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1.2 Legatura cu Semestrul European

1.2.a Explicatii privind abordarea utilizata in
acoperirea recomandarilor specifice de tara
pentru ani 2019-2020.

Tn cadrul Semestrului European din 2019 si 2020 Romania are de raspuns la 9 recomandari specifice
de tard - RST (5 pentru 2019 si 4 pentru 2020). in procesul de elaborare a Planului s-a urmarit
acoperirea tuturor recomandarilor specifice de tara.

PNRR reprezinta o sinteza ntre prioritatile de dezvoltare identificate de Guvernul Romaniei si
necesitatile indicate in recomandarile de tara. S-a urmarit ca prin interventiile propuse in PNRR sa se
ofere un raspuns adecvat la situatia economica si sociald din Romania astfel Tncat provocarile
mentionate Tn rapoartele de tard sau n alte documente relevante adoptate oficial de Comisie in cadrul
semestrului european si fie rezolvate sau diminuate semnificativ in timp. Tn acest sens, in cazul
Romaniei, in abordarea RST-urilor, a primat obiectivul rezilientei economice, accentul fiind pus pe
reformele legate de Tmbunatatirea mediului de afaceri, eficienta colectarii veniturilor, sustenabilitatea
pe termen lung a finantelor publice, intarirea eficientei administratiei publice, consolidarea eficacitatii
sistemelor de justitie si a statului de drept.

Astfel, pentru a raspunde recomandarilor specifice de tara din 2019 si 2020 in PNRR sunt incluse
urmatoarele 9 reforme majore:

1. Pensiile. O reforma majora care asigura echitate pentru cei cu venituri mici, dar si sustenabilitate pe
termen mediu si lung pentru sistemul de pensii. Reforma vizeaza consolidarea capacitatii institutionale
de prognoza a cheltuielilor cu pensiile prin utilizarea de instrumente complexe de modelare economica.
De asemenea, o alta reforma importanta consta in realizarea unui nou cadru legislativ care sa corecteze
inechitatile din sistemul de pensii. Noua lege va asigura sustenabilitatea si predictibilitatea sistemului
contine o noua formula de indexare care s& asigure sustenabilitate fiscald, continuarea vietii active,
optional, Tn acord cu evolutia sperantei de viata. Tn acelasi timp se va realiza o digitizare a dosarelor
de pensie si recalculare pensiilor, proces care se va incheia pana in trimestrul 4 din 2022.

2. Politica fiscala. Ca raspuns la recomandarile din 2019 si 2020, in cadrul Planului sunt propuse mai
multe reforme care urmaresc cresterea veniturilor si optimizarea cheltuielilor. Prin intermediul
acestora Romania se angajeaza ca in perioada 2022-2026 sa nu inregistreze abateri de la stabilitatea
fiscal-bugetara. Astfel, una din cele mai importante reforme ale componentei 8 se axeaza pe cresterea
capacitatii ANAF de colectare a veniturilor la bugetul de stat prin:
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imbunatatirea  capacitatii  de  utilizare/valorificare masiva si  inteligenta a
datelor/informatiilor;

furnizarea de noi servicii digitale catre contribuabili;
transformarea digitala a finantelor publice;

sprijinirea IMM-urilor care au dificultati in accesarea capitalului si/sau din sectoarele
economice n care Romania are un avantaj competitiv.

O alta reforma importanta inclusa in PNRR vizeaza intarirea managementului cheltuielilor publice si
actualizarea si modernizarea sistemului informatic privind dezvoltarea si gestionarea bugetului
national, prin valorificarea masiva de date si informatii care sa reflecte cat mai bine cheltuielile
bugetare, la nivel de politici si programe (analiza procedurilor bugetare, eficientizarea timpului pentru
generarea rapoartelor si a formatului Tn care sunt generate rapoartele). Se asteapta astfel ca in urma
acestei reforme sa creasca transparenta in cadrul procesului bugetar, iar sistemul de monitorizare si
raportare a programelor bugetare sa se Tmbunatateasca.

