nivelurile de luare a deciziilor in transporturi si aspectele necesar de analizat
corespunzatoare fiecaruia

Nivel de Probleme de analizat
decizie
Politici - analiza situatiei actuale

- lista obiectivelor si tintelor economice, sociale si de mediu
existente si adaptarea acestora la transporturi

- identificarea diferitelor scenarii de dezvoltare (de ex. economica
si spatiala)

- identificarea diferitelor optiuni politice care pot contribui la
realizarea obiectivelor si tintelor

- evaluarea optiunilor in lumina scenariilor, indicand
compromisurile necesare in vederea atingerii obiectivelor si
tintelor, evaluarea politicii

- monitorizarea evolutiilor reale

- ajustarea permanenta a politicilor

- corelare cu amenajarea teritoriului si transporturile inter-modale

- analiza situatiei actuale

- identificarea optiunilor de dezvoltare - inter-modale - conform

Retea necesitatilor identificate prin politici in cadrul retelelor

- evaluarea formelor de impact asupra diferitelor optiuni de
realizare a obiectivelor si tintelor, evaluarea retelei; indicarea

Plan compromisurilor posibile

- feedback pentru politici

- monitorizarea evolutiilor reale
ajustarea-permanenta-a-planuril

- analiza situatiei actuale

- impactul potential al optiunilor preferabile, posibil uni-modal
(numai daca alternativele multi-modale sunt analizate atat la
nivelul politic cat si al retelei), evaluarea coridorului

- monitorizarea evolutiilor reale

- feedback pentru politici si retele

Coridor

Program - analiza situatiei actuale
- identificarea proiectelor prioritare cu ajutorul analizei multi-
criteriale sau analizei cost-beneficiu, evaluarea programului
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- monitorizarea evolutiilor reale

- ajustarea permanenta a programelor

- feedback pentru nivelurile superioare

Proiect - analiza situatiei actuale

- optimizarea conceptului de proiect din punct de vedere al
obiectivelor si tintelor (evaluarea proiectului)

- monitorizarea evolutiilor reale

- feedback pentru nivelurile superioare

Politicile, planurile si programele mai sunt cunoscute si ca ,cei trei P”. Acesti trei P reflectd o perspectiva
mai larga decat proiectele, astfel incat sa se asigure un cadru general, si un nivel de detaliere mai scazut.

Scara P/P/P - din punct de vedere al diversitatii de activitati sau a ariei geografice la care se aplica -
este, prin natura sa, mai mare decat in cazul proiectelor, care adopta o perspectiva mai ingustd, sunt
mult mai detaliate si cu impact localizat.

Nici Directiva SEA a CE si nici HG 1076/2004 nu definesc termenii de ,plan” si ,program”. Acesti doi
termeni nu sunt sinonimi si au sensuri diferite care insa se suprapun pe alocuri. Notiunile de ,plan’ sau
,program’ trebuie intelese ca afirmatii care trec dincolo de aspiratii si stabilesc cursul actiunilor ce se vor
urmate.

Prezentul ghid se ocupa de planuri si programe, avand in vedere ca nici politicile si nici proiectele nu se
afla sub incidenta HG 1076/2004.

2.4 Diferentele dintre SEA si EIM

SEA aplicata la nivelul politicilor (inclusiv propuneri legislative) adopta probabil un format diferit fata de
EIM la nivel de proiect. In schimb intre EIM pentru proiecte si SEA pentru planuri/programe exista
numeroase similitudini, mai ales in ceea ce priveste procedura. Avand insa in vedere natura diferita si
accentul care se pune diferit in P/P fata de proiecte, exista si diferente notabile intre evaluariele de mediu
asociate acestora, respectiv SEA pentru P/P si EIM pentru proiecte. Aceste diferente sunt prezentate in
tabelul 2.4.

Tabelul 2.4: Diferentele dintre EIM si SEA

SEA

EIM

Nivel de luare a
deciziei

Planuri si programe (P/P)

Proiecte separate, concrete, prin
care se implementeaza P/P

Organizatie
responsabila

Titularul P/P, aproape intotdeauna
0 autoritate

Titularul proiectului, uneori o
autoritate sau adeseori o
organizatie din sectorul privat
sau o persoana fizica

Scara: gama de Mai larga Specifica, detaliata
activitati inclusa
Scara: zona Mai larga Specifica, localizata

geografica inclusa

Forme de impact
tratate

Efecte cumulative, inter-sectoriale
si indirecte

Relatii specifice, directe, de
cauza-efect intre proiectul
propus si 0 componenta a
mediului

Nivel de detaliere

Evaluari mai putin detaliate, care
dau o imagine mai larga

Evaluari de detaliu

Principalele surse de

Rapoarte privind starea mediului,

Munca de teren, analiza de probe
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SEA EIM
date viziuni, rationamente
Tipul de date Mai mult calitative, dar si unele Mai mult cantitative
utilizate cantitative
Rigoarea analizei Mai multa incertitudine Mai multa rigoare
Alternative Pe toata zona, politice, de Amplasamente specifice, proiect,

reglementari, fiscale, socio-
economice

constructie, functionare

Repere de evaluare

Obiectivele de mediu, adesea
continute in politicile de mediu

Restrictii normative, cea mai
buna practica

Rolul expertului

Mediator al negocierilor

Tehnic

Implicarea publicului

Adeseori exista mai putin interes
datorita nivelului mai scazut al
constientizarii aspectelor de mediu
si dificultatilor de comunicare catre
public a aspectelor mai generale

Adeseori interes puternic,
determinat de conditiile locale si
interesele predominante date de
atitudinea NIMBY (nu in curtea
mea)

2.5 Principiile unei SEA eficace

Principalele principii ale aplicarii SEA cu eficacitate pot fi sintetizate dupa cum urmeaza:

- SEA trebuie sa trateze toate P/P/P propuse care ar putea avea efecte semnificative asupra mediului.

- SEA trebuie efectuata la initiativa propunatorilor P/P/P si gestionata de acestia.

- SEA trebuie integrata in procesul de elaborare a P/P/P in etapele de procedura cheie. Ea trebuie sa
fnceapa cat mai curand posibil, ca evaluare pe baza obiectivelor, respectiv sa se evalueze in ce
masura P/P/P respectd obiectivele de protectie a mediului relevante, in acelasi timp cu respectarea
obiectivelor P/P/P, si sa contribuie cu informatii in toate fazele de elaborare a P/P/P.

- SEA trebuie sa se axeze pe aspectele potrivite in fazele potrivite de elaborare a P/P/P.

- In SEA trebuie utilizate metode si tehnici de analiz& adecvate astfel incat rezultatele urmarite sa se
atinga cu costuri rezonabile. Informatiile trebuie culese numai in cantitatea si nivelul de detaliere
necesar pentru luarea unei decizii in cunostinta de cauza.

- SEA trebuie sa evalueze efectele asupra mediului pe care le-ar produce o serie de solutii alternative
la initiativa propusa, recunoscand ca domeniul de analiza variaza in functie de nivelul la care se iau
deciziile. Ori de cate ori este posibil si este cazul, trebuie sa identifice alternativa cea mai practica din
punct de vedere al mediului.

- SEA trebuie s3 faciliteze implicarea principalilor actori interesati intr-o faz& cat mai timpurie. in
cadrul ei trebuie sa se aplice tehnici de implicare a publicului corespunzatoare si usor de utilizat,
adecvate grupurilor tinta.

2.6 Avantajele SEA

SEA este un instrument proactiv, care nu sufera de aceleasi limitari pe care le poate intdmpina evaluarea
mediului efectuata in faza elaborarii proiectelor. EIM influenteaza prea tarziu procesul decizional si nu
actioneaza decat ca instrument de reactie.

De exemplu, in momentul in care se efectueaza EIM pentru un proiect, s-a decis deja in mare masura
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 masuri de reducere si ameliorare a impactului.

Mai precis, o SEA eficace poate aduce urmatoarele avantaje:

- Realizarea unui management durabil din punct de vedere al mediului;
- Imbunatatirea calitatii procesului de elaborare a politicii, planului sau programului;
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- Cresterea eficientei procesului decizional;

- Int3rirea sistemului de conducere si a eficientei institutionale;
- 0O baza mai solida pentru EIM pe proiecte;

- Facilitarea cooperarii transfrontiera.

Ghidul generic de aplicare a SEA ofera o analiza mai detaliatd a avantajelor SEA.

2.7 Echipa, termene si bugete

Fiecare SEA trebuie adaptata propunerilor de P/P/P respective. Echipa optima si timpul necesar, si prin
urmare bugetul, depind de natura si scara la care se realizeaza P/P/P si de componentele de mediu care
ar putea fi afectate de implementarea P/P/P.

Procesul de planificare a P/P/P si procesul SEA trebuie sa fie integrate intr-un singur proces, in care caz
eficienta acestuia va creste. Logic, cele doua procese sunt sinergice. Timpul suplimentar si resursele
suplimentare pentru efectuarea SEA vor fi astfel reduse, iar procesul de elaborare a P/P/P va avea o
eficienta economica crescuta.

(i) Echipa

SEA da cele mai bune rezultate daca se lucreaza in echipa. O astfel de echipa va trebui sa reuneasca
experti din diferite discipline, in functie de principalele aspecte de mediu ale P/P/P si de componentele
mediului care ar putea fi afectate prin implementarea P/P/P.

Pentru un P/P din domeniul transporturilor, este recomandabil ca expertii echipei SEA sa se ocupe de
urmatoarele tematici: Aspecte generale legate de transporturi (planificare, siguranta, impartire pe
moduri de transport, cerere de trafic etc.) protectia naturii, aspecte privind calitatea aerului, aspecte
legate de zgomot, aspecte legate de energie si de sanatate.

Este esential ca echipa de planificare si echipa SEA sa dezvolte o stransa cooperare si o buna comunicare,
pentru ca echipa de planificatori sa poata tine seama de recomandarile de mediu propuse de echipa SEA
si pentru ca echipa SEA sa poata propune recomandari, inclusiv de solutii alternative, care sa se
incadreze totusi in obiectivele P/P/P.

(ii) Termene si buget

HG 1076/2004 prevede perioade stricte de timp alocate pentru actiunile specifice numai pentru fazele de
Incadrare si Analiza, care sunt conduse de autoritatile competente pentru protectia medului. Celelalte
faze desfasurate de Grupul de lucru pot dura atat cat este necesar pentru a realiza o versiune solida a
P/P atat din punct de vedere al planificarii cat si al obiectivelor de mediu.

Experienta din noile state membre UE arata ca pentru SEA la nivel national sunt necesare circa 100 -150
de zile de lucru/persoand, inclusiv pentru participarea publicului (organizarea si facilitarea seminarelor,
pregatirea comunicatelor de presa, reconcilierea comentariilor primite etc.).

Aceste cifre nu pot fi privite decat ca avand caracter orientativ. De exemplu, in unele cazuri SEA pentru
planul local poate fi mai complicatd decat pentru cel la nivel national, in functie de continutul planului, de
procesul de planificare, de marimea proiectelor specifice propuse prin P/P etc.

in ceea ce priveste costurile, chiar dacd SEA presupune costuri suplimentare pentru titularul P/P (de ex.
pentru intocmirea de rapoarte de mediu si consultari cu publicul), ea poate si sa aduca o serie de
beneficii. Unul dintre beneficiile posibile ale unei SEA eficace si bine integrate in procesul de planificare
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este acela ca permite evitarea unor greseli costisitoare (de ex. de remediere sau indepartare a
prejudiciilor aduse mediului).

SEA va trebui condusa in maniera cea mai eficienta in punct de vedere economic. Un exemplu de
oportunitate de desfasurare economica a SEA este combinarea procedurilor de consultare din cadrul SEA
cu cele din cadrul elaborarii P/P.

(iii) Cele mai utilizate metode si tehnici in SEA

in cadrul SEA se pot utiliza un num&r mare de metode si tehnici. Cele mai utilizate metode si tehnici in
SEA constau din:

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

- metode si tehnici analitice (analiza cost-beneficiu; analiza multicriteriald; cartografiere in straturi;
sistem informatic geografic; analiza SWOT=puncte tari, puncte slabe, oportunitati si pericole;
prognoza si retrognoza; analiza ciclului de viata si evaluarea riscurilor) si

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

in Anexa B a Ghidului generic SEA se gdsesc mai multe detalii cu privire la metodele SEA.
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3. Legislatie SEA

3.1 Sectiunea de fata

in acest capitol este descrisd pe scurt legislatia europeand si romand in domeniul SEA. Ghidul generic de
aplicare a SEA ofera o analizd mai detaliata a legislatiei aplicabile.

3.2 Legislatie europeana

In context european, cele mai importante doua instrumente juridice referitoare la SEA sunt:

- Directiva CE 2002/42/CE referitoare la evaluarea efectelor anumitor P/P asupra mediului, numita in
continuare Directiva SEA;

- Protocolul UNECE privind SEA la ,,Conventia privind impactul asupra mediului in context
transfrontierd” numit in continuare ,Protocolul SEA”.

3.3 Legislatie romana

HG 1076/2004 transpune Directiva SEA in legislatia nationald a Romaniei si stabileste procedura de
evaluare a mediului pentru anumite P/P (EMPP).

In concordanta cu prevederile Directivei SEA, HG prevede ca EMPP este obligatorie pentru anumite P/P si
ca pentru alte P/P trebuie determinata necesitatea de a le supune SEA.

O descriere detaliata a cerintelor si schema logica a procedurii EMPP conform celor stabilite prin HG
1076/2004 sunt prezentate in Anexa C a Ghidului generic SEA.
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4. Procesul SEA

4.1 Sectiunea de fata

iIn acest capitol este explicatd procedura SEA in lumina prevederilor Directivei SEA si ale HG care
transpune directiva. Procedura SEA propusa de acest ghid este de asemenea bazata pe buna practica
internationald si cuprinde faze care nu sunt explicit detaliate in legislatie, ca de exemplu faza de definire
a domeniului.

Mai exact, acest capitol descrie diferitele etape ale procesului SEA, rolurile si responsabilitatile diferitilor
factori interesati, atat in general cat mai ales in cazul P/P care vizeaza drumuri nationale, judetene si

locale, deoarece traficul rutier reprezintd interesul principal al acestui ghid. in plus, sunt ardtate
legaturile dintre diferitele etape ale procesului SEA si cele ale procesului de planificare.

4.2 Etapele procesului SEA

Principalele etape ale procesului SEA sunt prezentate in Tabelul 4.1. Acestea au un caracter general,
indiferent de P/P la care se aplicd SEA®.

Tabelul 4.1: Descrierea etapelor SEA

Etapa Descriere

Incadrare Scopul etapei de incadrare este acela de a determina daca
este sau nu este necesara aplicarea SEA in cazul unui
anumit plan P/P.

Definirea domeniului Se determina domeniul de cuprindere si nivelul de detaliere
al evaluarii (si astfel si al raportului de mediu). Domeniul
de cuprindere al evaluarii defineste de ex. ce aspecte sau
probleme de mediu sa fie incluse in analiza, teritoriul
geografic pentru care sa se faca evaluarea (deoarece zona
de impact poate fi mai larga decat amprenta planului), ce
procedura ar trebui sa fie urmata in raport cu procesul de
planificare specific si consultarea cu autoritatile de resort si
cu publicul, alternativele potentiale de analizat si cerintele
privind monitorizarea.

Evaluarea P/P Aceastd etapa poate fi subimpartita in parti specifice in
conformitate cu abordarea metodologica aleasa pentru
fiecare P/P in parte. In mod normal, ea include:

- Evaluarea situatiei actuale si a tendintelor si evolutiei
lor probabile daca P/P nu este implementat

- Evaluarea de mediu a anumitor parti ale P/P (obiective
prioritare propuse, masuri, activitati, proiecte, optiuni
etc.) inclusiv evaluarea efectelor cumulative ale

X

"In HG 1076/2004 se utilizeaz$ termenii de ,Etape” si ,Pasi”: Termenul “Etapa” este utilizat pentru a denumi cele trei
faze majore identificate in parcurgerea procedurii SEA, si anume ,etapa de incadrare”, ,etapa de definitivare a
proiectului de P/P si realizarea raportului de mediu” si ,etapa de analiza a calitatii raportului de mediu si de luare a
deciziei”.
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intregului P/P.

- Evaluarea programului de monitorizare propus (inclusiv
identificarea indicatorilor de mediu relevanti si
aranjamentele privind raportarea).

Intocmirea raportului
de mediu

Raportul de mediu este un document in care sunt
sintetizate toate rezultatele si concluziile evaluarii.

Consultare cu
autoritatile de resort si
cu publicul (inclusiv
transfrontalier)

Consultarea cu autoritatile de resort si participarea
publicului se efectueaza de obicei de mai multe ori in cursul
procesului SEA si ar trebui sa se desfasoare pe toata durata
evaludrii. In raportul de mediu, ca si in luarea deciziei cu
privire la P/P evaluat trebuie sa se tind seama de
rezultatele consultarii.

Luarea deciziei

Factorul de decizie, respectiv autoritatea care adopta P/P
trebuie sa tind seama de rezultatele evaluarii, ca si de
concluziile stabilite in procesul de consultare a publicului.

Evident ca titularul P/P trebuie sa fi tinut seama de
rezultatele evaluarii, ca si de concluziile stabilite in procesul
de consultare a publicului in adoptarea deciziei finale cu
privire al P/P supus analizei.

Monitorizare

Efectele asupra mediului pe perioada implementarii P/P
trebuie sa fie monitorizate si inregistrate. in mod ideal,
sistemul si mecanismele de monitorizare a mediului ar
trebui sa faca parte din sistemul general de monitorizare a
implementarii P/P. Mecanismele de monitorizare a mediului
trebuie sa fie deja propuse in raportul de mediu.

Daca sunt identificate efecte adverse semnificative, trebuie
efectuate actiunile de remediere sau atenuare
corespunzatoare.
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4.3 Roluri si responsabilitati in procesul SEA

In Romaénia existd mai multi actori esentiali, care joacd un rol important in cadrul procesului SEA. Acestia
au competente, responsabilititi si drepturi diferite in cadrul SEA. In tabelul din Anexa D sunt descrise
detaliat rolurile si responsabilitatile stabilite prin lege ale principalilor actori in fiecare etapa a procesului
SEA, asa cum sunt definite in HG 1076/2004.

Actorii implicati in procesul SEA conform HG 1076/2004 sunt urmatorii:

- titularul P/P ca autoritate responsabil3;

- autoritatea competenta pentru protectia mediului care emite avizul de mediu pentru P/P,
respectiv MMDD pentru P/P nationale si regionale si Agentiile Regionale de Protectie a Mediului
(ARPM) pentru P/P judetene si locale,;

- alte autoritati relevante (de ex. autoritatile de sanatate publica si cele de gospodarire a apelor);

- comitetul special constituit (CSC);

- Grupul de lucru;

- expertii atestati;

- publicul in general;

- tarile vecine in cazul unor efecte asupra mediului transfrontiera semnificative.

Rolurile si responsabilitatile sunt descrise detaliat in Anexa D a Ghidului generic SEA.

Rolurile si responsabilitatile actorilor specifici pentru P/P elaborate referitor la drumuri nationale,
judetene si locale sunt prezentate in Tabelul 4.2.

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

Tip de drum Titularul P/P Autoritatea Al%i actori
competenta
pentru SEA
Drumuri nationale | Ministerul Transporturilor | MMDD sau ANPM | Alte autoritati
si autostrazi Administrator: Compania relevante (de ex.
Nationala a Autostrazilor si de sanatate
Drumurilor Nationale din publica,
Romania Administratia
Drumuri judetene | Consiliul Judetean ARPM sau APM in | Nationald Apele
Administrator: Directia cazul cand nu Romaéne,
Judeteana de Drumuri si este afectat proprietarii
Poduri decét un judet utilitatilor);
Drumuri locale Consiliul Local APM comitetul
(municipale, special; grupul
orasenesti, de lucru; experti
comunale) acreditati SEA;
public

Autoritatea competentad pentru SEA in cazul P/P nationale sau regionale, respectiv MMDD, poate delega
responsabilitati catre ANPM (cu exceptia emiterii avizului de mediu). Asemanator, autoritatea competenta
pentru SEA in cazul P/P judetene sau locale, respectiv ARPM, poate delega responsabilitati catre APM (cu
exceptia emiterii avizului de mediu), dupa cum se mentioneaza si in tabelul de mai sus.

4.4 Integrarea procesului SEA cu procesul de planificare
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4.4.1 Scopul

Unul dintre principiile esentiale pentru o SEA eficace este acela ca SEA trebuie integrata in procesul de
elaborare a P/P in etapele de procedura cheie. SEA sa inceapa cat mai curand posibil ca evaluare pe
baza obiectivelor si sa ofere informatii in toate fazele esentiale ale elaborarii P/P.

Integrarea procesului SEA in cel de planificare va contribui la eficientizarea SEA. O SEA eficace poate
aduce diferite beneficii, asa cum este descris pe scurt in Sectiunea 2.6.

Un avantaj specific al integrarii, care trebuie subliniat, este acela ca integrarea permite combinarea
procedurilor de implicare a publicului pentru SEA si pentru elaborarea P/P, cu un plus de eficienta
economica decat daca cele doua activitati s-ar desfasura separat.

4.4.2 Descriere generala a procesului de planificare in transporturi

in Tabelul 4.3 sunt prezentate sarcinile efectuate de obicei in elaborarea unui P/P legat de transporturi.
Aceste sarcini trebuie Tntreprinse ciclic (de exemplu rezultatele monitorizarii stau la baza analizarii si
modificarii in continuare a P/P), deoarece planificarea este un proces iterativ.

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

Etapa de Descriere Actor

planificare

Initiere Se ia decizia de a elabora un P/P Guvernul, Consiliul
Judetean sau Local, v.
Tabelul 4.2

Definirea - Specificarea problemelor de rezolvat Guvernul, Consiliul

domeniului prin plan sau program, Judetean sau Local, v.

procesul de planificare,

obiective,

alternative posibile, de analizat ulterior,
metode de implementare,

cerinte privind monitorizarea
implementarii.

Tabelul 4.2

Elaborarea P/P

Descrierea:

obiectivelor, prioritatilor,

masurilor, actiunilor sau activitatilor ce
vor fi efectuate in vederea realizarii
obiectivelor,

factorilor interesat;i,

modului de elaborare si evaluare a
diferitelor scenarii, alternative de
realizare a obiectivelor propuse.