3. Companiile de stat. Tn cadrul PNRR este propusa revizuirea reglementarilor pentru a imbunatati
guvernanta corporativa, monitorizarea eficienta si controlul, cu accent pe performanta si
responsabilitate. Astfel, ca raspuns la recomandarea 5 din 2019, se urmareste imbunatatirea cadrului
procedural de implementare a principiilor guvernantei corporative in cadrul intreprinderilor de stat prin
reorganizarea si restructurarea companiilor si participatiilor statului, inclusiv cele de la nivelul UAT-
urilor. Reforma va consta in principal in modificarea si actualizarea Legii nr. 11/2016, eliminand astfel
exceptiile de la aplicare. Reforma va consta de asemenea Tn crearea unui task-force distinct la nivelul
SGG care sa aiba responsabilitati de monitorizare si coordonare a companiilor de stat, precum si n
introducerea unui nou sistem de indicatori de performantad pentru membrii consiliului de administratie
al companiilor de stat; precum si masuri de auditare si derulare a planurilor de restructurare. De
asemenea, Tn cadrul componentelor 4 si 6 sunt asumate interventii referitoare la Tmbunatatirea
capacitatii institutionale de management si guvernanta corporativa in companiile de stat gestionate de
catre Ministerul Transporturilor si Infrastructurii, respectiv Ministerul Energiei.

4. O noua formula de calcul a salariului minim.

Tn cadrul componentei 14, ca raspuns la recomandarea 3 din 2019 este previzuti o initiativa de reforma
amodului de stabilire a salariului minim in plata la nivelul economiei, incepand cu anul 2023. Aceasta
se va concretiza printr-o formula de stabilire obiectiva a nivelului salariului minim n linie cu viitoarea
Directiva/Regulament/Recomandare comunitara pentru stabilirea salariului minim la nivelul Statelor
Membre.

Partenerii sociali vor avea un rol pregnant, in procesul tripartit de consultare pentru actualizarea
periodica a salariului minim. Aceasta formuld de calcul va fi bazatd pe bunele practici de la nivel
european, raportandu-se la indicatori precum salariul mediu si median din economie si rata inflatiei.

5. Banca Nationala de Dezvoltare. Ca raspuns la recomandarea 3 din 2020 referitoare la dezvoltarea
si consolidarea mediului de afaceri, Th componentele 8 si 9 sunt propuse interventii referitoare la
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dezvoltarea cadrului institutional national pentru derularea de instrumente financiare si, ulterior,
facilitarea accesului la finantare pentru intreprinderi, prin operationalizarea Bancii Nationale de
Dezvoltare. BND va fi infiintata ca o institutie de credit, detinutd 100% de stat si va activa sub
supravegherea BNR si in conformitate cu legislatia locala si UE in vigoare.

6. Administratia publici. Tn cadrul componentei 14, ca raspuns la recomandarea 5 din 2019 si
recomandarea 4 din 2020, este propus un nou sistem de intrare in serviciul public (pe modelul EPSO
al institutiilor europene), precum si un cadru imbunatatit de promovare, inclusiv pentru pozitiile de
conducere. Tn principal, functia publici va fi reformata prin digitalizare si managementul parcursului
de cariera. Initial vor fi organizate concursurile nationale pentru debutanti si Tnalti functionari publici,
iar ulterior etapizat si pentru celelalte categorii de functii publice la nivelul administratiei publice
centrale.

7. Justitie. Modificarea legilor justitiei si Intarirea cadrului anti-coruptie este un raspuns concret la
recomandarea 5 din 2020. Obiectivele reformelor incluse in componenta 14 vizeaza cresterea
eficientei serviciilor in sistemul judiciar, precum si consolidarea independentei justitiei. Romania isi
asuma astfel adoptarea noilor legi ale justitiei (organizare judecatoreasca, Consiliul Superior al
Magistraturii si statut magistrati), precum si modificarea Codului penal si a Codului de procedura
penalad pentru a le pune in acord cu deciziile Curtii Constitutionale a Romaniei si directivele europene
relevante. De asemenea, reforma sistemului de justitie pune accentul pe dezvoltarea managementului
resurselor umane in sistemul judiciar.

8. Decarbonizarea transportului. Introducerea unui nou sistem de taxare a utilizarii retelei publice
si promovarea transportului fara emisii de carbon. Componentele 4; 6; 8 si 10 vizeaza oferirea unor
raspunsuri concrete la recomandarea 4 din 2019 si 3 din 2020 in special Tn directia Tmbunatatirii
cadrului strategic, legal si procedural pentru dezvoltarea transportului sustenabil. Totodata, sunt
propuse o serie de interventii referitoare la decarbonizarea sectorului de transporturi prin investitii in
infrastructura de transport electric si crearea de stimulente pentru transportul verde.