Care sunt principalele etape ale
planificarii si in ce ordine sunt
intreprinse?

Se efectueaza in prezent analize de
mediu in cadrul procesului de elaborare
a P/P din domeniul transporturilor?
Vor fi asigurate informarea si
participarea publicului in cursul
elaborarii P/P si in ce mod?

Echipa P/P
responsabila cu
elaborarea raportului,
constand din
reprezentanti ai
titularului, cativa dintre
principalii factori
interesati plus experti
externi alesi (Echipa
responsabila cu
intocmirea P/P se
consulta cu echipa care
raspunde de efectuarea
SEA).

Implicarea

Discutarea P/P din transporturi cu

Guvernul, Consiliul
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Etapa de Descriere Actor
planificare
publicului autoritatile relevante si cu publicul Judetean sau Local, v.
conform cerintelor legislatiei in vigoare Tabelul 4.2
si a procedurilor administrative.
- Cum se va proceda la consultarea
autoritatilor de mediu si sanatate in
cursul elaborarii planului de transport?
Analiza si P/P de transport trebuie finalizat in forma in | Echipa responsabila cu

finalizarea P/P

care sa poata fi prezentat titularului spre
aprobare

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 implementarii P/P de
transport (daca obiectivele de dezvoltare

Administratorul
drumului, v. Tabelul 4.2

specificate sunt realizate in realitate).
Daca este posibil, monitorizarea
implementarii P/P trebuie corelata cu
monitorizarea efectelor implementarii P/P
asupra mediului (v. capitolul 13).

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

Pentru a avea eficacitate, SEA trebuie integrata cu procesul de elaborare a P/P de transport. Cu alte
cuvinte, cele doud procese de elaborare a P/P si SEA trebuie corelate. Astfel, SEA sa inceapa cat mai
curand posibil si sa ofere informatii in toate fazele esentiale ale elaborarii P/P, cf. Tabelului 4.3. Pe de
altd parte, SEA va avea si ea de castigat de pe urma procesului de elaborare a P/P.

Legaturile dintre procesul de planificare si SEA sunt ilustrate in termeni generali in Figura 4.1.

Fazele de elaborare a Etapele SEA

P/P
4 N\ ( N N\
Initiere <+—> Incadrare
& J | J
\ 4 \ 4
4 ) ( A
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evaliiare a meditilui
dezvoltare \ /
\ J
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\ 4
. _ _ N Evaluarea P/P si
Intocmirea alternativelor SR alternativelor sale din
P/P punct de vedere al
mediului
\_ J
\_ J
v
. o ) \ 4
Analiza/ finalizarea P/P . N
P Intocmirea raportului de
> mediu
N\ J \ J
\ 4 v
4 D i
Consultarea cu factorii interesati relevanti si publicul rturilor
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Figura 4.1: Schema integrarii proceselor de elaborare a planurilor si SEA
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5. Incadrare

5.1 Generalitati

5.1.1 Scopul

Nu orice P/P necesita automat SEA, ci numai cele care indeplinesc anumite criterii administrative si/sau
de mediu. O etapad in orice SEA este incadrarea pentru a determina daca este sau nu este necesara
aplicarea SEA in cazul unui anumit P/P.

5.1.2 Abordare

Etapa de incadrare consta in doi pasi.

Pasul 1 - Incadrare administrativa
Autoritatea trebuie sa analizeze caracteristicile generale ale P/P pentru a stabili daca P/P propus
indeplineste criteriile administrative specificate si daca de aceea trebuie supus SEA.

Daca un P/P creeaza cadrul pentru elaborarea proiectelor pe baza de acord unic si nu este supus
SEA datorita altor caracteristici generale ale sale, determinate in Pasul 1, atunci autoritatea trebuie
sa treaca la Pasul 2, respectiv la incadrarea de mediu.

Pasul 2 - Incadrare de mediu

Autoritatea trebuie sa analizeze caracteristicile de mediu ale P/P pentru a stabili, cu ajutorul
criteriilor de semnificatie pentru mediu, daca P/P poate avea efecte de mediu semnificative si daca
de aceea trebuie supus SEA.

Pentru a ajuta la incadrare, a fost dezvoltat un instrument ce poate fi descris ca "arbore decizional".
Arborele decizional are la baza o serie sistematica si logica de intrebari care pot fi verificate rapid de
autoritatea competenta pentru SEA pentru a determina daca P/P trebuie sa se supuna SEA. Pentru a face

aceasta determinare, arborele decizional utilizeaza criteriile stabilite prin HG 1076/2004. Arborele
decizional pentru etapa de incadrare este ilustrat in Anexa E a Ghidului general SEA.

5.2 Pasul 1: incadrare administrativa

5.2.1 Scopul

Scopul incadrarii administrative este de a determina rapid:

- daca P/P intra sub incidenta HG, respectiv daca respecta criteriile administrative specificate de
HG si in acest caz

- daca este obligatorie efectuarea SEA pentru P/P si daca nu

- daca P/P trebuie sa treaca la Pasul 2.
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5.2.2 Care P/P cad sub incidenta HG?

Pentru a cadea sub incidenta HG, P/P trebuie sa intruneasca ambele criterii administrative de mai jos:

- sa fie supuse pregatirii si/sau adoptarii de catre o autoritate de la nivel national, regional sau
local sau sa fie pregatite de o autoritate in vederea adoptarii prin procedura legislativa de catre
parlament sau guvern;

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

Toate P/P din domeniul transporturilor enumerate in Anexa 3 indeplinesc atat criteriile administrative
susmentionate, cu exceptia documentelor Agenda 21, a caror elaborare nu are caracter obligatoriu.

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

- P/P al caror unic scop este apararea nationala sau protectia civild; sau

- P/P cu caracter financiar sau bugetar si

- care sprijina dezvoltarea rurala 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 in principiu in cazul P/P aflate sub incidenta HG si care intrunesc urmatoarele criterii
administrative:

- P/P este intocmit pentru unul dintre urmatoarele sectoare si activitati: agriculturad, silvicultura,
piscicultura, energie, industrie, transport, managementul deseurilor, gospodarirea apelor,
telecomunicatii, turism, urbanism sau amenajarea teritoriului si folosinta terenurilor,

- P/P stabileste cadrul de aprobare prin acord unic a proiectelor pentru care este necesara EIM,
respectiv proiecte incluse pe listele din Anexa I sau Il a HG nr. 1213/2006.

Prin urmare P/P intocmite 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 considera ca
aceste P/P vor avea efecte semnificative asupra mediului. Astfel, autoritatea nu are latitudinea de a
determina daca aceste P/P trebuie sau nu sa fie supuse SEA.

ins3 dacd aceste P/P, pentru care SEA este in principiu obligatorie, determina utilizarea unor arii mici la
nivel local, atunci ele se supun unei incadrari pe criterii de mediu (v. mai jos) pentru a stabili daca ele ar
putea avea efecte semnificative asupra mediului si ar trebui deci sa fie supuse unei SEA.

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

incadrari pe criterii de mediul (v. mai jos) pentru a stabili daca ar putea avea efecte semnificative asupra
mediului si deci ar trebui supuse procedurii SEA.

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

in cazul anumitor P/P, incadrarea administrativd nu duce automat la aplicarea SEA.
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Daca aceste P/P stabilesc cadrul de aprobare a proiectelor pe baza de acord unic, atunci ele trebuie
supuse unei incadrari pe criterii de mediu, pentru a determina daca ar putea avea un impact semnificativ
asupra mediului.

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

Comparativ cu incadrarea administrativa, incadrarea pe criterii de mediu necesita de multe ori o analiza
amanuntita a continutului pe care P/P il poate avea, analizand de asemenea situatia actuald a teritoriului
pe care P/P va fi aplicat.

5.3.1 Pentru ce P/P trebuie efectuata incadrarea pe criterii de mediu?

Pentru urmatoarele categorii de P/P autoritatea trebuie sa efectueze incadrarea pe criterii de mediu
pentru a determina daca este posibil ca ele sa produca efecte semnificative asupra mediului si daca, de
aceea, trebuie spuse SEA.

1. P/P pentru care SEA este in principiu obligatorie, dar care implica utilizarea unor arii restranse
la nivel local;

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

3. P/P pentru care incadrarea administrativa a aratat ca in principiu nu este obligatorie SEA, dar
care stabilesc cadrul pentru proiecte viitoare fara EIM (respectiv proiecte care nu sunt incluse
in Anexele I si 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 in combinatie cu alte
planuri.

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

Semnificatia termenului ,restrans” in expresia ,arie restransa la nivel local” nu este explicata in legislatie.
Tipul de P/P avut in vedere poate fi un plan de constructii care, pe o anumita zona limitata stabileste
detalii referitor la modul de constructie a cladirilor, determinand, de exemplu, regimul de inaltime sau
modul de proiectare.

Similar, legislatia nu explica termenul ,local”, dar cuvantul ,nivel” implica deosebirea fata de, de exemplu,
nivelurile regional si national.

Expresia completa -,arii restranse la nivel local”- clarifica faptul ca o unitate administrativ teritoriala
locala nu poate fi exclusa de la SEA decat, decat daca este ea insasi mica. Unitatile administrativ-
teritoriale pot fi foarte intinse si excluderea in intregime a unei astfel de zone ar fi o lacuna majora in
sfera de aplicabilitate a Directivei SEA si respectiva HG 1076/2004.

Principalul criteriu de aplicare a HG nu este insa marimea suprafetei acoperite, ci daca P/P poate sau nu
avea efecte semnificative asupra mediului. Dacd autoritatea responsabila considera ca un P/P poate avea
efecte semnificative asupra mediului, acesta trebuie supus evaluarii de mediu, chiar daca nu afecteaza
decét o arie restransa la nivel local. Este adevarat ca P/P pot avea efecte semnificative asupra medului
prin natura lor sau locul in care se aplica.

La fel, expresia ,modificari minore” trebuie privitd in contextul P/P care este modificat si al probabilitatii
de aparitie a unor efecte semnificative asupra mediului.

Modificarile minore ale P/P pentru care in principiu SEA este obligatorie, se supun SEA daca ar putea
avea efecte semnificative asupra mediului. Efectele asupra mediului trebuie sa fie deci ,posibile” si
~semnificative”.
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5.3.2 Criterii de semnificatie pentru mediu

Autoritatea trebuie sa aplice criteriile de semnificatie pentru mediu pentru a determina daca un P/P poate
avea efecte semnificative asupra mediului si daca prin urmare trebuie supus SEA. Criteriile de
semnificatie pentru mediu sunt cuprinse in Anexa 1 la HG 1076/2004.

Trebuie avut in vedere intregul set de criterii de semnificatie pentru mediu, astfel incat sa se poata aplica
criteriile relevante si sa se poata lua decizia cu privire la semnificatia potentiald a efectelor P/P.

5.3.3 Cine efectueaza incadrarea 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
0 singura persoana sa inteleaga complet interactiunile potentiale dintre P/P si 0 mare varietate de
componente de mediu.

De aceea, conform prevederilor legale (HG 1076/2004, Art. 10), in Romania, incadrarea de mediu
trebuie efectuata in cadrul unui comitet special constituit in acest scop (CSC) care cuprinde reprezentanti
ai:

- autoritatii competente pentru protectia mediului;

- titularului P/P;

- autoritatii de sanatate;

- si ai autoritatilor interesate de efectele implementarii P/P, identificate de autoritatea competenta
pentru protectia mediului.

Pot fi invitati sa participe la activitatea CSC si specialisti, cercetatori, experti, universitari cu activitate
bine cunoscutd, care sa ofere asistenta tehnica, stiintifica sau juridica.

Pentru a determina daca un P/P poate avea un impact semnificativ asupra mediului si daca prin urmare
trebuie supus SEA, CSC trebuie sa analizeze versiunea P/P prezentata pe baza cunostintelor de
specialitate si prin aplicarea celor mai bune rationamente.

Foarte importanta in acest sens este versiunea P/P disponibild, care ar trebui sa contina elementele
necesare pentru o rapida identificare a efectelor potentiale asupra mediului si sanatatii publice. In acest
sens, Anexa 2 cuprinde indicatii privind prima versiune a P/P din transport si toate informatiile pe care
trebuie sa le contina un P/P din domeniul transporturilor pentru ca autoritatea competenta pentru SEA sa
poata determina daca acest P/P trebuie supus SEA.

Situatiile in care apar dubii cu privire la necesitatea aplicarii SEA pot reflecta adeseori incertitudinile cu
privire la efectele P/P. Analiza mai detaliata de catre expertii in domeniul respectiv poate duce la
inlaturarea acestor dubii. Daca nu, atunci este recomandabil sa se efectueze SEA, potrivit principiului
precautiei.

5.3.4 Lista de verificare pentru incadrare

in aplicarea criteriilor de semnificatie pentru mediu, Comitetul special poate propune intrebari referitoare
la caracteristicile P/P analizat, pentru a se pronunta asupra insemnatatii problemelor/efectelor care pot
aparea si pentru a determina daca este nevoie sau nu de SEA.
Criteriile de semnificatie pentru mediu pot fi grupate in trei categorii:

1. caracteristicile P/P

2. efectele probabile asupra mediului
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3. teritoriul probabil afectat

in Anexa F a Ghidului generic SEA este prezentat o listd de control pentru incadrare bazatd pe aceste
criterii si care ajuta autoritatea sa se pronunte asupra insemnatatii problemelor/efectelor care pot aparea
si sa determine daca este nevoie sau nu de SEA.

Intrebérile / criteriile din fiecare categorie a listei de control nu sunt trecute in ordinea importantei.
Importanta fiecdrui criteriu este diferitd de la caz la caz. in general, se poate presupune cd cu cat
masura in care este indeplinit un criteriu este mai mare, cu atat este mai probabil ca efectele asupra
mediului sa fie semnificative.

In unele cazuri se poate ca efectele legate de un singur criteriu sa fie suficient de importante pentru a
determina necesitatea SEA. In asemenea cazuri procedura de incadrare poate fi scurtatd, dar de obicei
este necesard o analizd mai cuprinzatoare.

Aceste criterii nu sunt exhaustive si de la caz la caz pot fi luate in considerare noi criterii.

Modul de utilizare a listei de verificare pentru incadrare

Lista de verificare pentru incadrare cuprinde sase coloane numerotate de la ,,0” la ,5".

- Criteriile de semnificatie sunt inserate in coloana 1 sub forma de intrebari.
- Raspunsurile la aceste intrebari se trec in coloana 2. Raspunsurile posibile sunt:

»Da”

SNu”

~NA" care inseamna ,nu se aplica”, adica intrebarea nu este relevanta

sau “?” care inseamna ca nu se cunoaste raspunsul (exista dubii sau incertitudini legate
de raspunsul posibil).

o O O O

- Daca raspunsul din coloana 2 este ,,Da” se completeaza coloana 3;
- Observatiile referitoare la fiecare intrebare/raspuns se insereaza in coloana 4.
- In coloana 5 se scriu indicatii pentru procesul de rationament al expertilor.

Pentru a raspunde la intrebari poate fi necesar sa se discute pe scurt, la obiect cu cei care detin
cunostinte in anumite domenii de specialitate.

in Anexa 3 sunt prezentate P/P pentru transporturi si alte P/P care contin, intre altele, prevederi
referitoare la transporturi.

P/P prezentate in Tabelul 5.1 ar trebui in mod normal sa necesite SEA, daca se utilizeaza lista de
verificare pentru incadrare. Este insa recomandabil sa se faca totusi incadrarea unora dintre P/P de pe
lista, mai ales in cazul PUG-urilor.

Tabelul 5.1: P/P pentru transporturi si alte P/P cu prevederi referitoare la transporturi pentru care se
aplica SEA

Nivel national |Planul de amenajare a teritoriului national (PATN); Planul General
de Transport (PGT); modificari ale Programului prioritar de
constructie a soselelor si drumurilor cu patru benzi din Romania

Nivel judetean | Planul de amenajare a teritoriului judetean (PATJ); Planul de
amenajare a teritoriului zonal (PATZ)

Nivel local Plan Urbanistic General (PUG)
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Celelalte P/P legate de transporturi mentionate in Anexa 3 sunt deja adoptate sau aprobate (de ex. PND,
POST etc.) sau nu prezinta relevanta in contextul SEA pentru P/P din domeniul transporturilor, cum este
cazul PUZ, sau nu au caracter obligatoriu, precum Agenda Locald 21 si de aceea nu intrunesc criteriile de
incadrare administrativa.

Pentru P/P legate de transporturi in care prevederile referitoare la transporturi sunt tratate doar printre
altele (respectiv PATN, PAT], PATZ si PUG) se pot folosi atat prezentul ghid cat si ghidul de sector

fntocmit in cadrul acestui proiect pentru planurile de amenajare a teritoriului si urbanism.

5.3.5 Rezultatele incadrarii pe criterii de mediu

Deoarece incadrarea pe criterii de mediu - daca este cazul - are loc dupa incadrarea administrativa,
rezultatele sale sunt semnificative pentru luarea deciziei finale cu privire la aplicarea SEA pentru un
anumit P/P.

incadrarea de mediu poate avea 3 rezultate posibile, asa cum sunt prezentate in tabelul 5.2.

Tabelul 5.2: Rezultatele posibile ale incadrérii pe criterii de mediu

1. Se considera ca P/P nu are efecte probabile semnificative asupra mediului
--> SEA nu este necesara

2. P/P ar putea avea efecte asupra mediului, dar acestea nu sunt potential
semnificative
--> P/P va fi inscris pe o lista de ,,supraveghere pentru a se
determina necesitatea efectuarii SEA la urmatoarele revizuiri ale P/P.

3. P/P ar putea avea efecte semnificative asupra mediului si natura P/P face
ca acestea sa necesite o analiza detaliata.
--> va trebui efectuata o SEA completa.

5.3.6 Decizia etapei de incadrare

Incadrarea trebuie s3 aiba ca rezultat o decizie a etapei de incadrare care s3 contina rezultatele
procesului de incadrare din punct de vedere al mediului, inclusiv motivele pentru care nu s-a solicitat SEA,
daca este cazul. Potrivit cerintelor HG 1076/2004, Art. 12, punctul (1), aceasta decizie a etapei de
incadrare trebuie pusa la dispozitia publicului. Continutul posibil este descris in Tabelul 5.3.

Tabelul 5.3: Continutul posibil al unei decizii privind incadrarea

Decizia etapei de incadrare care prezinta rezultatele pasilor 1 si 2 poate
include urmatoarele:

. Introducere;

2. Scopul P/P de transport;
Rezultatele incadrarii administrative si rezultatele incadrarii din
punct de vedere al semnificatiei pentru mediu;

4. Calendarul de realizare si abordarea propuse pentru efectuarea
procesului SEA (daca se considera ca trebuie sa se aplice SEA);

5.  Punctul de contact si calendarul pentru prezentarea comentariilor
factorilor interesat;.
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5.4 Importanta primei versiuni a P/P

Este important ca membrii Comitetului special sa dispuna de toate informatiile necesare pentru a putea
realiza o incadrare corecta a P/P notificat intr-o perioada de timp rezonabila.

Informatiile trebuie prezentate de titularul P/P autoritatii competente pentru SEA o data cu notificarea.
Aceste informatii vor fi cuprinse in ,prima versiune” a P/P.

Potrivit principiilor de eficacitate a SEA, prima versiune a P/P trebuie sa contina toate informatiile si
elementele necesare pentru a decide daca P/P trebuie sa fie supus sau nu SEA.

Anexa 2 a ghidului de fata cuprinde indicatii privind prima versiune a P/P din transport si toate
informatiile pe care trebuie sa le contina prima versiune a P/P din domeniul transporturilor pentru ca
autoritatea competentad pentru SEA sa poata determina daca este sau nu necesara efectuarea SEA.

Titularul P/P de transport trebuie sa trimitd prima versiune a P/P intocmit care sa cuprinda informatiile
prezentate in Anexa 2 a ghidului de fata, impreuna cu notificarea, la autoritatea competenta pentru SEA.
Prima versiune a P/P de transport trebuie transmisa in faza initiala a elaborarii P/P, pentru a permite
integrarea completa a procesului SEA cu procesul de elaborare a P/P.
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6. Definirea domeniului

6.1 Generalitati

6.1.1 Scopul

Dupa decizia luata in etapa de incadrare de a efectua SEA, etapa de definire a domeniului marcheaza cu
adevarat inceputul procesului SEA.

in etapa de definire a domeniului, echipa SEA trebuie s& reuseasca s& inteleagd urmatoarele:

- principalele elemente ale P/P de transport ce trebuie evaluate;
- alte documente strategice relevante pentru P/P de transport;
- starea mediului existenta.

Pe baza intelegerii acestor elemente echipa SEA trebuie:

- sa determine principalele componente ale mediului (ex. aer, sol, climd) si aspectele asociate P/P
de transport ce trebuie luate in considerare;

- sa identifice criteriile de mediu relevante pentru evaluare;

- sa identifice mijloacele alternative rezonabile de realizare a obiectivelor principale ale P/P de
transport;

- sa planifice procesul SEA.

Domeniul de cuprindere al SEA trebuie insa sa ramana flexibil. Pot fi obtinute oricand noi informatii care
pot fi relevante pentru P/P de transport si care pot necesita o modificare a domeniului de cuprindere al
SEA.

6.1.2 Beneficii

Definirea domeniului trebuie sa asigure urmatoarele:

- echipa SEA se concentreaza asupra aspectelor importante si nu face risipa de resurse pentru

- SEA este bine gestionata si resursele bine utilizate, prin incurajarea planificarii din timp a activitatilor,
precum implicarea publicului sau colectarea informatiilor de mediu necesare.

- se creeaza legaturi intre procedura SEA si procesul de planificare.

- procesul SEA este transparent si participativ, permitand planificarea implicarii tuturor autoritatilor
interesate, a publicului si a particularilor interesati.

6.1.3 Abordare

Grupul de lucru (GL) constituit pentru fiecare SEA joacd un rol important in definirea domeniului. in
cadrul GL, titularul P/P de transport si expertii acreditati SEA trebuie sa joace un rol de leader in raport
cu definirea domeniului. Ca atare, ei trebuie sa raspunda de elaborarea documentelor ce vor fi discutate
in cadrul GL si de elaborarea raportului de definire a domeniului.
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Metodologia recomandata de prezentul ghid propune ca etapa de definire a domeniului sa constea din
sase pasi, prezentati in Tabelul 6.1.

Tabelul 6.1: Cei sase pasi ai definirii domeniului

Pas Actiunea
ul

1 Identificarea principalelor elemente ale P/P de transport
Identificarea altor documente strategice internationale,
nationale si 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 initiala 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 ingusta aria de concentrare a procesului SEA, asigurand identificarea
elementelor cheie ce trebuie evaluate. Identificarea principalelor elemente necesita intelegerea temeinica
a continutului P/P de transport. Dobandirea unei bune intelegeri a continutului P/P de transport
presupune identificarea:

- principalelor elemente ale P/P de transport;

- principalelor obiective generale ale P/P de transport si, daca este cazul, a obiectivelor specifice ale
diferitelor elemente ale acestuia;

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

- perioadei in care P/P de transport si elementele acestuia urmeaza a fi implementate;

- tipurilor de activitati preconizate sa decurga din implementarea P/P de transport, specificate, daca
este cazul, pentru diferite elemente, care ar putea cuprinde:

o dezvoltarea infrastructurii de transport si constructiilor sau alte modificari ale folosintei
terenurilor in mediul urban sau rural (de ex. constructie de drumuri, poduri sau tuneluri)
investitii in tehnologii noi de transport
modificari ale activitatilor economice sau ale activitatilor persoanelor sau comunitatilor,
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 in SEA. Aspectele mai detaliate ale P/P de transport vor fi evaluate ulterior pe
masura ce sunt luate in considerare in cadrul procesului general de elaborare a P/P

6.2.2 Abordare

Inaintea primei intruniri a GL, membrii acestuia trebuie s& analizeze prima versiune a P/P de transport.
Scopul primei intruniri a GL este acela de a identifica obiectivele P/P de transport si de a conveni asupra
principalelor elemente ce trebuie evaluate.
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HG 1076/2004, art. 15 - punctul (1) prevede ca titularul P/P de transport (v. Tabelul 4.3) prezintd
obiectivele specifice ale P/P in fata GL. Aceasta este cerinta minimala si prevederea nu este detaliata in
continuarea reglementarii. Oricum, ea implica faptul ca se organizeaza o intrunire in care reprezentantul
titularului P/P de transport prezintd GL obiectivele specifice stabilite in prima versiune a P/P.

Ca exemplu, in Caseta 6.1 sunt prezentate obiectivele principale ale unui POST. Acestea au un caracter
general, deoarece POST este un porgram de transporturi la nivel national.

Caseta 6.1: Obiectivele globale si specifice ale unui POST

Obiectivul ,,Programului Operational de Sector — Transporturi” (POST) este de a promova un sistem de
transport care sa faciliteze miscarea in siguranta, rapida si eficientd a persoanelor si bunurilor, asigurand
la scard nationald, europeana si intre regiunile Romaniei un nivel corespunzator de servicii, la standarde
europene.

in continuare, obiectivele specifice sunt:
(i) Promovarea miscarii internationale si de tranzit a persoanelor si bunurilor in Romaénia prin asigurarea
unor legaturi efective cu portul Constanta ca si cu Grecia, Bulgaria si Turcia si cu UE prin modernizarea si

dezvoltarea axelor de prioritate ale TEN-T

(ii) Promovarea miscarii efective a persoanelor si marfurilor intre regiunile Romaniei si transferul
acestora din provincii spre axele prioritare prin mobilizarea si dezvoltarea retelelor nationale si TEN-T

(iii) Promovarea si dezvoltarea unui sistem echilibrat de moduri de transport, bazat pe avantajul
competitiv al fiecaruia dintre ele, prin incurajarea dezvoltarii transportului feroviar, naval si inter-modal
si

(iv) Promovarea dezvoltarii durabile in special prin reducerea la minim a efectelor transportului asupra
mediului si prin Tmbunatatirea sigurantei

GL trebuie de asemenea sa identifice si sa determine in ce mod sa fie integrat procesul SEA in procesul
de elaborare a P/P de transport. Figura 4.1. contine mai multe detalii

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

6.3.1 Scopul

SEA trebuie sa identifice si sa descrie alte P/P si proiecte care au relevanta pentru P/P de transport
evaluat. Alte P/P sau proiecte pot fi relevante deoarece trateaza probleme si aspecte pe care trebuie sa
le trateze si respectivul P/P de transport supus procedurii SEA sau deoarece pot influenta acest P/P de
transport.

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

- aceeasi zona geografica cuprinsa in P/P de transport,

- un alt nivel al sectorului transporturi (de ex. PATN in raport cu un PAT] sau un PATJ in raport cu
un PUG),

- alte sectoare inrudite (de ex. urbanism sau conservarea naturii).
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Daca SEA a fost deja efectuata pentru unul dintre P/P identificate, trebuie evaluat cu atentie modul in
care SEA in curs poate beneficia de pe urma SEA deja incheiata.

Alte documente strategice care contin P/P/P de transport sunt prezentate in Anexa 3.

Beneficiile posibile ale identificarii relatiilor dintre alte P/P/P sau proiecte si P/P de transport evaluat sunt:

- Titularul P/P de transport poate profita de existenta eventualelor sinergii dintre politicile,
planurile, programele sau proiectele inrudite pentru a rezolva potentialele neconcordante si
constrangeri.

- Titularul P/P de transport poate constata ca unele aspecte au fost deja tratate in alte politici,
planuri, programe sau proiecte si atunci nu mai este nevoie sa mai fie incluse in P/P in curs de
elaborare.

- Echipa SEA poate constata ca informatiile de mediu colectate pentru SEA efectuata pentru alte
P/P/P sau proiecte poate fi utila pentru SEA a P/P de transport evaluat

- Echipa SEA va putea identifica unde pot aparea efecte cumulative asupra receptorilor cheie in
urma implementarii mai multor P/P/P inrudite care ar putea necesita atentie in evaluarea
alternativelor si a formelor specifice de impact ale P/P de transport. Unele P/P pot avea influente
mai importante decét altele.

Daca apar tensiuni sau inconsecvente intre mai multe P/P inrudite, este bine Tnsa sa se aiba in vedere
urmatoarele:

- principiile de prioritate intre nivelurile sau tipurile de P/P;
- termenele relative de realizare a P/P in cauza;
- masura in care P/P si obiectivele acestora sunt de acord cu politica actuala sau cerintele 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 in 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 si de aceea ar necesita o analiza mai aprofundata.

Acesta este principalul scop al etapei de definire a domeniului.

6.4.2 Abordare

in;elegerea de baza a starii actuale a mediului

Pentru a putea evalua care sunt efectele posibile asupra mediului ale P/P de transport, este necesara o
intelegere elementara a starii actuale a mediului. Pentru a realiza aceasta intelegere de baza, echipa SEA
trebuie sa efectueze o analiza preliminara a starii actuale a mediului din teritoriul afectat de P/P de
transport, chiar daca culegerea propriu-zisa a datelor privind situatia initiala se va efectua intr-o etapa
ulterioara.
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Vor trebui identificati receptorii deosebit de sensibili, in curs de epuizare sau aproape de valorile de prag,
deoarece aceste componente ar putea sa nu mai reuseasca sa faca fata unor stresuri multiple. Acest
aspect este important atunci cdnd se va face evaluarea efectelor cumulative ale P/P de transport intr-o
faza ulterioara a procesului.

Se vor utiliza datele din documentele deja existente, respectiv politici de mediu, rapoarte privind starea
mediului, studii de specialitate, P/P inrudite si SEA pentru aceste P/P, identificate in pasul 2.

Lipsurile de cunostinte trebuie inregistrate si ilustrate pentru a demonstra limitarile evaluarii de mediu.
De asemenea, in raportul de mediu vor trebui sa existe recomandari de cercetare aprofundata, inclusiv
prin monitorizare, pentru completarea lipsurilor de cunostinte.

Determinarea principalelor efecte probabile asupra mediului
Echipa SEA trebuie sa determine ce aspecte sau componente ale mediului ar putea fi afectate prin
implementarea principalelor elemente ale P/P de transport si care sunt efectele posibile.

Va trebui apoi sa se arate care dintre aceste efecte sunt probabil semnificative si de acea necesita o
analiza mai aprofundata. Efectele pot fi negative, dar si pozitive.

Este important de mentionat ca impactul asupra mediului al elaborarii P/P de transport se poate extinde
in afara amprentei teritoriale a dezvoltarii propriu-zise, de exemplu:

Dupa constructia unei noi sosele, calitatea aerului poate fi influentata de sursa de poluare datorita
dispersiei poluantilor provocata de deplasarea vehiculelor pe noua artera de circulatie.

Principalele efecte asupra mediului ale P/P de transport si alte aspecte de mediu relevante trebuie
conturate inca din prima versiune a P/P. Ele trebuie de asemenea discutate si agreate in cadrul GL.

O posibild matrice a impactului potential probabil asupra componentelor mediului atribuit diferitelor
elemente cheie ale P/P de transport este prezentata in tabelul 6.2. Aceasta matrice trebuie completata
prin includerea diferitelor elemente cheie ale P/P de transport si indicand daca un element cheie are un
impact pozitiv sau negativ asupra fiecarei componente a mediului, folosind de exemplu ,+" pentru un
impact potential pozitivsi ,=" pentru un impact potential negativ. in plus, fiecare impact asupra
mediului trebuie sa primeasca un scor, in functie de insemnatatea impactului. (ex. notare dela 1 la 5,
unde 1 reprezinta impactul cel mai putin semnificativ)

in Tabelul 7.8 se prezintd un exemplu concret de matrice a impactului, iar in Tabelul 6.2 structura sa
schematica.
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Tabelul 6.2: Matricea impactului

Componenta Element Element Element Element
mediului cheie 1 cheie 2 cheie 3 cheie X

Aer/ Clima

Apa

Sol

Deseuri

Biodiversitate

Sanatate

Peisaj

Patrimoniu

cultural

Pentru a raspunde la aceste intrebari se pot utiliza datele din documentele deja existente. Daca va fi
necesar, aceste informatii 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 si tintele de mediu (pe baza constatarilor de la pasii 2 si 3).

in cadrul SEA, efectele P/P de transport trebuie evaluate in raport cu aceste criterii de mediu, pentru a
putea determina gradul de insemnatate al fiecaruia.

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 in politicile si reglementarile elaborate la nivel de Comunitate,
national, regional sau local

- aspectelor de mediu relevante si a tendintelor asteptate pentru fiecare componenta a mediului in
parte, avand in vedere accentele puse in P/P de transport supus evaluarii.

Daca autoritatile relevante de sector care propun P/P de transport nu dispun inca de o strategie de mediu

si / sau dezvoltare durabild a sectorului, aceasta sarcina poate fi dificila. Daca lipsesc obiectivele si tintele,

echipa SEA va trebui sa faca o evaluare calitativa prin utilizarea combinata a:

- cercetarii literaturii de specialitate: studii anterioare privind valorile de prag pentru mediu, obiectivele
relevante pentru protectia mediului;

- rationamentului expertilor: care poate fi necesar pentru a intelege capacitatea de suportare a
mediului si patrimoniului cultural si valorile de prag, daca aceste date nu pot fi gasite in literatura;

- consultarii factorilor interesati: care ofera echipei SEA o intelegere a modificarilor ecologice
acceptabile din perspectiva socio-economica, a valorilor culturale sau de altd natura asociate cu
resursele naturale, a obiectivelor de protectie a mediului.

Evaluarea calitativa este preferabild activitatii detaliate de teren si cercetarii stiintifice, care nu sunt de
obicei potrivite in contextul SEA, avand in vedere limitdrile impuse de timp si buget.
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Brosura cu Obiectivele nationale de mediu, publicata de MMDD in 2007 ar putea reprezenta o sursa utila
de informatii pentru identificarea obiectivelor de mediu relevante.

Unele obiective pot fi mai importante decét altele. Poate fi utila o ierarhizare in linii mari a obiectivelor,
sau sublinierea celor considerate de importanta deosebita — de exemplu datorita faptului ca actualele
conditii sunt problematice sau deoarece ele constituie o preocupare deosebita a publicului - care sa ajute
la identificarea aspectelor pe care trebuie sa cada accentul in fazele ulterioare ale SEA.

Pe baza obiectivelor trebuie apoi definiti indicatorii (sau criteriile de evaluare). Daca este posibil,
indicatorii trebuie sa se refere la tinte existente, care sa permita evaluarea impactului si stabilirea de
repere pentru monitorizare. Trebuie identificati de asemenea indicatorii ce pot fi influentati de efecte
cumulative semnificative. In tabelul 6.3 sunt prezentate cateva definitii esentiale si un exemplu.

4

Tabelul 6.3: Definirea termenilor ,,obiectiv”, ,indicator” si ,tinta”

Termen Definitie

Obiectiv Expresia unei situatii sau directii de dezvoltare dezirabile a unui
impact Exemplu:

Sa se reduca emisiile si imisiile de poluanti atmosferici pdnd la un
nivel care sa nu pericliteze sanatatea umana (de ex. oxizii de azot
sau praful)

Indicator Cantitate masurabila (si posibil a fi prognozata) utilizata direct sau
indirect pentru masurarea obiectivelor. Exemplu:

Imisii de particule (PM,,), respectiv particule de praf mai mici de
10 ym (microni)

Indicatorii ofera un mijloc de masurare a progreselor in directia
realizarii in timp a obiectivului de mediu. Progresul in timp poate fi
inregistrat pentru a determina tendintele.

Tinta Valoare (adeseori determinata politic) pe care trebuie sa o atinga
fiecare obiectiv. Exemplu:

Nu poate fi depasita valoarea de prag a imisiilor de PM;, (de ex.50
ug pe m°)

Ori de céate ori este posibil, obiectivele de mediu trebuie sa fie insotite de tinte cantitative, conform celor
ilustrate de tabelul de mai sus. Tintele cantitative si indicatorii sunt mai usor de monitorizat decat cei
calitativi. Ins3 nu trebuie trecuti cu vederea nici indicatorii calitativi, deoarece ei reprezinta de multe ori
singura optiune disponibila de masurare a impactului.

De exemplu, efectele unui P/P de transport asupra ,peisajului” sau "patrimoniului cultural" nu pot fi
evaluate in general decat cu ajutorul unor indicatori calitativi, pe baza rationamentului expertilor.

6.5.3 Documentarea rezultatelor obtinute in pasul 4

Rezultatele activitatii efectuate in pasul 4 trebuie inregistrate cat mai clar si documentate in vederea
utilizdrii ulterioare. In acest sens se poate utiliza un tabel asemanator tabelului 6,4, in care sunt
prezentate exemple de obiective de mediu cu indicatori si tinte potential corespunzatoare.

In practicd, tabelul poate fi imbunatitit prin addugarea de documente surs# privind tintele specifice,
pentru a putea determina daca obiectivul este specificat, de exemplu printr-o strategie nationald sau
printr-un plan la nivel local etc.
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Tabelul 6.4: Céteva obiective, indicatori si tinte de transport in Finlanda

Obiectivul de mediu

Indicator

Tinta

Mentinerea nivelului
emisiilor de gaze cu efect
de sera asociate
transporturilor

Gaze cu efect de serd/an

Emisiile din 2005 sa nu
depaseasca nivelul din
1990

Reducerea emisiilor de NO,
si COV in transporturile
rutiere, aeriene si feroviare

Emisiile anuale de NO si
COV provenite din cele trei
moduri de transport
mentionate

Emisiile din 2010 sa nu
depaseasca 75% din
nivelul celor din 1990

Reducerea numarului de
persoane care locuiesc in
zone in care nivelul de
zgomot din trafic depaseste
55 dB in timpul zilei

Imisiile de zgomot
provenite din traficul de zi
masurate in dB

Reducerea numarului
de persoane afectate cu
cel putin 20% in 2020
comparativ cu 2003
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6.6 Pasul 5: Identificarea alternativelor de evaluare aprofundata

6.6.1 Scopul

Scopul acestui pas este de a stabili o lista preliminara de alternative fezabile si de a le selecta pe cele
care meritd o detaliere sau investigare mai aprofundata.

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

Pentru a permite identificarea alternativelor, SEA trebuie initiata din fazele cele mai timpurii de elaborare
a P/P de transport, cand ,toate optiunile sunt inca deschise”. De aceea acest pas a fost introdus inca din
etapa de definire a domeniului.

Analiza alternativelor trebuie sa cuprinda intotdeauna cel putin compararea intre P/P de transport propus
si optiunea ,,de a nu face nimic”, respectiv o evaluare a evolutiei probabile a mediului in cazul
neimplementarii P/P de transport.

6.6.2 Abordare

Generalitati

in primul rand se intocmeste o listd preliminara cu toate alternativele, care se reduce apoi la o listd
scurtd a alternativelor rezonabile.

Echipa SEA va trebui sa identifice alternativele in strénsa cooperare cu echipa de planificatori, deoarece
astfel va avea cea mai buna imagine a alternativelor posibile care sa permita in acelasi timp si
indeplinirea obiectivelor P/P de transport.

Este necesara de asemenea consultarea autoritatilor de mediu. Factorii interesati se pot implica in mod
util in elaborarea si evaluarea alternativelor prin consultare.

Pentru ca aspectele importante sa ramana clare, alternativele analizate in aceasta etapa de inceput nu
trebuie dezvoltate cu prea multe detalii. Ele trebuie sa fie insa suficient de distincte pentru a permite o
buna comparare a implicatiilor fiecareia in privinta mediului.

La nivel regional va exista o gama de alternative mai variata decét la nivel local, iar deciziile adoptate la
un nivel mai inalt ar putea inchide unele alternative la nivelurile inferioare.

Stabilirea listei preliminare de alternative

Trebuie stabilita lista preliminara de alternative.
Identificarea alternativelor in SEA se poate desfasura in doua moduri:

(1) Alternative generale ale P/P de transport dacd acesta ar avea un impact probabil semnificativ
asupra mediului: in cazul anumitor P/P de transport poate fi mai bine s& se prezinte versiuni
alternative ale acestuia, care sa se compare pe criterii de mediu largi si apoi sa se explice motivele
pentru care a fost ales P/P propus, inclusiv din perspectiva mediului.

Daca sunt prezentate alternative generale ale P/P de transport, din motive practice, va fi necesara de
obicei restrangerea acestora la un numar mai mic.
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Un exemplu de alternativa generala din sectorul transporturi: Concentrarea asupra unei legaturi
feroviare intre doua orase in locul uneia rutiere intr-un anumit coridor.

(2) Alternative separate pentru fiecare element al P/P de transport care ar putea avea un impact
semnificativ asupra mediului: in unele cazuri (ex. planurile de amenajare a teritoriului) poate fi mai
bine sa se ia in considerare optiuni alternative pentru fiecare element al P/P pe masura ce este
elaborat (de ex. propuneri alternative de alocare a terenurilor pentru locuinte la nivel de judet) si sa
se centralizeze acestea, impreuna cu impactul aferent asupra mediului, in raportul de mediu elaborat
la finalul procesului.

Un exemplu de astfel de alternative: La revizuirea unui plan de transport, care priveste si largirea
anumitor artere rutiere, se poate analiza introducerea unei noi linii de autobuz si a unei politici

diferite n privinta parcarii autoturismelor particulare.

Stabilirea listei scurte de alternative rezonabile

Lista preliminara trebuie redusa la o versiune scurta de alternative rezonabile, dupa o analiza preliminara
care sa duca la eliminarea alternativelor care nu sunt considerate relevante, fezabile sau acceptabile.

Criteriile de selectie aplicate pentru reducerea listei la un numar mai mic de alternative trebuie sa fie
solide si sa poata rezista analizei in caz ca factorii interesati nu sunt de acord cu alternativele alese.
Elaborarea acestor criterii de selectie poate fi utild in conceperea si revizuirea alternativelor.

in elaborarea alternativelor, trebuie sd existe o gama largd de posibilitati. In cazul P/P pentru
transporturi pot exista trei tipuri de alternative, din urmatoarele puncte de vedere:

- sistem (diferite moduri de transport pentru satisfacerea unei anumite cereri de transport),
- tehnologie (de ex. construirea unui tunel pe o anumita portiune a unui drum nou) sau

- amplasament (de ex. solutii diferite de construire a unei artere ocolitoare intr-o localitate).

in Tabelul 6.5 este prezentat un exemplu de listd de alternative pentru un P/P de transport. Acest
exemplu priveste alternativele politice si de infrastructura referitoare la un studiu din Marea Britanie
pentru coridorul Trans-Penin: Coridorul Trans-Penin traverseaza nordul Angliei de la Marea Irlandei la
Marea Nordului si trece prin conurbatiile din Merseyside, Greater Manchester si Yorkshire. in Tabelul 6.5
sunt prezentate diferitele alternative de imbunatatire a transporturilor rutiere si feroviare prin coridorul
Trans-Penin.

Tabelul 6.5: Alternativele privind politica si infrastructura in studiul Coridorului Trans-Penin din Marea
Britanie

Nr |Strategie, alternative Descriere
crt.

1 Interventie minima Scheme de infrastructura de transport deja
angajate; se presupune ca politicile de
transport actuale vor continua fara a se
intensifica politicile existente aplicate in
amenajarea teritoriului dar acordand prioritate
oportunitatilor de dezvoltare economica
indiferent de locul unde apar

2 Investitii in transportul Investitii prioritare in imbunatatirea vitezei si
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public frecventei transportului feroviar
3 Reducerea traficului rutier — | Taxe de utilizare a drumurilor din centrele
taxarea parcarii si utilizarii | urbane si a parcarii pe toate drumurile
coridorului Trans-Penin principale care traverseaza Peninii
4 Reducerea traficului rutier — | Taxe de utilizare a zonelor urbane, cu taxe
taxe pentru utilizatorii mai mari in centrele urbane si a utilizarii
drumurilor si coridorului tuturor drumurilor principale care traverseaza
Trans-Penin Peninii
5 Cresterea selectiva a Largirea urmatoarelor autostrazi: M62, M1,
capacitatii drumurilor M6 si M60
6 Centralizarea amenajarii Concentrarea noilor investitii in zonele urbane
terenurilor majore, mai ales in si in apropierea centrelor
acestora
7 Optimizarea taxelor de Ajustarea taxelor in alternativa 2 pentru a
utilizare a coridorului maximiza beneficiile in raport cu costurile
Trans-Penin totale
8 Optimizarea taxelor de Ajustarea taxelor in alternativa 3 pentru a
utilizare a drumurilor maximiza beneficiile in raport cu costurile
urbane totale
9 Masuri drastice de reducere | Aplicarea unor majorari semnificative la pretul
a traficului rutier carburantilor (de 10 ori) si taxe de utilizare a
coridorului Trans-Penin si a drumurilor ca in
alternativa 3
10 |Investitii in transporturile Combinatie intre alternativa 1 intarita cu

publice si masuri de
reducere a traficului rutier

alternativele 7 si 8, plus testarea ipotezelor
legate de impactul eventualelor schimbari de
atitudine fata de alternativa autovehiculelor
Politica utilizarii terenului intr-o versiune mai
intensiva decéat cea din alternativa 6.
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6.7 Pasul 6: Planificarea initiala

6.7.1 Scopul

Scopul acestui ultim pas al definirii domeniului este de a planifica SEA, pe cat posibil, inca din aceasta
faza initiala a procesului. Aceasta inseamna 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 interesati:

- identificarea autoritatilor, institutiilor si persoanelor ce vor fi implicate, cu indicarea nivelului de
implicare pentru fiecare tip de factor interesat. Se pot avea in vedere patru niveluri de implicare,
conform descrierii din Capitolul 9.