9. Energie regenerabila. Prin reformele propuse n cadrul componentelor 4; 6; 8; 9 si 10 Romania isi
asuma reducerea utilizarii carbunelui, sustinerea productiei de hidrogen si baterii, reforma pietei de
energie. Cele mai importante interventii vizeaza dezvoltarea unui cadru legislativ si de reglementare
favorabil tehnologiilor viitorului, in special hidrogen si solutii de stocare, precum si dezvoltarea unor
lanturi industriale de productie si/sau reciclare a bateriilor, a celulelor si panourilor fotovoltaice. Tn
ceea ce priveste rezultatul reformelor implementate se urmareste adoptarea unei legi care va cuprinde
un calendar obligatoriu de nlocuire a carbunelui, inclusiv masuri privind inchiderea sau conservarea
minelor si masuri pentru recalificare si reconversie profesionald, precum si alte masuri cu impact socio-
economic asupra comunitatilor afectate. Pana cel tarziu in 2006 vor fi inlocuite cel putin 1.300MW pe
lignit cu capacitate flexibila pe gaz, in ciclu combinat hidrogen.

Tn completarea reformelor majore mentionate mai sus, in componentele din PNRR sunt incluse reforme
sectoriale importante:
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reforma venitului minim de incluziune (componenta 13, ca raspuns la recomandarea 2 din
2020 si recomandarea 3 din 2019);

reforma sistemului de Tnvatamant obligatoriu si a guvernantei acestuia in sensul cresterii

.....

reforma managementului fondurilor destinate investitiilor in sandtate si a managementului
sanitar (componenta 12 ca raspuns la recomandarea 3 din 2019 si recomandarea 2 din 2020);

asigurarea sustenabild a apei pentru un viitor sigur al populatiei, mediului si economiei
(componenta 1, ca raspuns la recomandarile din Raportul de Tara din 2019, pag 63);

reducerea taierilor ilegale de lemn (componenta 2 ca raspuns la recomandarile din Raportul
de tara din anul 2020, pag 74);

cresterea ratei reciclarii (componenta 3, );
adoptarea unor criterii obiective pentru stabilirea salariului minim (componenta 14);

A~

imbunatatirea cadrului privind achizitiile publice (componenta 14 ca raspuns la
recomandarea 4 din 2019);

interconectarea sistemelor digitale din administratia publica printr-o abordare standardizata
(componenta 2, ca raspuns la multiplele constatari si recomandari din rapoartele de tara din
2019 si 2020).

Tabelul alaturat prezintd imaginea de ansamblu privind modul in care PNRR acopera recomandarile
specifice de tara din 2019 si 2020.

componente
An Cod Recomandare specifica de tara 112737141516 78 T9 012113112115
19 I.1 | Sd asigure respectarea Recomandarii Consiliului din 14 iulie
2019 de a corecta abaterea semnificativa de la traiectoria
de ajustare, in vederea atingerii obiectivului bugetar pe
termen mediu
19_1.2 | sa asigure aplicarea integrala a cadrului fiscal-bugetar
19 1.3 | Sa consolideze respectarea obligatiilor fiscale si colectarea
impozitelor
19 1.1 | S& protejeze stabilitatea financiara si soliditatea sectorului
bancar
2019
19_11.2 | sa asigure sustenabilitatea sistemului public de pensii .

19 1.3 | Sd asigure viabilitatea pe termen lung a fondurilor de pensii

din cadrul celui de al doilea pilon

19_1lI.

1 | Sd amelioreze calitatea si caracterul incluziv al educatiei, in
special pentru romi si alte grupuri defavorizate

19_1lI.

2 | Sa asigure imbunatatirea competentelor, inclusiv a
competentelor digitale, in special prin sporirea relevantei
pe piata fortei de munca a educatiei si formarii profesionale
si a invatamantului superior
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191113

Sa sporeasca acoperirea si calitatea serviciilor sociale

19 1.4

Sa finalizeze reforma venitului minim de incluziune

191115

Sambunatateasca functionarea dialogului social

19116

Sa asigure stabilirea salariului minim, pe baza unor criterii
obiective, compatibile cu crearea de locuri de munca si cu
competitivitatea

19 1117

Saimbunatateasca accesul la asistenta medicald si
eficienta sectorului sanatatii din punctul de vedere al
costurilor, inclusiv prin favorizarea tratamentului
ambulatoriu

19 V.1

Sa axeze politica economica in materie de investitii pentru
sectorul transporturilor, vizand in special sustenabilitatea
acestuia, pe sectorul energetic cu emisii scazute de dioxid
de carbon si pe eficienta energetica, pe infrastructura de
mediu si pe inovare, tinAnd seama de disparitatile regionale

19 V.2

Saimbunatateasca procesul de pregatire si stabilire a
prioritatilor in ceea ce priveste proiectele mari si sa se
accelereze punereain aplicare a acestora

19 V.3

Saimbunatateasca eficienta achizitiilor publice si sa
asigure punereain aplicare integrala si sustenabila a
strategiei nationale in domeniul achizitiilor publice

19 V.1

S& se asigure ca initiativele legislative nu submineaza
securitatea juridica, prin imbunatatirea calitatii si a
previzibilitatii procesului decizional, inclusiv prin consultari
adecvate cu partile interesate, prin evaluari efective ale
impactului si prin simplificarea procedurilor administrative

19 V.2

Sa consolideze guvernanta corporativa a intreprinderilor de
stat

20 1.1

Sa aplice politici fiscal-bugetare in concordanta cu
recomandarea Consiliului din 3 aprilie 2020 si sa ia totodata
toate masurile necesare pentru a combate in mod eficace
pandemia, a sustine economia si a sprijini redresarea
viitoare

20 1.2

Sa evite adoptarea unor masuri permanente care ar pune in
pericol sustenabilitatea finantelor publice

20 1.3

Sa consolideze rezilienta sistemului de sanatate, inclusivin
ceea ce priveste personalul medical si produsele medicale
si saimbunatdteasca accesul la serviciile de sanatate

2020

20 11.1

Sa ofere solutii adecvate de substitutie a veniturilor

20 11.2

Sa extinda masurile de protectie sociald

20 11.3

Saextinda accesul la serviciile esentiale pentru toti

20 11.4

Sa atenueze impactul crizei asupra ocuparii fortei de munca
prin dezvoltarea unor formule flexibile de lucru sia unor
masuri de activare

20 115

Sa consolideze competentele si invatarea digitald

20 11.6

Sa asigure accesul egal la educatie

20 11.1

Sa asigure sprijin sub forma de lichiditati pentru economie,
de care sa beneficieze intreprinderile si gospodariile, in
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special intreprinderile mici si mijlocii (IMM) si lucratorii
independenti.

20_lI.2 | S avanseze finantarea proiectelor de investitii publice
mature si sd promoveze investitiile private pentru a favoriza
redresarea economica

20_lI1.3 | Sa directioneze cu prioritate investitiile catre tranzitia
ecologica, Sa directioneze cu prioritate investitiile catre
infrastructura de servicii digitala,

20_lIl.4 | Sa directioneze cu prioritate investitiile catre productia si
utilizarea energiei in mod nepoluant si eficient, precum si
tranzitia catre infrastructura de mediu, inclusiv in regiunile
miniere

20_IV.1 | Saimbunatateasca eficacitatea si calitatea administratiei
publice, precum si previzibilitatea procesului decizional,
inclusiv printr-o implicare adecvata a partenerilor sociali

De asemenea, in Anexa 1.2.1 este prezentat in detaliu modul in care PNRR propus de Romania,
raspunde punctual celor 9 recomandari specifice de tard. Sunt trecute in revista toate enunturile
derivate din cele 9 recomandari din 2019 si 2020 pentru care sunt asociate reformele si investitiilor
cheie prin care sunt acoperite prioritatile stabilite Tn cadrul semestrului european.
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1.2.b Contributia la atingerea obiectivelor initiativelor emblematice ale UE

Obiectiv Strategii existente/Tinte Investitii Reforme Contributia la atingerea obiectivelor
Existing strategies/targets UE

Power up/ _ _ N Componenta 6 - Energie verde | Componenta 6: Energie | Contribuie la cresterea ponderii

Energie Strategia energetica a Romaniei verde hidrogenului prin dezvoltarea de capacitati

2020-2030, cu perspectiva anului
2050

Planul National Integrat in
Domeniul Energiei si
Schimbérilor Climatice 2021-
2030 (PNIESC)

Investitia 1: Digitalizarea si
tranzitia catre surse regenerabile
de energie atat a consumurilor
proprii ale operatorilor din retea
si altor operatori critici, cat si
investitii Tn noi capacitati pentru
productia de electricitate din
surse regenerabile. De la 4.405
MW instalati pe eolian si solar,
in urma proiectelor urmate a fi
finantate prin PNRR aceasta
capacitate va creste la 4.640.
Pana in trimestrul 2 din 2026 se
vor instala 545 MW de
capacitate noua doar prin schema
suport pusa la dispozitie de
guvern prin PNRR, Tn plus fata
de alta capacitate instalata livrata
de piata care sa ne duca spre
tinta de 6,9 GW de capacitati
aditionale de energie din surse
regenerabile pana in anul 2030.