- Se face distinctie intre cei ce trebuie implicati in functie de roluri si responsabilitati. Pot fi avute in
vedere trei roluri si responsabilitati diferite:

o consultare cu autoritatile publice si organizatiile private, de ex. companii de servicii
publice;
cooperare cu autoritatile publice si organizatiile private;
implicarea publicului in fazele critice ale proceselor de planificare si evaluare
(indeosebi sub aspectul definirii domeniului si pentru discutarea rezultatelor
preliminare ale SEA).

- Structurarea procesului de implicare, de exemplu cu utilizarea sedintelor interne regulate,
utilizarea de seminare, de consfatuiri cu expertii si de conferinte.

Plan:
Stabilirea unui calendar pentru diferitele etape ale SEA cu termene pentru fiecare pas al fiecarei etape.

Resurse:

- Identificarea resurselor necesare (finantare, experti, date, instrumente etc...)

- Identificarea sinergiilor si suprapunerilor cu alte procese, inclusiv cu alte evaluari care ar putea
determina o maximizare a eforturilor si contributiilor (de exemplu, impartirea efortului de culegere a
datelor).

Procesul de planificare:

Trebuie determinat in mod clar in ce etapa se afla procesul de planificare. Este abia la inceput? Exista
deja o imagine clard a problemelor si obiectivelor? In functie de rdspuns trebuie adaptat intregul proces
SEA si rolul sau in raport cu procesul de planificare si de luare a deciziei.

6.8 Raportul privind definirea domeniului

Scopul raportului privind definirea domeniului este similar cu cel al raportului privind definirea domeniului
fntocmit in cadrul procesului de EIM pentru proiecte.

Desi nu este prevazuta in mod formal in HG 1076/2004, avand in vedere importanta si rolul sau central
in intregul proces SEA, este recomandabil ca decizia privind definirea domeniului sa fie inregistrata
printr-un document special conceput.

Procesele verbale ale intrunirilor 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 sa fie apoi pus la dispozitia factorilor interesati, inclusiv a publicului si in aceasta faza
de Tnceput a procesului SEA.
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Scopul Raportului de definire a domeniului este:

- de a inregistra acordul principalilor factori interesati cu privire la domeniul de aplicare a SEA;

- de ainforma factorii interesati cu privire la principalele elemente ale P/P de transport si la
principalele aspecte de mediu;

- de a obtine comentarii din partea factorilor interesati cu privire la domeniul de includere in evaluare
si la abordarea SEA pentru P/P de transport.

Raportul de definire a domeniului este util tuturor factorilor implicati in mod direct sau indirect, care
astfel se pot referi la un document comun atunci cand discuta mersul procesului SEA. El promoveaza
eficienta si transparenta.

Raportul de definire a domeniului trebuie sa fie clar, concis si usor de citit de catre categorii diverse de
factori interesati. Informatiile care pot fi incluse de obicei in raportul privind definirea domeniului sunt
cele prezentate in Tabelul 6.6.

Tabelul 6.6: Informatii ce se includ de obicei intr-un raport de definire a domeniului

1. Introducere (cu o scurta prezentare a P/P de transport si a
procesului de elaborare a acestuia, a scopului raportului de definire a
domeniului).

2. Descrierea obiectivelor principale ale P/P si ale elementelor sale
cheie.

3. Descrierea altor documente strategice internationale, nationale si
locale care ar putea fi relevante pentru P/P de transport.
Interactiunea cu alte P/P sau alte SEA.

5. Scurtd descriere a situatiei existente a mediului, aratéand principalele
aspecte si constrangeri de mediu

6. Determinarea aspectelor de mediu ce trebuie evaluate.

7. Obiectivele, indicatorii si tintele de mediu.

8. Harti ale zonei cuprinse in P/P de transport si ale zonei estimate de
impact asupra mediului

9. Lista preliminara de alternative in cadrul P/P de transport.

10. Metodologia SEA propusa (inclusiv termene, buget, echipa, lista
factorilor implicati ce vor fi consultati)

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 si evalua efectele potentiale asupra
mediului produse de P/P de transport. Desi este denumita etapd, aceasta nu ar trebui sa se desfasoare o
singura data: evaluarea impactului trebuie efectuatd o data cu elaborarea P/P de transport si nu abia
dupa ce a fost finalizat proiectul de P/P. Numai atunci SEA poate aduce contributii valoroase la P/P de
transport si poate reusi includerea rezultatelor sale sub forma de concluzii si recomandari in versiunea
finala a P/P.

Exista mai multe metode de a evalua impactul asupra mediului al unui P/P. Ghidul de fatd recomanda
sapte pasi pentru etapa de evaluare, prezentati in Tabelul 7.1.
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Tabelul 7.1: Cei sapte pasi ai evaluarii

Pas Actiunea
ul

1 Stabilirea situatiei initiale a mediului

Evaluarea compatibilitatii obiectivelor P/P de transport cu obiectivele

relevante privind mediul

3 Predictia efectelor P/P de transport si ale alternativelor sale

4 Evaluarea semnificatiei efectelor P/P de transport si ale alternativelor
sale

5 Compensarea efectelor negative semnificative si intarirea efectelor
pozitive

6 Alegerea alternativei preferabile a P/P de transport.

7 Intocmirea programului de monitorizare a efectelor implementarii P/P

de transport

Evaluarea impactului nu trebuie efectuata ca o etapa ,de sine statatoare”, ci in mod interactiv cu echipa
de planificatori, in timpul elaborarii P/P de transport si nu abia dupa ce a fost finalizat proiectul de P/P.

7.2 Pasul 1: Stabilirea situatiei initiale a mediului

7.2.1 Scopul

Scopul acestui pas este de a:

- intelege tendintele anterioare si starea actuala a componentelor mediului si aspectelor care au
fost identificate ca relevante in etapa de definire a domeniului;

- contura tendintele viitoare probabile ale aspectelor de mediu in lipsa implementarii P/P de
transport supus evaluarii.

Rezultatul obtinut dupa stabilirea situatiei initiale a mediului, respectiv raportul privind starea initiala a
mediului

- va oferi informatii pentru pasii urmatori ai SEA;

- va intari analiza efectuata de echipa de planificatori referitor la contextul general in care se dezvolta
P/P de transport;

- va ajuta echipa de planificatori sa integreze considerentele privind mediul in P/P de transport inca
dintr-o faza timpurie.

7.2.2 Abordare

Analiza preliminara a starii mediului din teritoriul ce va fi probabil afectat de P/P de transport trebuie sa fi
fost deja efectuata in etapa de definire a domeniului. Raportul de definire a domeniului va trebui deci
utilizat ca punct de plecare pentru studiul situatiei initiale.

Se descriu tendintele trecute si starea actuald a mediului din zona ce va fi probabil afectata de P/P.
Aceasta descriere va trebui sa cuprinda:
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- principalele resurse de mediu (de ex. monumente stravechi, zone naturale valoroase) si principalele
sensibilitati (ex. calitatea apei, specii rare);

- principalii factori de influenta (de ex. ce anume influenteaza calitatea aerului — surse de poluare,
clima, localizare geografica etc., de ce s-a modificat calitatea aerului in timp - dezvoltare economica,
trafic, consum sporit de carburant etc.).

Descrierea tendintelor trecute si a situatiei actuale a mediului va ajuta la estimarea tendintelor viitoare
probabile in cazul in care nu va fi implementat P/P de transport. Schitarea principalelor tendinte viitoare
probabile trebuie sa cuprinda si principalele amenintari pentru mediu (ex. contaminarea solului, disparitia
speciilor) si principalele tendinte (ex. modificari ale emisiilor de gaze cu efect de sera).

Descrierea acestor tendinte viitoare este de obicei limitata de numeroase incertitudini. Intre acestea se
numara existenta datelor referitoare la dezvoltarea viitoare a sectorului/ zonei, dezvoltarea economica,
progresele tehnologice etc. Toate aceste aspecte pot influenta evolutia viitoare.

Cerinte privind colectarea datelor

Pentru a evita transformarea SEA intr-o activitate impovaratoare de culegere a datelor, care sa provoace
intarzieri inacceptabile si pentru a obtine date care sa permita predictia si evaluarea impactului cu un
grad de incredere rezonabil, este important ca echipa SEA

- Sa puna accent pe aspectele relevante pentru componentele mediului, respectiv pe componentele si
aspectele care ar putea fi semnificativ afectate de P/P de transport, pentru a evita intocmirea unui
~Raport despre starea mediului” generalizat;

- S& analizeze atent ce informatii sunt necesare si cu ce nivel de detaliere a informatiei. In general
este dificil sa se specifice nivelul de detaliere al datelor si informatiilor necesare in cadrul SEA, dar
nivelul de detaliere al P/P de transport trebuie sa dicteze nivelul de detaliere al datelor prezentate in
Raportul de mediu. La nivelul SEA pot fi suficiente informatii in linii mari sau informatii cu privire la
aspectele de insemnatate regionald/locala;

- Sa culeaga date cat mai recente si mai exacte posibil, fara a impune sarcini inutile de culegere a unor
date noi.

Trebuie ca datele sa poata fi prezentate intr-o maniera utild, care sa poata fi interpretata si de
nespecialisti. Ele pot fi prezentate sub forma de harti, sau cu ajutorul graficelor si/sau diagramelor. Daca
datele nu pot fi prezentate in forma vizuald, ele trebuie sintetizate in forma de text usor de inteles.

Un set de informatii poate sa nu corespunda scopurilor autoritatii, deoarece s-ar putea sa nu existe la
scara necesara, sau sa fie prea vechi, sa nu prezinte incredere, sa fie partiale sau subiective.

In situatiile in care informatiile sunt problematice, va trebui sa se aleaga daca sa se evite utilizarea lor,
sa se utilizeze cu o explicatie a limitarilor sau sa se caute noi informatii pentru ca incertitudinile sa
dispara si sa fie completate lacunele.

SEA trebuie s§ prezinte in raport ce incertitudini au fost cauzate de lipsa de date. In plus, ori de cate ori
este posibil, indicarea lipsei datelor trebuie insotitd de un angajament de a culege datele lipsa in cadrul
monitorizarii implementarii P/P de transport.

Pe termen lung, raportarea continua a acestor deficiente va trebui sa stimuleze organizatiile
guvernamentale abilitate sa inceapa activitati de colectare a datelor, restrangand astfel zonele critice din
punct de vedere al lipsei de date.
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Existda numeroase surse de informatii de mediu, dar echipa SEA este cea care trebuie sa estimeze
valoarea surselor si informatiilor in raport cu nevoile sale. Sursele tuturor datelor utilizate in raportul de
mediu trebuie specificate clar, impreuna cu informatiile relevante privind vechimea, aria de acoperire si
calitatea fiecarei surse.

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

- Documente strategice, precum alte P/P cu acoperire geografica similara, rapoarte privind starea
mediului, rapoarte de monitorizare, planuri de actiune pentru mediu;

- Consultanti, laboratoare, universitati si alti furnizori de servicii;

- Organizatii guvernamentale de la diferite niveluri si din diferite sectoare;

- Persoane si /sau ONG-uri, care adeseori au cunostinte vaste si o buna intelegere a conditiilor si
aspectelor de mediu din zona cuprinsa in P/P de transport, de ex. grupuri locale care militeaza
pentru conservare.

Uneori pot fi Tnsa necesare noi studii, daca impactul ar putea avea loc intr-o zona despre care se
cunoaste prea putin sau de loc si daca astfel de informatii au un rol critic in determinarea impactului
semnificativ. Acestea ar putea consta din masuratori cantitative ale conditiilor de mediu sau descrieri
calitative ale conditiilor de mediu, pe baza rationamentului expertilor.

Informatiile privind situatia initiala pot fi cantitative sau calitative si de multe ori este util sa se utilizeze
ambele tipuri. In SEA, informatiile calitative trebuie sustinute cu dovezi rationale.

in Anexa H a Ghidului general SEA este prezentata o imagine generald, sub forma de tabel, a datelor
privind situatia initiala a mediului ce trebuie culese si a surselor posibile pentru obtinerea acestor date.
Forma de tabel poate fi utilizata ca instrument in stabilirea situatiei initiale a mediului.

Pentru descrierea situatiei de baza (si evaluarea efectelor P/P de transport asupra mediului, conform
descrierii de la pasul 3, capitolul 7.4) se utilizeaza adeseori indicatori. Acestia dau posibilitatea
masurarii efectelor si impactului asupra mediului. In Tabelul 7.2 este prezentat un exemplu de zece
indicatori esentiali utilizati Tn cazul SEA pentru transporturi.

Tabelul 7.2: Indicatori esentiali pentru SEA in domeniul transporturilor

Contributia planului de transporturi la consumul de energie (t/an)
Contributia planului de transporturi la emisiile anuale de CO, (t/an)
Contributia planului de transporturi la emisiile anuale de NO, (t/an)

Contributia planului de transporturi la imisiile medii anuale de PM;q (ug/m?)
Contributia planului de transporturi la imisiile medii anuale de ozon (ug/m?)
Contributia planului de transporturi ocuparea/impermeabilizarea terenurilor (ha)
Contributia planului de transporturi la accidente (numar de morti si raniti anual)
Contributia planului de transporturi la impartirea pe moduri de transport (%)
Contributia planului de transporturi la imisiile de zgomot (dB(A) pe persoana
afectata)

Contributia planului de transporturi la fragmentarea habitatelor (marimea efectiva
a grilei in km?, conform explicatiei din Caseta 8.1)

in privinta distributiei pe moduri de transport, in Tabelul 7.3 este prezentat un exemplu luat din POST.
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Tabelul 7.3: Distributia pe moduri a transportului de pasageri si de marfuri din Roménia

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 marfuri
Rutier 36% 48% 43% 64%
Feroviar 61% 449%% 49% 29%
Pe cai de navigatie interne 3% 8% 8& 7%

Sursa: Guvernul Romaniei, Ministerul Transporturilor (2007)
Fragmentarea habitatelor, ultimul indicator din Tabelul nr.7.2 este descrisa in Caseta 7.1.

Caseta 7.1: Fragmentarea peisajului

Fragmentarea habitatelor (sau peisajului) este perceputa ca principala cauza a pierderii de specii,
deoarece izoleaza populatiile de animale si separa tipurile de habitat. Infrastructura de transport (ex.
drumuri, poduri sau cai ferate) este principala raspunzatoare de aceasta fragmentare si afecteaza
negativ calitatea recreativa a peisajelor prin zgomot, poluare atmosferica sau reducerea marimii si
calitatii zonelor de agrement. Pentru a masura gradul de fragmentare, Jaeger (2000) a elaborat asa
numita ,dimensiune efectivd a retelei” masuratd in km2. Acest indicator de folosire este definit dupd cum
urmeaza:

»,Dimensiunea efectiva a retelei se bazeaza pe probabilitatea ca doua puncte alese la intamplare sa fie
conectate. Cu cat in peisaj exista mai multe bariere, cu atat scade probabilitatea ca doua puncte sa
poata fi conectate si cu atat se reduce dimensiunea efectiva a retelei. Daca peisajul este fragmentat
uniform in parcele de dimensiune egala mes, atunci probabilitatea ca ele sa poata fi conectate este
aceeasi pentru modul de fragmentare investigat. Ea poate fi interpretata si ca marime estimata a
parcelei in care se va afla un punct ales la intdmplare oriunde intr-o regiune, sau ca posibilitatea ca doua
animale ale aceleiasi specii - asezate la intamplare pe suprafata regiunii — sa se poata gasi unul pe
altul.”

in continuare, el explici:

»Valoarea lui mgs poate varia de la 0 (regiune total fragmentata sau construitd) la marimea regiunii
investigate (nefragmentata).”

Formula de calcul pentru mg este:

Metr = 1/Awotal * (Ar? + A2+ . + A?)

unde A;qa €ste suprafata totald a regiunii investigate si A; la A, sunt marimile parcelelor n. Printr-un
exemplu, vom ilustra utilizarea formulei.

Un peisaj (2 * 2 km) este fragmentat de sosele in trei parcele de marimea 1 si respectiv 2 km?ca in
figura de mai jos.

A

Az §| A3
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Mer = % (4 + 1 + 1) = 1,5 km?

Jaeger si colaboratorii au cercetat dezvoltarea dimensiunii retelei in provincia germana Baden-
Wuerttemberg. Rezultatul obtinut a fost acela ca dimensiunea efectiva a retelei a scazut continuu din
1933 pan3 in 2000 de la 22,92 km?la 13,01 km?, respectiv cu aproximativ 44%.

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

7.3.1 Scopul

Scopul acestui pas este dublu:

- de a evalua compatibilitatea reciproca dintre diferitele obiective ale P/P de transport, de a identifica
atat sinergiile, cat si neconcordantele posibile intre aceste obiective.

- de a evalua compatibilitatea dintre obiectivele P/P de transport si obiectivele de mediu relevante, de
a identifica atéat sinergiile, cat si neconcordantele posibile.

El se aplica cu necesitate fiecarei alternative a P/P de transport. In unele situatii, obiectivele pot fi
aceleasi pentru fiecare alternativa, Tnsa mijloacele utilizate pentru realizarea acestor obiective pot diferi
si de aceea poate fi necesara o incadrare separata a fiecaruia.

Pot exista neconcordante interne intre diferitele obiective ale unui P/P si pot exista neconcordante intre
obiectivele P/P de transport si obiectivele de mediu relevante care sa nu poata fi solutionate. Evaluarea
compatibilitatii va clarifica aceste situatii astfel incat deciziile ulterioare sa aiba o baza solida si sa se
poata analiza masuri de compensare sau alternative.

Evaluarea obiectivelor P/P de transport poate duce de asemenea la formularea de recomandari privind
modificarea obiectivelor existente sau integrarea unor noi obiective in P/P supus evaluarii, in vederea
fmbunatatirii performantei sale in mediu. Ca atare, evaluarea compatibilitatii va ajuta la o specificare mai
precisa a accentelor in cadrul SEA.

7.3.2 Abordare

Unele P/P din transporturi formuleaza explicit si obiectivele de mediu. Evaluarea compatibilitatii
obiectivelor P/P de transport intre ele poate arata ca unele obiective ale P/P nu sunt compatibile cu
obiectivele de mediu, enuntate explicit in P/P pentru transporturi. Compatibilitatea reciproca a
obiectivelor P/P de transport poate fi evaluata cu ajutorul unei matrici precum cea prezentata in tabelul
7.4.

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

Obiectivul planului de transport

1 Imbunatatirea starii de sanatate, reducerea inegalitatii de 1

sanatate

2 Reducerea saraciei si excluderii sociale + |2

3 Reducerea delictelor si a temerii de a fi victima unui delict + |+ |3

4 Cregterea vizibilitatii centrelor urbane + |+ |4

5 Imbunatatirea folosirii eficiente a terenurilor ? |7 5

6 Reducerea poluarii atmosferice, schimbarilor climatice + + |+ |6
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7 Pastrarea si imbunatatirea calitatii raului ? + |7

8 Conservarea si incurajarea biodiversitdtii 2+ |+ |+ |8

9 Sustinerea posibilitatii de apreciere a frumusetilor naturii + |+ [+ |+ ]9

10 Reducerea necesitdtii de deplasare + |+ + |+ |+ [+ |+ ]? |10

11 Pastrarea cladirilor monument istoric si a ariilor protejate + + |+ + |11

12 Diminuarea riscului de inundare + |+ [+ [+ |+ |+ [+ |+ |+ ]|+ |+ [12

13 Reducerea generarii de deseuri, reciclare + |+ [+ |+ |+ |+ 13

14 Sprijin pentru crearea de locuri de munca in economie + + |+ |+ 2?2 ]? |+ |? + |[?2 |+ |+
112|314 |5|6 |7 |8 |9 |10|11|12|13

Legenda: "+": obiectivele sunt compatibile; ,?” compatibilitatea depinde de anumite ipoteze; casuta libera: obiectivele

nu se influenteaza reciproc; ,X"” incompatibilitate (nu apare in acest exemplu)

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

ajutorul unei matrici precum cea prezentata in tabelul 7.5.

Tabelul 7.5: Matrice de compatibilitate (schemda)

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

In fiecare casuta se poate arata daca cele doua obiective sunt compatibile sau incompatibile, cu ajutorul
unui simbol specificat. Daca aceasta compatibilitate este stabilitd pe baza anumitor prezumtii, se poate

indica acest lucru printr-un alt simbol dat. Daca nu exista nici o legatura intre doua obiective date, casuta

poate fi lasata libera.

Matricile de evaluare trebuie insotite de o explicare a fiecarui obiectiv esential al P/P de transport. Pentru

matricea utilizata pentru a testa compatibilitatea obiectivelor P/P cu obiectivele relevante de mediu este
bine sa se specifice intrebarile orientative pentru formele mai specifice de impact. Aceste intrebari,

fmpreuna cu indicatorii, vor fi utilizate apoi in elaborarea sistemului de monitorizare a mediului in

implementarea P/P.

Matricea compatibilitatii dintre obiectivele proiectului de Plan de transport local din Manchester (LTP) si
obiectivele sale de mediu in raport cu sase aspecte de mediu este prezentata in Tabelul 7.6.

Tabelul 7.6: Matrice a compatibilitatii in cazul Planului de transport local din Manchester

Obiectivul de mediu proiectat pentru LTP

referitor la

. . . >E 8 © - 2 9 =
Obiectivul proiectat pentruLTP | & 5 8 s o 0 © .-%
E® S >S £ S >0 @

c E = T o 9 c o9

O = o Q o Qo E (0 O H

n O O © N o o wn ©

De a veni in sprijinul unui nivel ? ? ? ? + +

crescut de activitate in centrul
regional, centrele orasenesti si de
cartier si in principalele zone cu
locuri de munca si imbunatati

mediul, atractivitatea,
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Obiectivul de mediu proiectat pentru LTP
referitor la

= - " -
= = = () © - = ) ‘a
Obiectivul proiectat pentru LTP | © 5 L5 o g IS .-g
E® S 3S = S ¢ |® Q g
EE |25 |58 SEE= = S 8
—_ —_— bl
8 o O @© N 0 4‘3 wn © B

accesibilitatea si siguranta acestora

De a imbunatati siguranta rutiera si +
a comunitatii, indeosebi a celor mai
vulnerabili utilizatori ai retelei de
transport

De a minimiza pagubele aduse ? + ? +
mediului de transport, mai ales in
privinta calitatii aerului,
fmbunatatind astfel calitatea vietii si
sanatatea populatiei

De a elabora politici complementare + + + ? + +
de folosinta a terenurilor si
transport care sa faca sa creasca
deplasarile cu alte moduri de
transport decat autoturismele prin:
asigurarea unei retele de transport
public integrat de cea mai buna
calitate; asigurarea unor facilitati
sigure pentru pietoni si ciclisti;
asigurarea serviciilor de transport
public in noile cartiere si reducerea
numarului de deplasari in puncte
necentrale

De a imbunatati accesibilitatea + +
asigurandu-se ca sistemul de
transport al tarii respecta
necesitatile tuturor segmentelor
comunitatii, promoveaza
incluziunea sociala si mareste
numarul de optiuni

De a gestiona traficul Tn ansamblu + + ? ? + +
astfel incat sa se reduca
congestionarile, sa se
fmbunatateasca fiabilitatea si sa se
diminueze proportia generala a
deplasarilor cu masina personala
fara a prejudicia regenerarea
centrului urban

De a imbunatati legaturile din zona ? ? ? ? ? +
de naveta de lucru din Greater
Manchester, restul tarii atat pentru
pasageri cat si pentru marfuri, pe
cai compatibile cu celelalte
obiective

De a mentine, imbunatati si utiliza ? ? ? + + +
optim infrastructura de transport
existentd si de a asigura
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Obiectivul de mediu proiectat pentru LTP
referitor la

= - " -
= = = () © - = ) ‘a
Obiectivul proiectat pentru LTP | © 5 L5 o g IS .-g
E® S 3S = S ¢ |® Q g
EE |25 |58 SEE= = S 8
—_ —_— bl
8 o O @© N 0 4‘3 wn © B

rentabilitatea tuturor schemelor de
transport
Legenda: “+": compatibilitate; ,?":

neclar; linie: fara legatura; ,X”: incompatibilitate (nu apare in acest exemplu)

7.4 Pasul 3: Predictia efectelor P/P de transport si ale alternativelor sale

7.4.1 Scopul

Scopul acestui pas este acela de a identifica si descrie efectele P/P de transport si ale alternativelor sale
asupra componentelor si aspectelor de mediu.

7.4.2 Abordare

in primul rand, pentru fiecare alternativd se identificd rezultatele asteptate ale implementarii fieciruia
dintre diferitele elemente ale P/P de transport.

Apoi se identifica si se descriu efectele potentiale asupra mediului ale fiecaruia dintre rezultatele
asteptate.

Identificarea rezultatelor asteptate

Prima cerinta este sa se identifice rezultatele asteptate ale implementarii fiecaruia dintre diferitele
elemente ale P/P de transport. Rezultatele asteptate pot determina modificari ale:

- infrastructurii, respectiv amenajari precum drumuri poduri sau tuneluri;

- modului in care se desfasoara activitatea economica (ex. cresterea utilizarii anumitor tipuri de
marfuri);

- comportamentului personal sau al comunitatii (ex. intensificarea utilizarii transportului public);

- actiunilor autoritatilor de stat sau locale (ex. acordarea de fonduri pentru imbunatatirea serviciilor,
cresterea taxelor pe carburanti);

- modificarii densitatii circulatiei.

Predictia si descrierea efectelor rezultatelor asteptate

Dupa identificarea rezultatelor asteptate pentru fiecare alternativa, trebuie prezise si descrise efectele lor
potentiale asupra mediului.

in tabelul 7.7 sunt prezentate tipurile de informatii ce trebuie oferite cu privire la fiecare efect potential
important.

Tabelul 7.7: Informatii necesare pentru fiecare efect potential important

Impact asupra mediului | Descrierea impactului asupra mediului, cu indicarea receptorilor
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(resurse naturale, ecosisteme sau specii) si caracterului pozitiv sau
negativ al impactului, de ex. deteriorarea calitatii aerului, pierdere
de peisaj sau resurse ecologice etc.

Direct sau indirect

- Efectele directe sunt de obicei corelate cu P/P care initiaza si
amplaseaza spatial activitati specifice;

- Efectele indirecte sunt asociate mai curand P/P care contin de
exemplu initiative legislative sau fiscale.

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

Natural sau accidental Decurge din evenimente neprevazute sau anormale

Scara Impact local, regional, national sau transfrontalier, global

Reversibilitatea

Tine de capacitatea de a contracara un impact fara a afecta
obiectivul P/P de transport.

Probabilitatea

Foarte probabil, probabil sau improbabil

Cumulativ

Va exista o interactiune intre acest efect si alte efecte si ca atare

va contribui acesta la crearea unor efecte cumulative
semnificative? Acest aspect poate fi mai ales important in SEA,
deoarece un P/P de transport poate sa priveasca in paralel mai
multe tipuri de dezvoltare diferite unul fatd de altul si fata de alte
modificari survenite in aceeasi zona.

Efectele trebuie prezise si descrise cu cat mai multe detalii. Nivelul de detaliere va depinde de natura P/P
de transport. Prin urmare, predictia efectelor poate merge de la foarte generale si calitative la detaliate si
cantitative.

Predictiile calitative sunt adeseori exprimate in termeni usor de inteles precum ,imbunatatire sau
fnrautatire In urmatorii 15 ani” “advers”, benefic”, “incert”, “semnificativ” sau pe o scara de la ,+++"
(foarte pozitiv) la ,- - =" (foarte negativ).

in Tabelele 7.8 si 7.9 sunt prezentate exemple.

Daca se utilizeaza simboluri sau alte modalitati de prezentare a informatiilor referitoare la efectele
probabile, termenii si simbolurile utilizate trebuie intotdeauna explicate si justificate, cu referire la
situatia initiala relevanta pentru fiecare obiectiv al SEA.

in predictiile cantitative se vor utiliza cifre relativ precise, precum ,0 scadere de la 12 la 10 tone de
emisii de dioxid de carbon pe cap de locuitor in perioada 2008 - 2012".

Toate rezultatele previziunilor de acest fel pot fi rezumate pentru utilizare sub forma de tabel, numit
uneori matrice a efectelor.

Daca un P/P de transport cuprinde propuneri de proiecte individuale, acestea trebuie evaluate la un nivel
de detaliere suficient pentru a permite in linii mari predictia si descrierea efectelor semnificative asupra
mediului. Daca intr-o faza ulterioara vor fi necesare EIM pentru proiectele individuale, aceasta EIM se va
putea baza pe informatiile si concluziile SEA.

De asemenea, SEA poate oferi termeni de referinta preliminari pentru EIM elaborate subsecvent.

Se recomanda ca echipa SEA sa justifice nivelul de detaliere utilizat.
Predictiile si descrierile trebuie sustinute cu probe, precum referiri la cercetari, discutii sau consultari care
au ajutat echipa SEA sa ajunga la aceste concluzii.

In cazul unor posibile efecte transfrontierd poate fi necesard consultarea t&rilor vecine. In capitolul 11 al
ghidului sunt prezentate detalii referitoare la consultarile transfrontiera.

Raportul de mediu trebuie sa aduca probe privind dificultatile precum incertitudini sau limitari ale
informatiei ce a stat la baza predictiilor si descrierilor calitative si cantitative. Trebuie enuntate clar
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ipotezele, de exemplu cu privire la tendintele identificate sau la detaliile proiectelor ce vor fi elaborate in
cadrul P/P de transport.

7.5 Pasul 4: Evaluarea semnificatiei efectelor P/P de transport si ale alternativelor
sale

7.5.1 Scopul

Predictia si descrierea modificarilor ce vor aparea ca urmare a implementarii P/P de transport sau a
alternativelor sale, care au fost incluse pe lista scurta in faza de definire a domeniului, este esentiala dar
nu suficientd pentru informarea completa a procesului de decizie.

Decidentul va trebui sa stie si cat de importantd sau semnificativa va fi modificarea respectiva, pentru a
putea tine cont de aceasta in mod adecvat. De aceea este necesara evaluarea semnificatiei efectelor.

Scopul evaluarii este acela de a documenta selectarea solutiei in general preferabile pentru P/P de
transport sau a alternativelor preferabile pentru unele elemente ale acestuia.

7.5.2 Abordare

Generalitati

Evaluarea P/P de transport si a alternativelor sale trebuie sa aiba la baza studiul privind situatia initiala a
mediului, In care au fost specificate si tendintele probabile de evolutie a mediului in absenta
implementarii P/P sau a alternativelor sale.

Evaluarea semnificatiei efectelor prezise necesita analizarea mai multor intrebari ca cele de mai jos:

- Va determina masura/masurile prevazute in P/P de transport un risc de nerespectare a
standardelor de mediu?

- Ar putea determina masura/masurile prevazute in P/P de transport nerespectarea politicilor sau
tintelor de mediu?

- Ar putea afecta masura/masurile prevazute in P/P de transport resursele de mediu, de ex. situri
Natura 2000, specii amenintate, peisaje sensibile etc.?

Incertitudinea privind natura si semnificatia efectelor trebuie mentionata.
Ori de cate ori este posibil, efectele trebuie sa fie cat mai bine cuantificate. Poate fi utild o evaluare
combinata, calitativa si cantitativa.

Evaluarea efectelor trebuie sa cuprinda si efectele secundare, cumulative si sinergice. Efectele cumulative
sunt efectele aspra mediului produse prin efectul incremental al P/P sau alternativelor sale atunci cand se
adauga la alte P/P de transport trecute, prezente sau rezonabil de anticipat in viitor.

in evaluarea efectelor cumulative, trebuie s3 se evalueze in ce mésurd ar putea acestea aduce receptorii
la valoarea de prag care le asigura durabilitatea. Aceste efecte trebuie analizate exhaustiv si ca parte
atat a SEA cat si a procesului de elaborare a P/P de transport, nu ca procese separate.

Pentru a putea decide cu privire la alternativele preferabile, poate fi utila centralizarea rezultatelor

evaludrii diferitelor alternative intr-un singur tabel. In tabelul 7.8 este prezentat un exemplu de astfel de
tabel.
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Criterii si obiective de Alternativa | Alternativa | Alternativa | Alternativa
mediu P/P de P/P de P/P de P/P de

transport A |transport |transport |transportD

B C

Conservarea si incurajarea - - 0 ++
biodiversitatii
Mentinerea si - - + 0
mbunatatirea calitatii
aerului
Minimizarea utilizarii ++ + - -
terenurilor
Minimizarea impactului ++ -- - +
asupra ariilor protejate
Reducerea impactului + + ? 0
zgomotului
Modificari propuse la + - ++ ?
alternative
Legenda privind completarea casutelor: "++" 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 si intre efecte pe termen scurt, mediu sau lung
asupra mediului, daca 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 in Tabelul 7.9. Obiectivele sale de
mediu de la 1 la 3 se refera la aspectele SEA “populatie si sanatate umana”, 4 si 5 la “biodiversitate,
fauna si flora”, 6 - 9 la “apa si sol”, 10 - 12 la “aer”, 13 la “factori climatici”, 14 la “patrimoniu cultural si
peisaj” si 15 la “bunuri materiale”.
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Tabelul 7.9: Evaluarea alternativelor in cazul Strategiei de transport local din Aberdeen

Alternativele strategiei privind 1 2 |3 4 |5 6 7 |8 |9 1011 (12 13 (14 |15
transportul local evaluate in
functie de obiectivele sale de
mediu

Predictie si asigurare - selasd asa, |-1 |-1 |-3 |-1 |-1 |O -1 |0 0 -3 1-2|-2|-3|-3 |0
asigurand infrastructura care sa
deserveasca cresterea prevazuta a
transporturilor auto si numarului de
autoturisme fara alte actiuni de
interventie Se asteapta ca piata
comerciald sa asigure facilitatile si
serviciile necesare.

Incurajare - Oferirea stimulentelor +1 |+1 |+1 |0 0 0 0 0 0 O [+ |+ |+ |0 (O
pentru incurajarea transportului durabil 1 |1 |1
fara a descuraja modurile nedurabile.
Sectorul public si privat asigura o gama
larga de optiuni de transport.

+
1
=
o

Cerere marginala - Incurajarea +2 |+2 |+2 |+1 |+1 |O +1 |0 +1 |+ [+ |+
schimbarii de mod prin imbunatatirea 2 2 |2 |2
capacitatilor de transport durabil, in
acelasi timp gestionand reteaua rutiera
pentru a influenta alegerea unui anumit
mod. Imbun&tatiri semnificative ale
modurilor de transport publice si
durabile de implementat

Autofinantare - Implementarea unei |+3 |[+3 |+1 |0 0 0 0 0 0 + |+ |+ |+ [-2 |0
largi game de scheme de imbunatatiri 1 2 |1 |1
rutiere, de parcari, scheme de
transport public si scheme de transport
durabil. Finantare suplimentara
generata din scheme de management,
precum controlul parcarilor.

Obiectivele de mediu sunt: 1: Crearea conditiilor de imbunatatire a starii de sanatate si de reducere a inegalitatilor de
sanatate. Promovarea unui stil de viata sanatos si imbunatatirea si protectia sanatatii umane. 2: 3 Reducerea
delictelor, reducerea temerii de a fi victima unui delict. 3: Reducerea nivelului de zgomot si vibratii. 4: Evitarea
afectarii siturilor desemnate pentru specii salbatice, siturilor geologice si speciilor protejate. 5: Mentinerea
biodiversit&tii, evitarea pierderilor ireversibile. 6: Imbuntitirea calititii apei. 7: Reducerea contaminarii si
salvgardarea calitatii si cantitatii de sol. 8: Minimizarea cantitatii de deseuri si reutilizarea sau recuperarea lor prin
reciclare, compostare sau recuperarea energiei. 9: Reducerea suprafetelor afectate de inundatii datorita legaturilor si
infrastructurii de transport. 10: Imbunatitirea calitétii aerului. 11: Reducerea necesitétii de deplasare. 12:
Diminuarea afectiunilor respiratorii. 13: Reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera. 14: Asigura ca proiectele
contribuie la protectia si imbunatatirea calitatii mediului natural si contruit. 15: Utilizarea de materiale reciclate.

Legenda: “+3": foarte pozitiv, beneficii pe termen lung; ...; “0”: impact neutru sau nici un impact masurabil; ...; “-3":
foarte negativ, dezavantaje pe termen lung.

Prin utilizarea culorilor (de ex. rosu pentru impact negativ, verde pentru pozitiv si gri pentru neutru)
tabelul poate deveni mai usor de citit si deci mai usor de intrebuintat.
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Evaluarea din Tabelul 7.9 a fost elaborata de un grup de lucru constand din oficiali ai autoritatii de
transport si autoritatii de mediu. in plus, acestia au evaluat efectele sub raportul reversibilitatii, duratei
efectelor si caracterului lor cumulativ, v. Tabelul 7.7.

7.6 Pasul 5: Compensarea efectelor negative semnificative si intarirea efectelor
pozitive

7.6.1 Scopul

Daca in etapele anterioare s-a aratat ca P/P de transport sau alternativele sale ar putea avea efecte
negative semnificative asupra mediului, atunci SEA va trebui sa propunda masurile adecvate de eliminare
si/sau compensare a efectelor adverse probabile.

SEA va trebui de asemenea sa prevada masurile adecvate de potentare a efectelor pozitive ale P/P de
transport asupra mediului.

Adeseori aceste doua obiective pot fi realizate prin aceleasi masuri, respectiv masurile de eliminare a
efectelor adverse pot sustine si impactul pozitiv asupra mediului determinat de P/P de transport sau de

alternativele sale.

Masurile avute in vedere pentru ameliorarea efectelor cumulative trebuie sa fie si ele documentate,
addugéandu-li-se devizele de cost.

7.6.2 Abordare

In tabelul 7.10 sunt prezentate modalititi de compensare a efectelor negative si de intdrire a efectelor
pozitive. Aceste modalitati trebuie propuse de SEA si descrise clar in Raportul de mediu.

Tabelul 7.10: Modalitati de compensare a efectelor negative si intarire a efectelor pozitive

1. Modificarea P/P de transport propus. Aceasta poate merge de la
modificarea fundamentala a P/P de transport pentru a asigura
reducerea efectelor sale negative generale pana la ajustarea
detaliilor elementelor din P/P pentru a asigura reducerea efectelor
acestora.

2. Impunerea de conditii pentru proiectele sau activitatile ce ar putea
decurge din P/P de transport. Pentru a putea avea si un caracter
practic, ele trebuie sa fie usor de aplicat si impus.

3. Introducerea unor masuri de compensare a efectelor negative prin
asigurarea beneficiilor pentru mediu in alta parte (ex. investitii in
transporturi publice o data cu constructia de noi sosele pentru
autovehiculele private).

4. Introducerea de masuri prin care mediul receptor sa devina mai
putin vulnerabil.

5. Introducerea unor masuri de remediere a efectelor dupa
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producerea acestora (ex. plantarea unui copac in locul fiecaruia
taiat pentru constructia de drumuri ca urmare a implementarii P/P
de transport).

In ceea ce priveste efectele reziduale, echipa SEA va evalua efectul net al fiecirei alternative a P/P de
transport in lumina masurilor de compensare care pot fi sau vor fi aplicate. Marimea efectelor reziduale
trebuie sa reprezinte un factor major in selectarea alternativei preferabile a P/P de transport.

Un exemplu de alegere de masuri de compensare este prezentat in Tabelul 7.11.

Tabelul 7.11: Masuri de compensare selectate din Strategia privind transportul local din Aberdeen,

pentru aspectele SEA de ,factori climatici” si ,biodiversitate”

Aspect SEA

Problema
existenta

Impactul planului

Masuri de ameliorare

Factori climatici

Emisiile din diferite
moduri de transport
si consumul de
carburanti au efecte
negative asupra
climei, in special
sub forma de
poluare
atmosferica.

Cresterea gradului
de utilizare a
automobilelor va
face sa creasca
substantial
problema
existenta. Se
anticipeaza ca un
scenariu de
management al
cererii ar determina
o reducere a
utilizarii
automobilelor.

Schimbarea modului de
transport de la
automobilul privat la
moduri mai durabile poate
opri cresterea emisiilor si
a utilizarii automobilului.
O strategie care inclina
puternic spre gestionarea
utilizarii automobilelor si
restrictii poate determina
o scadere a fenomenului.

Biodiversitatea

A fost elaborat un
Plan de actiune
pentru
biodiversitare. Au
fost inregistrate
195 de specii
prioritare ca si o
serie de habitate
din Nord-Est.

Strategia privind
transportul local
poate avea un
impact negativ
asupra
biodiversitatii prin
constructii,
cresterea poluarii
sau utilizarii
automobilelor daca
politicile
implementate
esueaza.

Constructii ecologice cu
efect redus asupra
habitatelor si speciilor
locale reprezinta un
obiectiv admirabil, insa o
tactica mai potrivita ar fi
reducerea necesitatii de
deplasare sau promovarea
transportului durabil.
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7.7 Pasul 6: Alegerea alternativei preferabile a P/P de transport

7.7.1 Scopul

Pe baza evaluarii P/P de transport si a alternativelor acestuia, SEA va selecta alternativa P/P care este
cea preferabila din punctul de vedere al mediului si care permite in acelasi timp si indeplinirea
obiectivelor P/P. Alternativa preferabila trebuie sa poata fi implementata. Evident, aceasta alegere
trebuie justificata si sustinuta cu probe.

7.7.2 Abordare

Se poate intampla ca alternativa preferata de titularul P/P de transport si de echipa de planificatori sa nu
fie cea mai buna din punctul de vedere al efectelor asupra mediului.

in acest pas, avantajele desfisurarii SEA in paralel cu procesul de planificare a transporturilor devin
evidente: Daca rezultatele aparute pe parcurs si recomandarile SEA sunt deja integrate in alternativele
P/P de transport, selectarea finald a alternativei preferabile va trebui sa devind mai usoara, respectiv nu
mai existd alternative ale P/P cu efecte adverse semnificative asupra mediului, care nu pot fi ameliorate.

Este important ca alternativa ,de a nu face nimic” sa fie considerata ,reper” fata de care sa fie
comparate celelalte alternative. Echipa SEA va trebui deci sa sublinieze sub ce aspecte alternativa aleasa
aduce beneficii pentru mediu comparativ cu alternativa ,de a nu face nimic”.

Comparatiile dintre alternativele care au fost evaluate in pasii anteriori pot fi prezentate sub forma de
tabel in Raportul de mediu, pentru a inlesni interpretarea si analiza, la fel ca in cazul predictiei si
evaluarii formelor de impact.

Din nou poate fi utila folosirea de note sau punctaje pentru prezentare, dar motivele alegerii alternativei
propuse trebuie sa fie intotdeauna explicate din perspectiva efectelor reale ale alternativelor si
importantei fiecaruia. Raportul de mediu trebuie sa cuprinda o discutie clara a implicatiilor pentru mediu
ale alternativelor analizate in elaborarea solutiei preferabile. Aceasta discutie trebuie sa arate cum
considerentele de mediu au influentat in final selectarea alternativei preferabile a P/P de transport.

Luand ca exemplu Tabelul 7.9 din capitolul 7.5, ultima alternativa (,Autofinantare”) a fost evaluata ca
cea care ofera cea mai mare gama de avantaje cu cele mai putine efecte negative si de aceea a fost
aleasa de echipa SEA ca alternativa preferabilda pentru Strategia privind transportul public din Aberdeen.
7.8 Pasul 7: Intocmirea programului de monitorizare a efectelor implementarii P/P
de transport

7.8.1 Scopul

Echipa SEA trebuie sa propuna un program de monitorizare a implementarii P/P de transport care sa
permita

- obtinerea si inregistrarea informatiilor cu privire la efectele semnificative asupra mediului ale
implementarii P/P de transport (respectiv activitatilor si proiectelor ce vor rezulta ca urmare a
P/P);
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- identificarea efectelor adverse neprevazute, cum ar fi actiunile de remediere corespunzatoare ce
pot fi intreprinse.