Reforma 1: Reforma
pietei de energie
electrica, prin Tnlocuirea
carbunelui din mixul
energetic si sustinerea
unui cadru legislativ si
de reglementare
stimulativ pentru
investitiile private Tn
productia de electricitate
din surse regenerabile.

e Panacel tarziu in
trimestrul 3 2026 se
vor inchide cel putin
5 din cele 9
exploatatii miniere
pe lignit din cadrul
CE Oltenia;

e Pana cel tarziu in
trimestrul 3 2026 se
vor fi inlocuiti cel
putin 1.300MW pe
lignit cu capacitate

de productie a hidrogenului verde (sunt
vizate doua instalatii pe energie
fotovoltaicd), prin componenta 6.

Tinta - strategii nationale: Energia
regenerabila, minim 30,7% pana in 2030,
intermediar 26,9% Tn 2025.

Tinta - strategii nationale: Dezvoltarea de
capacitati aditionale de energie din surse
regenerabile pana in anul 2030 de
aproximativ 6,9 GW comparativ cu anul
2020.

Pentru integrarea SRE n sistemul energetic
national, se va demara din anul 2024 o
tranzitie de la capacitati pe baza de carbune
la cele pe baza de gaz natural. Pentru 2030,
este prevazuta instalarea unor capacitati noi
pe gaz natural de cel putin 1.400 MW.
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Investitia 2: Infrastructura de
distributie de gaz natural in
combinatie cu hidrogen. Pana in
trimestrul 2 2026 vor fi conectati
90.000 de consumatori la retea
de distributie gaz Tn amestec cu
hidrogen.

Investitia 3: Proiecte
demonstrative integrate in
domeniul hidrogenului verde.
Prin aceste proiecte pilot
estimam sa putem produce din
cel putin 30 MW de energie
solara, pana in 2024.

flexibila pe gaz, in
ciclu combinat
hydrogen readiness
sau in Tnalta
cogenerare

Componenta 4. Transport
sustenabil

Reforma 1: Transport sustenabil,
decarbonizare si siguranta
rutierd” - Tmbunatatirea cadrului
strategic, legal si procedural
pentru tranzitia catre transport
sustenabil.

Componenta 4
Transport sustenabil

Investitia 3
Achizitionare de
material rulant
sustenabil si
modernizarea
materialului rulant
existent.

Achizitia a 12 rame electrice alimentate cu
hidrogen - Automotoare EMU si H-EMU
(inclusiv statii de alimentare cu hidrogen
pentru trenurile de tip H-EMU) cu
capacitate Tntre 150 si 500 locuri.
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Renovare

Strategia Nationalda de Renovare
pe Termen Lung SNRTL (2020-
2050) pentru sprijinirea parcului
national de cladiri rezidentiale si
nerezidentiale, atat publice céat si
private, intr-un parc imobiliar cu
un nivel ridicat de eficienta
energetica si decarbonizat pana in
2050;

Strategia Nationald de Reducere a
Riscului Seismic 2020-2050 (in
curs de elaborare)

Politica Urbana a Romaniei 2020-
2035 (in curs de elaborare)

Planul National Integrat in
domeniul Energiei si Schimbarilor
Climatice 2021-2030

Pilonul 1, componenta 5/ Valul
Renovarii

1. Instituirea unui fond
pentru Valul Renovarii care sa
finanteze adecvat, printr-un
program de investitii, lucrari de
Tmbunatatire a fondului construit
existent:

a. cladiri rezidentiale
multifamiliale;
b. Rezilienta si eficienta

energetica Tn cladiri publice
(sedii administrative, cladiri
publice care deservesc servicii
publice;

C. cresterea eficientei
energetice a cladirilor istorice.

2. Realizarea registrului national
digital al cladirilor si
implementarea treptata a
pasaportului energetic al
cladirilor;