7.8.2 Abordare

Programul de monitorizare a P/P de transport trebuie sa se anexeze la Raportul de mediu.

Programul de monitorizare trebuie sa devina parte integranta a P/P de transport propus si este de
asemenea integrat in Avizul de mediu eliberat pentru acesta.

Echipa SEA trebuie mai intdi sa evalueze sistemul de monitorizare propus de P/P pentru transport. Apoi,
poate recomanda integrarea monitorizarii indicatorilor de mediu relevanti in programul de monitorizare a
P/P de transport si/sau propune masuri de monitorizare suplimentara.

Indicatorii de mediu propusi spre a fi monitorizati trebuie sa fie aliniati celor specificati in etapa de
definire a domeniului.

Avand in vedere ca efectele asupra mediului sunt generate de rezultatele implementarii P/P de transport,
monitorizarea trebuie sa se adreseze atat rezultatelor P/P, respectiv sa se verifice in ce masura diferitele
elemente ale P/P au fost implementate in realitate, cat si efectelor asupra mediului.

7.8.3 Aspecte de rezolvat prin programul de monitorizare a rezultatelor P/P

Programul de monitorizare trebuie sa se axeze pe componentele de mediu sau sanatate publica si pe
domeniile care ar putea fi influentate de implementarea P/P de transport. De exemplu, daca s-a stabilit
ca cel mai probabil afectate componente ale mediului vor fi calitatea aerului si biodiversitatea, atunci
monitorizarea trebuie dirijata in special spre aceste componente.

Trebuie propuse de asemenea instructiuni detaliate privind monitorizarea efectelor cumulative,
recunoscandu-se ca poate fi dificil sa se determine "cota" din efectele cumulative ce poate fi atribuita P/P
de transport.

Aspectele pe care va trebui sa le rezolve programul de monitorizare sunt prezentate in caseta 7.2.

Caseta 7.2: Aspecte de rezolvat prin programul de monitorizare

- Masura in care P/P de transport este implementat si isi indeplineste obiectivele;

- Valabilitatea predictiilor privind impactul si a concluziilor SEA;

- Masura in care masurile propuse pentru compensarea efectelor adverse si
optimizarea beneficiilor sunt efectiv realizate;

- Eficacitatea masurilor de compensare/ optimizare;

- Identificarea altor schimbari necesare in continuare pentru a potenta beneficiile
de mediu ale P/P de transport;

- Identificarea necesitatii unor noi SEA si EIM ca rezultat al P/P de transport; si

- Concluziile desprinse din SEA.

In caseta 7.3 este prezentat sumar continutul minimal al unui program de monitorizare.
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Caseta 7.3: Continutul minimal al programului de monitorizare

Programul de monitorizare a mediului trebuie sa defineasca in mod clar
urmatoarele:

- Cine raspunde de organizarea si coordonarea sistemului de monitorizare?

- Ce elemente ale P/P de transport vor fi monitorizate?

- Ce indicatori, de ex. referitori la calitatea aerului, vor fi monitorizati si de
ce, pentru a se ajunge la intelegerea efectelor de mediu?

- La ce valoare de prag a indicatorului trebuie sa aiba loc interventia, pentru
a putea rectifica problema identificata? Un bun indicator atrage atentia
asupra unei probleme fnainte ca aceasta sa ajunga grava si ajuta la
recunoasterea a ceea ce trebuie facut pentru a indrepta situatia.

- Ce date trebuie culese pentru a permite masurarea indicatorului si cu ce
frecventa?

- Cine va colecta si raporta datele?

- Cum vor fi monitorizati indicatorii? Sunt necesare noi mecanisme de
monitorizare sau pot fi folosite sistemele existente?

- Care sunt procedurile de raportare (frecventa raportarilor si cui i sunt
prezentate rapoartele de monitorizare)?

- Cand trebuie depus primul raport de monitorizare?

- Datele sau intervalele la care trebuie sa se faca monitorizarea

- Comunicare externa (atat intre autoritati cat si cu publicul larg) si
dezvoltarea capacitatii.

- Cine va evalua raportul de monitorizare si va lua masurile necesare daca
va fi cazul?

Ca exemplu, este prezentata monitorizarea la nivel de retea a unui plan olandez de transport. Acesta
trateaza Planul 2 privind Structura Transporturilor din Olanda (TSP-2), ce contine un program de
monitorizare lunara asociat, utilizat pentru a obtine feedback in procesul politic, pentru a ajusta si revizui
TSP-2. Acesta se axeaza pe temele si indicatorii prezentati in Tabelul 7.12, monitorizati la nivel national.

Tabelul 7.12: Teme si indicatori in programul anual de monitorizare al Planului 2 privind Structura
Transporturilor din Olanda (TSP-2)

Tema principala Subiect/indicator

~conditii de trai” Emisii din trafic

Neplaceri produse de zgomot

Numar de victime (morti, raniti, spitalizati)

Separare

Accidente de transport

Pasageri si marfuri in transporturi aeriene, schimbarea modului de
transport la si de la aeroporturi

Cota de piata a traficului de marfuri (rutier, navigatie interna,
maritim, porturi)

Accesibilitate selectiva Frecventa congestionarilor
intr-o societate durabila | Sprijin pentru TSP-2 si constientizarea

Reducerea cresterii si Municipalitdti cu politica activa in domeniul parcarilor
distributia traficului Rata de ocupare a automobilelor personale
rutier

Kilometri de piste pentru biciclete

Kilometri/pasager in transportul public

Kilometraj camioane
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Trafic inter-modal

Volumul transportului feroviar de marfuri, volumul transportuli naval
intern, volumul traficului maritim de containere pe distante scurte

Mobilitate individuala Managementul circulatiei

Timpul relativ de deplasare cu automobile personale fata de transport
public

Trenuri intarziate

Profitabilitatea transporturilor urbane si interurbane cu autobuzul

Pentru fiecare dintre acestea, pe baza evaluarii generale, sunt stabilite tinte politice, inclusiv una de
mediu. Daca aceste tinte sunt atinse prea incet, politicile trebuie ajustate, ceea ce duce la imbunatatirea
continua a politicilor legate de transport. Aceasta, din nou, are repercusiuni, de exemplu in planificarea
infrastructurii.

in Capitolul 12 al ghidului de fatd sunt discutate mai pe larg mecanismele de monitorizare a P/P si P/P de
transport.
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8. Intocmirea si analiza calitatii raportului de mediu

8.1 Scopul

Raportul de mediu trebuie sa centralizeze rezultatele tuturor etapelor anterioare ale procesului SEA si
trebuie sa ofere o intelegere clara a formelor de impact asupra mediului ale P/P propus si ale
alternativelor care au fost evaluate.

Raportul -impreuna cu P/P de transport evaluat - trebuie supuse unui proces e consultari. Prin urmare
raportul va trebui sa ofere toate informatiile relevante.

El nu va trebui doar sa prezinte concluziile si rezultatele SEA, inclusiv modul in care au fost analizate si
eliminate alternativele, ci sa si explice abordarea si metodele alese pentru a oferi principalilor factori
interesati o imagine de ansamblu si clara asupra SEA.

8.2 Abordare

Chiar daca Raportul de mediu este inteles ca rezultat final al evaluarii P/P de transport, intocmirea
raportului trebuie sa aiba loc pe toata durata procesului SEA.

Initierea elaborarii raportului dintr-o faza timpurie:

- Va contribui la inregistrarea tuturor recomandarilor si sugestiilor privind SEA si a modului in care
acestea au fost integrate in P/P de transport;

- Va oferi echipei SEA, echipei de planificatori si altor factori interesati implicati in procesul SEA o baza
de informatii;

- Va reduce la minim timpul necesar finalizarii raportului.

in Anexa 2 a HG 1076/2004 este prevazut minimul de informatii pe care trebuie sa le contina Raportul
de mediu.

8.3 Analiza calitatii raportului de mediu

in baza HG 1076/2004, Raportul de mediu trebuie s& fie de o calitate suficientd pentru a intruni cerintele
legale.

Analiza calitatii raportului de mediu trebuie efectuata de oficialii guvernamentali care fac parte din
comitetul special.

Aceasta analiza priveste versiunea finald a Raportului de mediu in care se presupune ca s-a tinut cont de
sugestiile si propunerile autoritatilor si publicului consultat.

Inaintea acestei analize oficiale si separat de ea este recomandabil ca echipa SEA s& efectueze o analizd
interna a calitatii raportului de mediu inainte de a-I depune la autoritatea competenta pentru SEA.

Abia dupd analiza interna a calitdtii va trebui ca raportul de mediu si proiectul de P/P de transport sa fie
puse la dispozitia membrilor Comitetului special si a publicului pe o perioada de timp care sa permita
analiza documentelor si redactarea comentariilor.

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



- 57 -

Abia dupa analiza interna a calitatii si analiza calitatii de catre comitetele speciale va trebui ca raportul de
mediu si proiectul de P/P sa fie puse la dispozitia publicului pe o anumita perioada de timp care sa-i
permita citirea documentelor si prezentarea comentariilor.

In Ghidul generic SEA este prezentat un instrument de analizare a Raportului de mediu, respectiv Lista
de verificare pentru asigurarea calitatii, inclusa in Anexa I.
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9. Implicarea publicului

9.1 Generalitati

Implicarea publicului trebuie sa faca parte integranta din procesul SEA. Consultarea este una dintre cele
patru forme de implicare a publicului, celelalte trei fiind comunicarea, participarea si negocierea. In
majoritatea cazurilor, implicarea publicului in SEA are loc mai ales sub forma de consultari.

Potrivit Directivei SEA si HG 1076/2004, efectuarea consultarilor si luarea in considerare a rezultatelor
consultarii sunt parte integranta a evaluarii mediului.

HG 1076/2004 prevede consultarea autoritatilor relevante si a publicului larg in diferite etape ale
procesului SEA, astfel incat acestia sa poata beneficia cat mai timpuriu si efectiv de ocazia de a-si
exprima opiniile, in intervale de timp adecvate, cu privire la proiectul de P/P si la raportul de mediu
anexat acestuia nainte de adoptarea P/P sau de depunerea acestuia in vederea continuarii procedurii
legislative.

Consultarea cu autoritatile este asigurata prin implicarea acestora pe tot parcursul procesului SEA, ca
membri ai CSC pentru incadrarea si analiza calitatii raportului de mediu - sau ca membri ai Grupului de
lucru.

Implicarea publicului nu este discutata decat sumar in acest ghid. Detalii pot fi gasite atat in capitolul 9
cat si in 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 in Tabelul 9.1 in ordinea nivelului
de intensitate si interactiune.

Tabelul 9.1: Principalele patru tipuri de implicare a publicului

Tip de implicare a Descriere
publicului
Comunicare/raportare = flux de informatii intr-un singur sens, de la titular

catre public.

Informarea si notificarea reprezinta preconditii ale
unei IP cu sens. Simpla comunicare a informatiilor nu
este 0 masura suficienta pentru implicarea publicului
in SEA.

Consultare = schimb de informatii intre titular si public.
Consultarea creaza ocazia ca publicul sa isi exprime
parerile cu privire la propunere si impactul acesteia.

Participare = publicul poate initia propuneri alternative si idei
prin interactiune cu echipele SEA si de planificatori.
Acesta este un proces mai interactiv, care angajeaza
publicul in rezolvarea problemelor, in cadrul caruia au
loc discutii si se cautd sa se ajunga la consens.

Negociere = discutie fata in fata intre titular si principalii factori
interesati pentru a se ajunge la un consens.
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In principiu, aceste abordéri ale IP in SEA sunt diferite si relativ separate. Ele pot fi insg utilizate
combinat; de exemplu, consultarea si participarea pot fi folosite in etape diferite ale procesului SEA. De
remarcat ca o consultare, participare a publicului si negociere eficace se bazeaza pe o comunicare si
raportare eficace, care trebuie sa se desfasoare intr-un mod foarte cuprinzator si sa fie orientata spre
public.

Desi participarea deplinad a publicului poate fi greu de realizat in cazul multor P/P pentru care se
realizeaza SEA, consultarea eficace va fi probabil mai usor de facilitat si ar putea avea si efecte mai
pozitive. Ca atare, practic si in majoritatea cazurilor, IP in SEA are loc mai ales sub forma de consultari.

9.3 Obiective si avantaje ale implicarii publicului

in general, includerea punctelor de vedere ale publicului afectat si interesat
ajuta la asigurarea echitatii, transparentei si robustetii procesului decizional cu privire la P/P propus,
respectiv a faptului ca acesta se bazeaza pe alegere in mai buna cunostinta de cauza a alternativelor.

in caseta 9.1 sunt prezentate obiectivele IP in SEA si beneficiile pe care le poate aduce IP daci este
efectuata asa cum trebuie.

Caseta 9.1: Obiective si avantaje ale implicarii publicului in SEA

- Determina constientizarea problemelor de mediu prin informarea
publicului afectat si interesat cu privire la propunere si efectele sale
probabile.

- Este un mijloc de culegere a informatiilor valoroase de la toate
tipurile de factori interesati cu privire la:

o Formele semnificative de impact potential asupra mediului
ale P/P de transport propus;

o Masuri potentiale de atenuare, care pot fi adoptate pentru a
reduce efectele negative asupra mediului ale implementarii
P/P de transport propus;

o Identificarea si selectarea alternativelor la optiunile propuse
initial de echipa de planificatori.

o Alte preocupari neprevazute ale publicului afectat

- Faciliteaza acceptarea si sprijinirea de catre public a implementarii
P/P de transport, prin identificarea si prevenirea conflictelor care ar
putea aparea ulterior, in faza in care sunt elaborate proiectele
(pentru care P/ P de transport stabileste cadrul).

- Imbunatéteste transparenta SEA si a procesului democratic de luare
a deciziei

- Imbun3téteste calitatea si relevanta P/P de transport, ca urmare a
luarii in calcul a vederilor, preocuparilor si informatiilor oferite de toti
factorii interesati.

Un avantaj suplimentar al IP in SEA este acela al constientizarii aspectelor de mediu de catre public, ceea
ce determina cetatenii sa-si asume o mai mare raspundere cu privire la mediu.

9.4 Cerinte legale

Publicul are dreptul de a afla ce se propune, care vor fi efectele pozitive si negative ale P/P, cum vor fi
intelese ingrijorarile exprimate cu privire la impactul P/P propus si cum se va tine seama de ele.
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Masurile luate pentru IP trebuie sa corespunda principiilor stabilite prin dreptul si politica nationala si
internationald. Anexa J contine principalele cerinte privind procedurile de implicare a publicului.

Dreptul la acces la informatii, participarea publicului la luarea deciziilor si accesul la justitie in probleme
de mediu este garantat prin Conventia UNCEE privind accesul la informatii, participarea publicului la
luarea deciziei si accesul la justitie in probleme de mediu, adeseori numita si Conventia de la Aarhus.
Conventia a fost ratificatd de Romania prin Legea 86/2000.

Implicarea publicului este reglementata prin Sectiunea 4 a HG 1076/2004 , Art. 28 — 33.

Efectuarea implicarii publicului in procesul SEA trebuie in general sa treaca dincolo de prevederile legale
(care specifica numai un cadru minimal) si sa caute sa gaseasca noi instrumente si metode de
comunicare, mai adecvate, pentru a stimula participarea unui public pasiv. Trebuie redus la minim
caracterul formal al implicarii publicului, pentru ca participarea sa fie eficace si eficienta.

9.5 Cine este publicul?

Echipa SEA trebuie sa identifice publicul interesat de decizia luata cu privire la P/P supus evaluarii,
inclusiv a organizatiilor neguvernamentale relevante si a altor organizatii interesate. Acestea pot fi
impartite in diferite tipuri de factori interesati, cu interese diferite si deci opinii diferite cu privire la
scopurile urmarite de P/P de transport.

P/P de transport elaborate la un nivel mai Tnalt au prin definitie un caracter mai strategic si apar mai
generale decat un proiect. De aceea este necesar sa se acorde o atentie speciala identificarii tipului de
factor interesat care s3 fie incurajat sa se implice. in general, in cazul P/P de transport la nivel national
sau regional, accentul ar trebui sa cada asupra autoritatilor centrale si locale responsabile cu amenajarea
generald a teritoriilor respective, asupra mediilor universitare, ONG-urilor si organizatiilor interesate de
sectorul transporturi si de tipul de aspecte de mediu din domeniul P/P de transport.

Trebuie sa se acorde atentie incurajarii unei diversitati de factori interesati care ar fi atat pro cat si
contra P/P de transport, pentru a putea facilita o discutie semnificativa si cuprinzatoare. In cazul P/P de
transport la un nivel mai inalt, national sau regional, discutiile nu se vor purta de obicei cu privire la
anumite locuri specifice, ci cu privire la promovarea dezvoltarii contracarand in acelasi timp efectele
negative asupra mediului prin strategii de mediu pentru compensarea sau imbunatatirea receptorilor care
ar fi afectati.

Spre deosebire de acestea, planurile si programele pentru un nivel inferior pot si ele incuraja implicarea
anumitor factori interesati aflati in zona P/P de transport si in aria sa de impact. Discutiile vor cuprinde
atat evaluarea beneficiilor si problemelor potentiale ce ar putea decurge de pe urma P/P de transport,
respectiv asemanator discutiilor referitoare la P/P de nivel mai inalt, dar si resursele si constrangerile
impuse de localizarea P/P.

in tabelul 9.2 sunt prezentati factorii publici interesati - constand din intregul public - care trebuie

implicati in SEA, pentru a se respecta obiectivele descrise mai sus privind implicarea publicului sau
pentru a beneficia de avantajele implicarii publicului, descrise mai sus.

Tabelul 9.2: Descrierea factorilor interesati de SEA

Factor interesat Descriere
Oameni — persoane, grupuri si comunitati - localnici si/sau reprezentantii acestora
afectati sau probabil afectati, direct sau din zona probabil afectata de
indirect, de propunere sau care ar putea implementarea P/P de transport si aria
avea un interes legat de procesul de impact a acestuia (in cazul P/P de
decizional. 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 in localitate);

- proprietari de teren (care locuiesc sau
nu in zonad)

= reprezentanti ai categoriilor
sociale pe care politica de
coeziune a UE ii considera
obligatoriu de consultat, respectiv
grupuri de femei, de persoane in
varsta, de persoane cu handicap
si organizatii de copii.

Organizatii neguvernamentale - ONG locale, regionale si nationale
implicate in zona sau sectorul cuprinse
in P/P de transport

- reprezentanti ai asociatiilor economice
sau comerciale care functioneaza in
zona de impact a P/P de transport;

- organisme profesionale implicate in
sectorul de dezvoltare cuprins in zona
de impact a P/P de transport;

- reprezentanti preocupati de sectoarele
de mediu afectate, fermieri, pescari,
turism, observatori ai pasarilor etc.

Experti experti de mediu, universitari

Firme private Asociatii industriale si de comert,
organisme profesionale

Mass media Posturi TV, radio, ziare care pot contribui

la distribuirea informatiilor si interpretarea
P/P si SEA pentru publicul fara cunostinte
de specialitate

Un accent puternic in dezvoltarea campaniilor de participarea publicului trebuie pus pe ,publicul
calificat” (ONG si experti). ,Publicul calificat” joaca de obicei un rol major in participarea publicului.

Publicul larg consta din toate persoanele interesate, din orice motiv. Aceste persoane nu dispun

neaparat de instruire de specialitate cu privire la aspectele de mediu si in general cuprind publicul
potential afectat.

9.6 Roluri si responsabilitati

Potrivit HG 1076 / 2004, exista doua tipuri principale de actori ce trebuie s& asigure consultarea si
participarea publicului:

- autoritatile competente de protectie a mediului (AC) - responsabilitati de coordonare;
- titularul P/P - responsabilitdti de implementare.

AC si titularul P/P au responsabilitéti specifice in general legate de fiecare etapd a SEA. in tabelul 9.3
sunt stabilite urmatoarele responsabilitati ale AC si titularului P/P.
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Tabelul 9.3: Responsabilitatile AC si ale titularului P/P

AC
Responsabilitati de coordonare

Titularul P/P

Responsabilitati de implementare

Identifica publicul ce trebuie implicat,
respectiv publicul afectat sau probabil
afectat sau care poate fi interesat de
luarea deciziei;

Stabileste locul in care vor fi
disponibile informatiile;

Determina mijloacele de informare a
publicului (anunturi publice, dezbateri
publice, expozitii etc.);

Stabileste termene adecvate care sa
permita publicului sa-si exprime
opiniile;

Pune la dispozitie, la cerere,
documentatia relevanta legata de
SEA.

Asigura un grad inalt de implicare a
publicului printr-o buna diseminare a
informatiilor cu ajutorul unor
instrumente de comunicare adecvate,
de ex. pagina web, mass media
Colaboreaza cu ONG relevante pentru
a gasi cea mai buna modalitate de
implicare a publicului.

Publica in mass media deciziile
referitoare la incadrare.

Organizeaza grupuri de lucru si
dezbateri publice.

Implica publicul in etapa de finalizare a
planului.
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10.Consultari transfrontiera
10.1 Scopul
Consultarea transfrontiera are loc atunci cand un P/P propus intr-o tara (respectiv tara de origine) poate

avea efecte semnificative asupra teritoriului unei alte tari (tara afectata), respectiv Bulgaria, Ungaria,
Moldova, Serbia si Ucraina.

P/P care ar putea avea efecte semnificative asupra mediului Marii Negre trebuie supuse si ele
consultarilor transfrontiera inclusiv cu alte tari decat cele susmentionate, care au litoral la Marea Neagra,

respectiv Rusia, Georgia si Turcia.

Din punct de vedere al mediului, Romania are astfel opt tari vecine, ceea ce face ca mecanismele de
consultare transfrontiera sa fie si mai importante.

Procesul de consultare transfrontiera trebuie sa ofere din timp autoritatilor si publicului din tarile afectate
ocazia efectiva de a-si exprima opinia cu privire la P/P propus si la raportulde mediu aferent.

10.2 Abordare

Daca P/P propus poate avea efecte semnificative asupra mediului unei tari vecine, atunci consultarile
transfrontiera trebuie sa aiba loc conform prevederilor HG 1076/2004 si principiilor Conventiei de la
Espoo.

Romania trebuie sa inainteze tarii vecine un exemplar al proiectului de P/P si al raportului de mediu
aferent. Aceasta tara vecina trebuie sa indice Romaniei daca doreste sa inceapa consultari inainte de

adoptarea P/P.

Romania si tara sau tarile afectate stabilesc de comun acord de la inceputul consultarilor procedura
detaliata a consultarilor transfrontiera:

- un calendar de timp rezonabil pentru durata consultarilor.
- aranjamente detaliate care sa asigure informarea autoritatilor de mediu si a publicului din tara

vecina In cauza si crearea ocaziei ca acestia sa formuleze opinii intr-un interval de timp rezonabil.

In capitolul 10 al Ghidului generic SEA sunt prezentate detalii referitoare la consultérile transfrontiera.

11.Luarea deciziei

11.1  Scopul

In general, scopul SEA in raport cu luarea deciziei este acela de a asigura luarea in considerare a
rezultatelor SEA, respectiv a Raportului de mediu, opiniilor exprimate in procesul de consultare si
rezultatele consultarilor transfrontiera, daca este cazul, in pregatirea P/P si inainte de adoptarea acestuia.

11.2 Abordare

De fapt, in Romania procesul de luare a deciziilor privind P/P are doua faze:
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- decizie din punct de vedere al mediului, respectiv avizul de mediu;
- decizia finala cu privire la P/P, respectiv adoptarea P/P.

Dupa cum se arata in HG 1076/2004, autoritatea competenta pentru SEA (AC) trebuie sa emita avizul
de mediu pentru planul sau programul respectiv, pe baza proiectului de P/P, a raportului de mediu si a
rezultatelor procesului de consultari.

Avizul de mediu este un document emis oficial si semnat de secretarul de stat pentru P/P in care
MMDD este AC sau de directorul executiv al ARPM in cazul P/P pentru care ARPM este AC.
in afara deciziei propriu-zise, Avizul de mediu mai contine:

a) modul in care au fost integrate considerentele de mediu in P/P,

b) modul in care au fost rezolvate aspectele de mediu in raportul de mediu,

¢) modul in care s-a tinut cont de opiniile publicului si ale altor autoritati ca si rezultatele
consultarilor transfrontiera, daca este cazul,

d) motivele alegerii uneia dintre alternativele P/P,

e) masurile de monitorizare a efectelor implementarii P/P asupra mediului propuse de titularul
P/P, ca si masurile de monitorizare suplimentara, daca este cazul

f) masurile de reducere/ compensare a efectelor semnificative asupra mediului.

Un P/P nu poate fi adoptat inainte de a obtine avizul de mediu care sa confirme integrarea aspectelor
referitoare la protectia mediului in planul sau programul supus spre adoptare.

Statutul juridic al avizului de mediu face cu atat mai importantad desfasurarea SEA in paralel cu procesul
de planificare. Aceasta va permite titularului P/P sa tind seama de rezultatele SEA in pregatirea P/P, pe
masura ce acestea devin disponibile si sa discute cu echipa SEA aspectele importante. Desfasurarea
ambelor procese in paralel va preveni aparitia situatiei in care autoritatea competenta pentru SEA sa
solicite modificari semnificative ale P/P ca preconditie a emiterii avizului de mediu.

Acest statut juridic al avizului d emediu este foarte neobisnuit. In alte t&ri ale UE aprobérile emise de
autoritatea competenta pentru SEA se refera de obicei numai la procesul SEA, iar responsabilitatea
aprobarii/respingerii finale a planului, cu includerea analizei efectelor asupra mediului si a consecintelor
acestuia - identificate prin SEA - nu revine decat titularului P/P sau organului executiv sau reprezentativ
al tarii, regiunii sau municipalitatii respective.

Dupa emiterea avizului de mediu, titularul P/P trebuie sa puna la dispozitia autoritatilor si publicului care
a fost consultat urmatoarele:

- P/Pin forma adoptata;

- o declaratie, cu sintetizarea modului in care s-a tinut cont de rezultatele SEA in pregatirea P/P si cu
explicarea motivelor pentru care a fost ales P/P in forma adoptata, in lumina altor alternative
rezonabile analizate;

- descrierea masurilor ce vor fi luate pentru monitorizarea efectelor implementarii P/P asupra mediului.
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12.Monitorizarea implementarii P/P de transport din punct de vedere al
mediului

12.1 Scopul

Acest capitol va trebui citit impreuna cu capitolul 7.8, in care este descris programul de monitorizare in
efectuarea evaluarii mediului.

SEA trebuie sa propund un program de monitorizare a efectelor implementarii P/P asupra mediului si
titularul P/P este cel care raspunde de crearea aranjamentelor necesare pentru monitorizare.

12.2 Abordare

Trebuie sa se tina cont de cateva principii elementare:

- Natura monitorizarii este diferitd pentru diferite tipuri de P/P din diferite sectoare, avand in
vedere ca acestea pot avea efecte foarte diferite asupra mediului.

- Avand in vedere domeniul mai larg de cuprindere al P/P comparativ cu un proiect, este adeseori
dificil de stabilit o relatie cauza-efect la nivelul P/P.

- Cand se incepe revizuirea P/P trebuie sa se tind cont de rezultatele monitorizarii.

Mecanismele, inclusiv intocmirea raportului de monitorizare si specificarea celor ce vor analiza
constatarile raportului (si vor lua masuri) trebuie de asemenea atent examinate.

Intre intrebarile esentiale ce trebuie adresate in timpul pregatirii si implementarii programului de
monitorizare se numara urmatoarele, dar nu numai:

Ce sa se monitorizeze?

- Monitorizarea trebuie sa se refere la efectele semnificative asupra mediului, respectiv in principiu la
toate tipurile de efecte, pozitive, adverse, prevazute sau neprevazute. Trebuie monitorizate nu numai
efectele directe, ci si cele indirecte, sinergice si cumulative.

- Efectele probabile sunt descrise in Raportul de mediu si deci monitorizarea trebuie sa se axeze
asupra acestora.

- Este posibil ca monitorizarea altor efecte sa fie justificabild in unele situatii (de exemplu, efectele nu
au fost prevazute la data elaborarii P/P)

Cand sa se monitorizeze?

Frecventa monitorizarii depinde de problema specifica ce trebuie rezolvata. Desi in unele situatii este
necesara o singura masuratoare, in altele, mai ales cele care privesc procese dinamice, este necesara o
monitorizare regulata si de lunga durata.

Cum sa se monitorizeze?

in general existd doud instrumente de monitorizare:

- Studii calitative si/sau cantitative de specialitate: acestea reprezintda instrumente adecvate pentru
situatii complexe si atunci cdnd nu exista suficiente informatii pe baza carora sa se stabileasca
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indicatori; de obicei, astfel de studii sunt mai mult decat o simpla monitorizare a implementarii P/P,
propunandu-si si evaluarea obiectivelor P/P prin analize, discutii ale deciziilor, interpretari etc.
- Indicatori: sunt celei mai utilizate si convenabile instrumente de monitorizare.

Problemele de mediu sunt diverse si complexe, de aceea nu este fezabild stabilirea unui set de indicatori
»corecti”. Indiferent ce set de indicatori va fi selectat, este important in sensul monitorizarii P/P sa se

identifice legatura dintre P/P, efectele probabile semnificative asupra mediului si indicatorii relevanti.

Ce metoda de monitorizare sa se utilizeze?

Schemele de monitorizare pot fi clasificate in categorii mari, cu unele suprapuneri, in functie de
caracteristicile principale. Alegerea abordarii adecvate va depinde in primul rand de tipul si continutul P/P.
Aceste categorii diferite sunt enumerate si descrise in Tabelul 12.1.

Tabelul 12.1: Diferite abordari ale monitorizarii

Tipul de Descriere
monitorizare
Monitorizarea Inainte de obtinerea autorizatiei, titularul trebuie sa ofere
impactului la nivel de informatii cu privire la impactul posibil asupra mediului (mai
proiect ales atunci cand este necesara efectuarea EIM). Dupa realizarea

proiectului (de ex. dupa constructia instalatiei) si intrarea in
functiune, este necesara monitorizarea cantitatii de emisii, a
eliminarii deseurilor etc. Aceasta monitorizare isi propune sa
masoare impactul activitatii, spre deosebire de monitorizarea
starii, care se axeaza pe starea mediului in general, fara a face
referire la o activitate concreta.

Monitorizarea starii De obicei, schemele generale de monitorizare a mediului se
(monitorizare utilizeaza pentru observarea si descrierea starii mediului
generala a mediului) (inclusiv a modificarilor acesteia) independent de programe sau

planuri. Ele stau la baza unei diversitati de activitati de toate
tipurile legate de mediu. Rezultatele obtinute pot fi apoi
utilizate pentru a descrie progresele activitatii de protectia
mediului, pentru a identifica punctele slabe ale legislatiei
nationale de mediu sau pentru a formula obiective de mediu.

Monitorizare axata pe | Monitorizarea axata pe performanta consta in special din
performanta controlarea implementarii si eficacitatii anumitor masuri
prevazute intr-un P/P. Masurile in cauza isi propun de obicei sa
produca efecte pozitive asupra mediului. Poate fi relevant
pentru controlul eficacitatii masurilor de atenuare prevazute
intr-un P/P, de ex. pentru a controla daca masurile de protectie
impotriva zgomotului din trafic pentru un drum nou construit au
fost implementate si au dus la scaderea impactului pentru
vecini etc. In contextul P/P cofinantate conform Regulamentului
referitor la fondurile de coeziune, monitorizarea determinata de
performanta este foarte obisnuita.

Monitorizare bazata Monitorizarea pe baza de obiective isi propune sa controleze

pe obiective daca au fost atinse obiectivele specifice de calitate a mediului
sau tintele de mediu intr-un anumit interval de timp

Obiectivele de calitate a mediului descriu modul in care trebuie
sa arate calitatea aerului, apei, solului etc. pentru a se obtine
durabilitate din punct de vedere al mediului. In ceea ce priveste
monitorizarea P/P, este evident ca monitorizarea pe baza de
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Tipul de
monitorizare

Descriere

obiective nu are sens decat daca respectivul P/P contine
obiective sau tinte de mediu.

Metode combinate

Dupa cum arata diferitele abordari, monitorizarea poate fi
utilizata pentru a indeplini diferite sarcini. Fiecare dintre acestea
este la fel de importanta. Daca abordarea legata de impact si
abordarea legata de stare pot determina masuri de protectie
fata de activitatile trecute, abordarea pe baza de obiective de
exemplu este deosebit de utila pentru urmarirea evolutiei
efectelor pe termen lung, mai ales in domenii precum
schimbarile climatice. Deoarece P/P consta din elemente
diferite, abordarile in care se combina mai multe dintre cele
susmentionate pot fi mai eficiente decat cele axate pe o singura
perspectiva. Astfel, abordarea pe baza de impact poate fi
combinata diferit pentru fiecare parte a planului. Daca trebuie
monitorizate efectele emisiilor asupra mediului, se poate utiliza
abordarea pe baza de impact, iar pentru eficacitatea masurilor
de reducere, se poate urmari abordarea pe baza de
performanta.
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12.3 Raportarea periodica a rezultatelor monitorizarii

Rezultatele monitorizarii trebuie raportate de catre autoritatea care raspunde de implementarea P/P
(titularul P/P), astfel incat impactul real al P/P sa poata fi evaluat de catre autoritatea de management
corespunzatoare care a emis avizul de mediu (respectiv MMDD sau ARPM).

Desi in HG 1076/2004 nu sunt prevazute informatii mai specifice in acest sens, programul de
monitorizare poate contine detalii cu privire la mecanismele practice, cum ar fi:

- carui departament in MMDD sau ARPM trebuie trimise rapoartele;
- ce departament trebuie sa analizeze raportul si sa dea raspunsul oficial la acesta.

Rezultatele monitorizarii trebuie de asemenea puse la dispozitia altor autoritati interesate si publicului, pe
baza metodelor si mijloacelor utilizate de obicei pentru a permite accesul publicului la informatiile de
mediu.

Raportarea periodica are un rol esential in realizarea scopului SEA, care este acela de a asigura
dezvoltarea durabila din punct de vedere al mediului, deoarece asigura o mai buna intelegere a relatiei
dintre dezvoltare si efectele asupra mediului si ajuta la identificarea noilor schimbari ale P/P ce ar putea
fi necesare, pentru a adresa forme neprevazute de impact asupra mediului.

Recomandarile de revizuire a procesului SEA sau de modificare a P/P trebuie sa se bazeze pe o
documentatie. In 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.

Intrebédri de monitorizare Aspecte de monitorizare

Ce trebuie monitorizat? Calitatea aerului

(efecte)

Ce fel de informatii sunt necesare? | O multitudine de indicatori de emisii, consum

(indicatori) de carburanti, calitatea aerului, niveluri de
trafic

De unde pot fi obtinute Agentia de mediu din Scotia si Consiliul local

informatiile? Aberdeen

Exista lipsuri in informatiile Nu exista date privind emisiile de CO,,

existente si cum pot fi ele estimate in prezent pe baza kilometrajului

completate? autovehiculelor in oras

Cand va trebui avuta in vedere Dacd, dupa implementarea Strategiei privind

actiunea de remediere? transportul local, vor aparea in continuare
deteriorari ale calitatii aerului, actiunile de
remediere trebuie analizate imediat

Cine raspunde de efectuarea Agentia de mediu din Scotia si Consiliul local

monitorizarii? Aberdeen

Cum pot fi prezentate rezultatela? | Prin diferite rapoarte ale Comitetului si analize
SEA

Ce actiuni de remediere ar putea fi | Analiza managementului circulatiei in zona in

utilizate? care scade calitatea aerului
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Ghid privind prima versiune a P/P in domeniul transporturilor
Prezentul document

Organizatia care intocmeste un P/P in domeniul transporturilor trebuie sa depuna prima versiune a
acestui P/P la autoritatea competenta pentru SEA.

Autoritatea competenta pentru SEA va decide ulterior, pe baza primei versiuni a P/P depuse, daca
acesta trebuie sau nu sa fie supus SEA.

Pentru ca autoritatea competenta pentru SEA sa poata decide pe baza primei versiuni a P/P de
transport daca acesta trebuie sau nu sa fie supus SEA, prima versiune trebuie sa contina informatii
suficiente si corespunzatoare.

In acest document sunt oferite indruméri privind prima versiune a P/P din domeniul transporturilor,

care prezintd informatiile pe care trebuie sa le contind prima versiune a unui astfel de P/P.

1. Prezentarea P/P de transport

Pentru cateva remarci introductive legate de P/P de transport, puteti folosi Tabelul 1.

Tabelul 1: Prezentarea P/P de transport

Titlul P/P de transport

Titular - Este P/P intocmit de o autoritate sau de o entitate privat3? ?

- Daca titularul P/P este o entitate privata, dar P/P de transport este de
utilitate publica, atunci aratati care este autoritatea publica
responsabila pentru utilitatea publica respectiva.

In sectorul transporturi, titularul poate fi:

La nivel national

- ministerul de resort

- companiile publice sau private care opereaza unitati de
infrastructura de interes national si actioneaza sub egida
unei autoritati centrale, de ex. Compania Nationala a
Autostrazilor si Drumurilor Nationale din Romania

- Compania Nationala ,Administratia Porturilor Maritime”
Constanta; Aeroportul International Bucuresti - Otopeni
~Henri Conada” ;

- Societatea Nationala C.F.R.

La nivel local
- consiliul judetean sau local, in cazul drumurilor judetene si
comunale si al unor porturi mici
- _companii de utilitati publice sau chiar private care

2Tn general un P/P de transport este intocmit de autoritdtile publice. De remarcat insa ca si organizatiile private pot
indeplini sarcini sau obligatii care in regim neprivatizat ar fi efectuate de autoritdtile publice, precum asigurarea
utilitdtilor publice. Dacd se cere acestor entitdti private sd intocmeascd planuri pe termen lung in domeniul

transporturilor atunci aceste planuri ar cidea si ele sub incidenta legislatiei referitoare la SEA.
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administreaza instalatii portuare sau porturi mici

Seful echipei de
planificare

Nume si detalii de contact
Ministerul Transporturilor; Compania Nationala a Autostrazilor si
Drumurilor Nationale din Romania

Bd. Dinicu Golescu 38, sector 6, Bucuresti
Compania Nationala ,, ,Administratia Porturilor Maritime”
Constanta

Portul Constanta, Poarta 1, Constanta, jud. Constanta

Lista adreselor consiliilor judetene este in anexa

Institutia care adopta
P/P

Cine va adopta P/P de transport?

In sectorul transport rutier: guvernul sau consiliul judetean /local
In sectorul feroviar, aeronautic, maritim si pe cii navigabile
interne: guvernul

Prevederile in baza
carora a fost elaborat
P/P*de transport

Se indica daca elaborarea P/P este cerura de prevederi legislative, de
reglementdari sau administrative si daca da, care sunt acelea.

In sectorul transporturi, principalele prevederi in acest sens sunt continute
in urméatoarele acte normative ( v. si Tabelul 1 al Anexei 3 a Ghidului de
fata):
-Legea nr. 363/2006 pentru adoptarea Planului de Amenajare a
Teritoriului National - Sectiunea I Retele de transport
-Ordonanta Guvernului nr. 109/2005 privind transportul rutier
-Legea nr. 1/2002 de aprobare a Ordonantei Guvernului nr. 16/1999
privind aprobarea Programului Prioritar de Constructie a
Autostrazilor din Romania - Monitorul Oficial nr. 44/22 ianuarie
2002
-Hotararea Guvernului nr. 1003/2001 privind aprobarea Strategiei de
dezvoltare a infrastructurii feroviare in perioada 2001 - 2010
-Actele normative ce transpun directivele UE (de ex. HG 443/ 2003);
-Actele normative ce transpun strategiile nationale (de ex. HG 462/
2006)

Procedura de adoptare

De exemplu:

- P/P se va adopta printr-o procedura legislativa, de catre parlament
sau guvern? Da, in cazul P/P elaborate la nivel national care
trebuie adoptate prin HG

- P/P se va adopta de catre o autoritate publica, printr-o procedura
administrativa? Da, in cazul P/P elaborate la nivel local care
trebuie adoptate prin hotarare a consiliului

Sector

Sectorul principal este ,, Transport” (se specifica tipul: rutier, feroviar,
aerian, maritim, mixt etc.)

Se indica de asemenea si sub-sectorul specific, din urméatoarea lista:
La nivel national

- autostrazi si drumuri nationale

- transport aerian

- cai ferate

- transport maritim

- transport pe cai de navigatie interne

La nivel judetean
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- drumuri judetene

La nivel local

- drumuri locale, strazi

*elaborarea P/P in domeniul transporturilor poate reprezenta o responsabilitate a unei autoritati in baza
atributiilor legale ale acesteia si/sau poate fi ceruta printr-o prevedere a unui act normativ (lege,
ordonanta de urgenta a guvernului, hotarare de guvern, ordin de ministru) sau act administrativ (ex.
hotarare a consiliului judetean)
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Obiective/ Instrumente si Proiecte® Program de Cerinte

prioritati(!) masuri® implementare® privind
EIM®)
DA/NU

Notele mentionate in Tabelul 1:

(1) Care sunt obiectivele si/sau prioritatile P/P de transport propus?

In sectorul transporturi, cdteva obiective specifice ar putea fi:
La nivel national

e Obiective globale: De a promova un sistem de transport durabil pentru Romania, care sa
faciliteze miscarea in sigurantd, rapida si eficientd a persoanelor si bunurilor, asigurénd la scara
nationald, europeana si intre regiunile Romaniei un nivel corespunzator de servicii, la standarde
europene.

e Obiective specifice:

Promovarea miscarii internationale si de tranzit a persoanelor si bunurilor in Romania prin
asigurarea unor legaturi efective cu portul Constanta ca si cu Grecia, Bulgaria si Turcia si UE
prin modernizarea si dezvoltarea axelor prioritare din TEN-T

Promovarea miscarii efective a persoanelor si marfurilor intre regiunile Romaniei si transferul
acestora din provincii spre axele prioritare prin mobilizarea si dezvoltarea retelelor nationale
si TEN-T potrivit principiilor dezvoltarii durabile.

Promovarea si dezvoltarea unui sistem echilibrat de moduri de transport, bazat pe avantajul
competitiv al fiecaruia dintre ele, prin incurajarea dezvoltarii transportului feroviar, naval si
inter-modal si

Sustinerea dezvoltarii transporturilor durabile prin reducerea la minim a efectelor adverse ale
transportului asupra mediului si prin imbunatatirea sigurantei transporturilor si a sanatatii
umane

Dezvoltarea durabilad a sectorului transporturi, ce va fi reflectata de impactul redus al
transportului asupra mediului si reducerea poluarii generate de activitatile de transport

La nivel local

e Pavarea drumurilor judetene
o Imbunatétirea infrastructurii urbane si cresterea gradului de accesibilitate pentru cetéteni

reabilitarea infrastructurii rutiere si de transport,

e realizarea de drumuri ocolitoare in orasele mari,

reabilitarea parcului de vehicule de transport

e extinderea facilitatilor publice

(2) Care sunt instrumentele si masurile propuse in vederea indeplinirii obiectivelor pe baza de prioritati?

(3) Care sunt proiectele propuse prin P/P de transport si/sau care sunt proiectele care ar putea fi
elaborate dupa adoptarea P/P? (de ex. drumuri, centuri ocolitoare, tuneluri, poduri, cadi navigabile,
porturi, extindere de aeroporturi etc.)
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(4) Care este agenda sau programul de implementare a acestor instrumente, masuri si/sau proiecte
(daca se cunoaste deja) in vederea indeplinirii obiectivelor si, daca se stie deja, indicati lunile in care
este preconizat ca aceasta implementare sa inceapa si sa se finalizeze?

(5) Indicati pentru care dintre proiectele incluse in P/P sau pentru care P/P stabileste cadrul este de
asteptat sa fie necesara EIM.

2. Contextul P/P de transport
Pentru a clarifica contextul P/P de transport, vor trebui tratate urmatoarele aspecte:
P/P de transport implementeaza un document politic existent la nivel national, regional sau local? Daca

da, se include o copie a acestui document, sau cel putin referinte cu privire la respectivul document
politic.

P/P de transport reprezintd o modificare a unui P/P anterior? Daca da, se include o copie a acestui P/P,
sau cel putin referinte cu privire la respectivul P/P de transport.

Este P/P legat de un alt P/P de transport intocmit pentru acelasi sector (respectiv in ierarhia verticala)
sau pentru alte sectoare la acelasi nivel (respectiv legaturi orizontale); daca da, se numesc toate aceste
alte P/P.

De remarcat ca informatiile susmentionate reprezinta ideile initiale privind P/P de transport si este de
inteles ca se pot schimba pe parcursul dezvoltarii P/P.

3. Termene orientative de elaborare a P/P de transport

Tabelul 2: Termene orientative de elaborare a P/P de transport

Data predarii

Start

Versiune finala de
lucru

Versiune finala

4. Proiectele sau categoriile de proiecte preconizate a aparea ca urmare a implementarii P/P
de transport

Completati Tabelul 3 de mai jos pentru fiecare categorie de proiecte sau fiecare proiect in parte, daca
este posibil sau util sa se faca deosebire intre proiecte.

Tabelul 3: Proiecte in cadrul P/P de transport

Articol

Denumire

Descriere generala

Scara Nivel national, regional, judetean, orasenesc sau comunal; sau cifre,
de ex. 1:10.000)

Locul de desfasurare a Se ataseaza harti cu indicarea amplasamentului probabil al

activitatilor si teritoriul viitoarelor proiecte si harti reprezentand zona afectata

probabil afectat
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Populatia

Marimea populatiei ce ar putea fi afectata

Efecte negative probabile
asupra mediului

- Scurta lista a efectelor

asupra zonelor sau peisajelor cu statut de protectie sau care
sunt vulnerabile din punct de vedere al mediului.

Efecte probabile pozitive
asupra mediului

Impact transfrontalier

Se indica daca activitatea ar putea avea efecte transfrontaliere.

Pentru completarea Tabelului 3 privind proiectele din sectorul transporturi a fost intocmita o lista de

aspecte pentru cateva sub-sectoare, prezentata mai jos in Tabelul 4.

Tabelul 4: Listd orientativa de aspecte in unele sub-sectoare din cadrul transporturilor

Nivel Subsector

Aspecte

rutier

Ocuparea terenului, distrugerea orizonturilor de sol natural si a
structurilor geomorfologice

impact asupra mediului (zgomot, poluare atmosferica, vizual
etc.)
locul statiilor de betoane si asfalt in si in afara intravilanului
orasului/comunei;
tehnologia de protectie a mediului (filtre etc.) la statiile de
betoane si asfalt
Impact asupra solului prin crearea carierelor si gropilor de
fmprumut
pierderea structurilor geomorfologice valoroase
impact vizual asupra peisajului
pierderea conexiunilor intre habitate
pierdere de habitate
fragmentarea unitatilor de peisaj
impact asupra omului (rezidential si de agrement)
risc de accidente

feroviar

Ocuparea terenului, distrugerea orizonturilor de sol natural si a
structurilor geomorfologice

impact asupra mediului (zgomot, vizual etc.)

locul statiilor de betoane in si in afara intravilanului
orasului/comunei;

tehnologia de protectie a mediului (filtre etc.) la statiile de
betoane

Impact asupra solului prin crearea carierelor si gropilor de
fmprumut

pierdere de teren

pierderea structurilor geomorfologice valoroase

impact vizual asupra peisajului

fragmentarea unitdtilor de peisaj
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National

RAMBOLL d

Transport
maritim

(porturi)

Transport
pe cai de

navigatie
interne

hid privind eva

- Impact asupra /Pierderea zonelor de agrement

- Pagube create de excavarea nisipului/ pietrisului de pe tarm

- Pierdere de valoare ecologica a terenurilor mlastinoase de pe
litoral in cazul executarii de noi infrastructuri

- Impact asupra solului prin crearea carierelor si gropilor de
fmprumut

- Zgomot provenit din industria portuara

- Impactul emisiilor, in special in cazul depozitarii marfurilor in
vrac, precum minereuri, carbuni etc.

- Scurgeri din depozite de materii prime

- Impact vizual

- Deseuri menajere rezultate din activitatile desfasurate la bordul
navelor, ca si din activitatile portuare

- Eroziune generatd de curenti asupra constructiilor hidrotehnice
(piloni, zone de racordare, grinda de beton la baza pilonilor)

- Intretinerea ad&ncimii bazinelor prin dragare (cresterea
turbiditatii prin ridicarea depunerilor de pe fund), a
suprastructurii si echipamentelor

- Efecte generate de utilizarea vopselelor fitocide (reparatii nave)

- Impactul manevrarii marfurilor (in cazul marfurilor uscate, se
accepta pierderi de 1% in procesele de expeditie si manevrare,
dintre care cea mai mare parte se inregistreaza in porturi)

- Activitatea navelor (accidente, deversari necontrolate,
descarcare de apa de balast);

- Activitatea de expeditie pe tarm si la interfata port-apa, care
genereaza zgomot, congestionarea arterelor de circulatie sau
accidente ce pot implica substante periculoase.

- Poluare cu produse petroliere

- Emisii provenite de la mijloacele de transport

- Zgomot generat de toate activitatile, dar mai ales cele de
reparatii, intretinere si constructii

- Impact asupra conditiilor morfologice si a calitatii resursei de apa

- Impact asupra apelor subterane la interfata ape subterane-de
suprafatd/ canal/lac de acumulare/mare

- Modificari ale temperaturii apei marine ca urmare a evacuarii
apei calde de la instalatiile de racire sau a apei reci de la
instalatiile criogenice de gaze naturale lichefiate.

- Miros si praf ca urmare a depozitarii de materiale si deseuri sau
a scurgerilor de diferite lichide

- Impact generat de incinerarea deseurilor solide

- Impact generat de praf si alte pulberi necombustibile

- Modificari batimetrice si ale configuratiei tarmului

- Impact asupra ecosistemelor generat de structurile de beton tip
pilon sau cheson

- Impact generat de circulatia navelor

- Impact generat de circulatia navelor ca efect al jetului de la
turbina motorului (marimea turbiditatii apei) sau prin aparitia
contracurentului in lungul chilei navei

- Impact generat de apele pluviale impurificate
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Transport
maritim

(porturi)

si

Transport
pe cai de

navigatie
interne

Impact generat de sistemele de valuri de silaj (mai ales la navele
rapide), ce pot afecta stabilitatea malului si fauna acvatica

Impact generat de scurgerile de lichide industriale

Impact generat de apa de balast la petroliere, de apa rezultata
de la spalarea petrolierelor si apa de santina

Impact generat de deseurile nemenajere provenite din
reparatiile de nave

Impact generat de scurgerile de deseuri nemenajere - altele
decat cele provenite de la nave

Drumuri/cai ferate de acces si transport terestru;

Impact aspra faunei prin: intreruperea cadilor de migrare;
distrugerea zonelor de cuibarit; distrugerea zonelor de obtinere
a hranei; disconfort provocat de zgomot si vibratii generate de
instalatiile asociate portului sau din trafic;

in cazul amenajarii de porturi noi sau extinderii celor existente:
impact asupra faunei ornitologice prin distrugerea bancurilor de
nisip neacoperite de apa

Efecte biologice ale evacudrilor de ape meteorice impurificate

Impactul depozitarii materialului dragat

Impactul noilor structuri asupra habitatelor (piloni, diguri,
estacade)

Efecte asupra factorului uman (stramutarea potentiala a
populatiei)

Impactul amenajarilor portuare asupra activitatilor agricole din
zona

Impact asupra patrimoniului arheologic

Transport
aerian

Impact asupra mediului (ex. zgomot, poluare atmosferica)
Impactul zgomotului asupra animalelor sensibile

Ocuparea terenului, distrugerea orizonturilor de sol natural si a
structurilor geomorfologice

Impact generat de incinerarea deseurilor solide

Impact generat de apele uzate

Impact generat de apele meteorice

Impact asupra pasarilor

nivel
local

rutier

impact asupra biodiversitatii etc. in cazul drumurilor judetene
sau locale

impact asupra mediului (zgomot, poluare atmosferica, vizual
etc.)

locul statiilor de betoane si asfalt in si in afara intravilanului
orasului/comunei;

tehnologia de protectie a mediului (filtre etc.) la statiile de
betoane si asfalt

gropi de imprumut

suprafata afectata de constructia drumului

5. Modificari posibile ale P/P de transport

Daca P/P de transport ar determina P/P modificari semnificative de actiune, comportament sau decizie
ale persoanelor, intreprinderilor, institutiilor guvernamentale, indicati in Tabelul 5 la ce ar putea sa
conduca aceste modificari.

Tabelul 5: Modificari posibile semnificative datorate implementarii P/P de transport

Articol

DA/NU Scurta descriere

dezvoltarea infrastructurii si cladirilor

amenajarea unor terenuri noi sau zone importante
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pentru conservarea naturii

modificari in consumul social de energie si in special
de combustibili si deci ale emisiilor de CO, si alte
gaze cu efect de sera

modificari de consum social al altor resurse naturale
/de ex. apa, soluri, minerale sau agregate)

modificarea cantitatii sau tipurilor de deseuri
produse (solide, lichide, periculoase) sau de poluanti
emisi in apa, pe teren sau in aer;

modificari ale emisiilor de gaze cu efect de sera din
alte surse (de ex. metan de la ferme zootehnice sau
depozite de deseuri)

schimbari semnificative ale modalitatilor de
deplasare

impact asupra oamenilor si comunitatilor, de ex.
prin cresterea nivelului de zgomot, tulburarilor sau
neplacerilor

riscuri pentru sanatatea publica

In sectorul transporturi, cele mai probabile modificari specifice ar putea fi urmatoarele:

La nivel national

- dezvoltarea infrastructurii nationale

La nivel local

- dezvoltarea infrastructurii locale

Anexa 3: Sistemul de planificare a transporturilor in Romania

1. P/P care trateaza exclusiv aspecte de transport
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In Tabelul 1 sunt prezentate P/P care trateaza exclusiv aspecte de transport si care au fost deja aprobate.

Tabelul 1: P/P de transport aprobate deja in Romania

Plan sau program Observatii

Strategie privind dezvoltarea si modernizarea Parte a Planului National de

infrastructurii de transport intre 2007-2013 Dezvoltare 2007-2013 (elaborat
fara SEA)

*Strategia de dezvoltare a sistemului feroviar din Aprobata prin HG nr. 1003/ 2001

Romania 2001-2010

*Programul prioritar de constructie a autostrazilor si Aprobat prin legea nr. 1/2002 si

drumurilor nationale cu patru benzi din Romania Legea nr.451/2003 (elaborat fara
SEA)

*Strategia de privatizare a regiilor nationale care Aprobata prin HG nr. 1293/ 2003

functioneaza sub autoritatea, Ministerului
Transporturilor, Constructiilor si Turismului

*Prima etapa a strategiei de privatizare a unor Aprobata prin HG nr. 574/ 2006
societati comerciale aflate sub autoritatea, Ministerului
Transporturilor, Constructiilor si Turismului prin licitatie
publica secundara

*Programul strategic pentru dezvoltarea infrastructurii | Aprobat prin legea nr. 220/2002

Aeroportului Bucuresti Otopeni (1999-2015) (elaborat fara SEA)
*Programul strategic pentru dezvoltarea infrastructurii | Aprobat prin

SN Bucuresti Baneasa Aeroportul International SA HG nr. 329/2002 (elaborat fara
2002-2010 SEA)

*Programul strategic pentru dezvoltarea infrastructurii | Aprobat prin

SN Constanta Aeroportul International SA pentru HG nr. 623/2002 (elaborat fara
perioada 2002-2015 SEA)

*Programul strategic pentru dezvoltarea infrastructurii | Aprobat prin

SN Timisoara Aeroportul International SA pentru HG nr. 60/2003 (elaborat fara
perioada 2002-2015 SEA)

*Ghidul de implementare, dezvoltare si modernizare a | Aprobat prin legea nr. 203/2002 si
retelei de transport de interes national si european Legea nr.589/2003

(avand la baza Strategia nationala pentru sectorul
transporturi 1999)

Planul privind strategia pe teren lung pentru sistemul Aprobat prin

feroviar in vederea restabilirii echilibrului financiar al HG nr. 817/2005 (elaborat fara
administratorului infrastructurii si modernizarii si SEA)

renovarii infrastructurii

*arata includere in OM 995 (din 21 septembrie 2006) privind aprobarea listei de planuri si programe care cad sub
incidenta prevederilor HG nr. 1076/2004, de stabilire a procedurii de evaluare a mediului pentru anumite planuri si
programe

Se preconizeaza ca viitorul Plan general de transporturi pentru perioada 2007-2013 (sau 2025)
sa devina documentul strategic si baza tuturor activitatilor de planificare din sectorul transporturilor
pentru a asigura o distributie echilibrata intre modurile de transport. Potrivit informatiilor actuale
(septembrie 2007), elaborarea PGT ar trebui sa inceapa in lunile urmatoare si sa se incheie in 2009

in POST se afirmi c3 PGT »-.. va face uz de cunostintele dobandite din POST ca nucleu de criterii pentru
stabilirea proiectelor” (dupa cum se aratd in POST, p. 3) si ca se urmareste ,,... asigurarea concordantei
metodologice si coeziunii concluziilor si rezultatelor intre POST si PGT”. (dupa cum se arata in POST, p.
49). Mai mult, se intentioneaza actualizarea si dezvoltarea continua a PGT (dupa cum se arata in POST, p.
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63). Astfel, PGT este principalul document in domeniul transporturilor la nivel national si foarte probabil
va fi supus SEA.

Programul Operational de Sector — Transporturi (POST) 2007-13, care este unul dintre cele sapte
programe operationale care raspund obiectivului UE ,Convergenta” si care au aparut ca urmare a
»~Cadrului strategic national de referinta” (CSNR), cuprinde cinci axe de prioritati, dintre care una,
"dezvoltarea durabild a sectorului transporturi”, a fost supusa SEA. POST se ocupa de drumurile
europene si nationale, autostrazi, aeroporturi TEN-T si porturi. SEA pentru POST a fost publicata in

ianuarie 2007.

Modificarea Programului prioritar de constructie a soselelor si drumurilor nationale cu patru
benzi din Romania ar putea necesita SEA cu conditia ca in etapa de incadrare sa se demonstreze ca
acesta va avea efecte semnificative asupra mediului.

Astfel, toate P/P mentionate (in tabel si dupa aceea) vor fi supuse etapei de incadrare pentru a

determina daca SEA este sau nu necesara. Pentru o privire generald asupra etapei de incadrare, a se
vedea capitolul 6 al prezentului Ghid.

2. P/P care contin prevederi referitoare la transporturi

Pe langa P/P care trateaza exclusiv aspecte de transport, exista si alte P/P care contin prevederi
referitoare la transporturi, indeosebi planurile de urbanism si amenajarea teritoriului. Aceste P/P sunt
enumerate in continuare, in functie de nivelul geografic.

a) La nivel national

Planul National de Dezvoltare (PND) 2007-13. Capitolul 2 se refera la ,Dezvoltarea si modernizarea
infrastructurii de transport”. Principalul obiectiv al capitolului referitor la transport din PND este de a
genera o dezvoltare echilibratad a tuturor modurilor de transport prin asigurarea unor infrastructuri de
transport moderne si durabile.

Strategia Nationala de Dezvoltare Durabila contine o sectiune referitoare la transport, constand din
sapte capitole, dintre care unul se ocupa de transportul rutier.

Sectiunea I a Planului de Amenajare a Teritoriului National (PATN) se ocupa de ,cdi de comunicatii”.
Sectiunea referitoare la transporturi din PATN contine lucrarile majore ce urmeaza a fi implementate pe
termen mediu si lung in vederea dezvoltarii retelei rutiere, retelei feroviare, cailor de navigatie si
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 Operationale Regionale (POR) cuprinde
prevederi referitoare la transporturi, deoarece axele de prioritati II si IV mentioneaza infrastructura
regionala si locala si respectiv dezvoltarea durabild. POR trateaza infrastructura de transport urban si
drumurile judetene.

c) Nivel judetean

Planul de amenajare a Teritoriului judetean (PATJ consta din trei parti

- in prima parte sunt identificati factorii care conditioneazd dezvoltarea si sunt expuse punctele
critice si disfunctionalitatile;

- in a doua parte este analizaté discrepanta dintre situatia actuald si cea de perspectiva;
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- Atreia parte este ,strategia de dezvoltare a teritoriului si planul de actiune” care cuprinde de
asemenea prevederi referitoare la transporturi.

in Caseta 1 sunt prezentate prevederile PATJ din judetul Sibiu.

Caseta 1: Prevederile referitoare la transport din Strategia si Planul de Actiune ale judetului Sibiu 2006-
13 (in cadrul Prioritatii I a PATJ ,dezvoltarea infrastructurii”, respectiv transporturi, reabilitare urbana si
utilitati publice)

Masura: Dezvoltarea, reabilitarea si modernizarea infrastructurii de transport
Obiective specifice: Reabilitarea si dezvoltarea infrastructurii de transport cu scopul de a crea in cadru

favorabil atragerii de investitii, promovarii cresterii economice si crearii de locuri de munca durabile;
facilitarea accesului la zonele industriale, turistice si izolate din judet.

Actiuni: Reabilitarea, modernizarea si extinderea drumurilor judetene si comunale; modernizarea si
extinderea aeroportului; reabilitarea, retehnologizarea si extinderea drumurilor forestiere; reabilitarea si
constructia de poduri si podete; dezvoltarea modurilor de transport local; imbunatatirea serviciilor de
transport de persoane prin cresterea capacitatii si iTmbunatatirea structurii parcului auto de transport
public de calatori; achizitionarea de vehicule de transport public urban

Amenajarea teritoriului zonal - PATZ include prevederi legate de transporturi si reprezinta un plan
elaborat, de ex. pentru doua sau mai multe Consilii Municipale, planificari inter-judetene, inter-localitati
si inter-comunale, sau planificarea zonelor metropolitane sau periurbane.

A fost introdusa Agenda 21 la nivel judetean, denumita si ,Strategie si Plan de Dezvoltare a Judetelor”,
initial pe perioada 2004-6. De exemplu, judetele Sibiu si Brasov au adoptat astfel de Agende 21.
Adeseori strategiile de dezvoltare rutiera fac parte din strategiile de dezvoltare ale judetelor.

d) Nivel local

Planul General de Urbanism (PUG) contine prevederi referitoare la caile de trafic si echiparea coridoarelor
stabilite prin planurile de amenajare a teritoriului la nivel national, regional si judetean (organizarea
transporturilor). Ca principal document referitor la transporturi la nivel local, PUG poate fi supus SEA. Mai
mult, exista Regulamentul General de Urbanism (RGU) si Regulamentul Local de Urbanism (RLU), ca
instrument major de aplicare a PUG.

Planul Urbanistic Zonal (PUZ) contine prevederi referitoare la organizarea retelei stradale, utilizarea
terenurilor si dezvoltarea infrastructurii municipale.

Agenda Locala 21, numita si ,Plan de Dezvoltare” consta din trei documente: (i) strategia locala; (ii)
planul local de actiune; si (iii) proiecte prioritare. Toate acestea pot cuprinde aspecte legate de transport,
mai ales strategia locald, care adesea cuprinde o strategie de dezvoltare a arterelor rutiere. in perioada
2003-7, se intentioneaza elaborarea AL21 in 40 de municipii, pana in prezent (septembrie 2007) numai
13 municipii avand adoptata AL21 proprie.

Toate P/P mentionate pot fi supuse SEA si de aceea vor trebui sa parcurga etapa de incadrare. Pentru o
privire generald asupra etapei de incadrare, a se vedea capitolul 6 al prezentului Ghid.

Rezumand, in Figura 1 este ilustrat sistemul de planificare a transporturilor din Romania, cu alocarea
diferitelor niveluri de planificare la diferite niveluri administrative si indicarea practicii de evaluare a
mediului din punct de vedere al P/P si proiectelor.
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Niveluri Politici si Planuri pt. Planuri pt. Programe Proiecte
Ierarhice strategii 4P rctele de €P coridoare <> <>
transport de transport
National PATN PGT
PND
t POST
Anumite
Strategii nationale

Regional/ POR PAT]
Judetean Agenda 21 PATZ
Local Agenda 21 PUG

PUZ

- Practica de evaluare sistematica a proiectelor si de evaluarea impactului asupra mediului

I:I Lipseste sau prea putina practica de evaluare a mediului pentru planuri si programe
Figure 1: Sistemul de planificare in sectorul transporturi din Romania

in privinta P/P din transporturi sau prevederilor acestora axate pe reteaua rutiera, exista trei niveluri de
drumuri. Acestea sunt prezentate impreuna cu actorii principali in procesul SEA descris in Tabelul 4.2 al
capitolului 4 al ghidului de fata.

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
constructia de drumuri noi se considera necesara obtinerea urmatoarelor certificate, autorizatii si
acorduri:

1) Certificate de urbanism emise de consiliile judetene / locale si avize ale primariilor in cauza;

2) Autorizatii de gospodarire a apelor emise de Administratia Nationald ,Apele Roméane”;

3) Autorizatia Inspectoratului de Politie de Frontiera (in caz ca proiectul este amplasat in apropierea
frontierei de stat a Romaniei);

4) Autorizatiile Directiilor de Telecomunicatii judetene sau altor proprietari de servicii utilitare;
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5) Autorizatie de la Autoritatea de sanatate judeteand (daca este necesara in baza Certificatului de
urbanism);

6) Autorizatie de la Muzeu pentru patrimoniul cultural si istoric si siturile arheologice;

7) Autorizatie de la administratia Parcurilor Nationale, dacd drumul traverseaza un parc sau este situat
in apropierea acestuia;

8) Autorizatii de constructe

Pentru a obtine autorizatiile susmentionate, inainte de inceperea constructiei, sunt necesare aproximativ
trei-patru luni. De remarcat ca, daca este necesar un studiu de evaluare a impactului asupra mediului
pentru obtinerea acordului de mediu, aceasta va necesita incd trei-patru luni. In plus, este de inteles c&
un astfel de studiu este si premisa pentru acordarea de fonduri de catre diferite agentii multilaterale
(precum bancile internationale) la care proiectul urmeaza sa apeleze.

Avize de mediu trebuie obtinute si de la:
- Ministerul Mediului si Dezvoltarii Durabile - ANPM/ARPM sau Agentia de Protectie a Mediului
judeteana - APM - (v. Capitolul 4.3)

- Administratia Rezervatiei Biosferei ,Delta Dunarii” (daca drumul se afld pe teritoriul aflat sub
jurisdictia acestei administratii)
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