3, Consolidarea capacitatii
profesionale a specialistilor si
lucratorilor in domeniul
constructiilor pentru realizarea
de constructii cu performante
energetice sporite - dezvoltarea

Pilonul I, componenta
V/ Renovare

1. Realizarea unui cadru
normativ simplificat si
actualizat care sa
sprijine implementarea
investitiilor In tranzitia
spre cladiri verzi si
reziliente;

2. Asigurarea cadrului
strategic si de
reglementare tehnica
actualizat pentru
proiectarea si realizarea
de constructii verzi si
reziliente;

Tinta - strategie nationalda SNRTL -

Aproximativ 77% din suprafata totald a
fondului de cladiri, in plan pentru a fi
renovatd din 2021 pana in 2050.

Contribuie la obiectivul Renovari, de
dublare a ratei renovarii pana in 2025.

Tintad - 2030, consum primar de energie de
32,3 Mtep, respectiv un consum final de
energie de 25,7 Mtep.

Contribuie la obiectivul de creare de locuri
de munca: prin SNRTL se estimeazal3 mid
euro investitii si creare a 18 locuri de
munca la fiecare million de euro investit.

Prin componenta 5 se va contribui la
atingerea acestor tinte nationale prin
urmatoarele rezultate cantitative:

e Panain trimestrul 4 din 2023 vor fi
derulate cel putin 10 scheme de
certificare in domeniul performantei
energetice a cladirilor, in cadrul carora
se estimeaza pregatirea a cel putin 6000

9
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de centre regionale de pregatire
si formare profesionala si
organizarea de sesiuni de
instruire;

4. Economie circulara si
cresterea eficientei energetice a
cladirilor istorice

3. dezvoltarea de centre
pilot pentru recuperarea
materialelor de constructii
istorice si reutilizarea lor in
procesele de
restaurare/reabilitare/renovare.

a. Sustinerea eficientei
energetice prin dezvoltarea si
testarea de materiale noi si
solutii tehnologice a cladirilor
istorice;

b. Dezvoltarea aptitudinilor
profesionale Tn vederea
interventiei pe cladiri istorice;

c. Sustinerea economiei circulare
prin crearea unui centru-pilot
pentru colectarea si reutilizarea
materialelor de constructie
istorice provenite din demolari
legale

specialisti si pentru lucratori Tn
domeniul constructiilor;

Pana n trimestrul 2 din 2025 va intra in
functiune Registrul national digital al
cladirilor, sistem informatic operational
cu date despre cladiri, care va integra si
pasapoarte energetice ale cladirilor
Pana in trimestrul 2 din 2026 vor fi
obtinute:

o cel putin 2,5 milioane mp
suprafata de cladiri publice
renovate energetic moderat sau
aprofundat/renovate integrat,
pentru care se estimeaza o
economie de energie de 0,02
Mtep si o reducere a emisiilor
de CO2;

o cel putin 4,0 milioane mp
suprafata de cladiri rezidentiale
multifamiliale renovate
energetic moderat sau
aprofundat/renovate integrat,
pentru care se estimeaza o
economie de energie de 0,03
Mtep si o reducere a emisiilor
de CO2 de 0,13 M tone;

Pana in trimestrul 4 din 2025 se vor
derula cel putin 2 scheme de certificare
privind interventiile si eficientizarea
energetica a cladirilor istorice, Tn cadrul
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d. Sustinerea economiei circulare
prin asigurarea intretinerii
regulate a cladirilor istorice

carora se estimeaza pregatirea a 400
lucratorilor din domeniul restaurarii.

Reincarca si
realimenteaza

Planul de investitii pentru sectorul
transporturilor 2020-2030

Politica Urband a Roméniei 2020-
2035 (in curs de elaborare)

Componenta 4. Transport
sustenabil

Investitia 1 Dezvoltarea
infrastructurii rutiere aferente
retelei TEN-T centrale

Investitia 2 Modernizarea liniilor
de cale ferata

Investitia 3 Achizitionare de
material rulant sustenabil si
modernizarea materialului rulant
existent

Componenta 4.

Reforma 1: Transport
sustenabil,
Decarbonizare si
siguranta rutiera” -
Tmbunatatirea cadrului
strategic, legal si
procedural pentru
tranzitia catre transport
sustenabil

Cresterea cu cel putin 100% a cotei
vehiculelor electrice/hibride din totalul
parcului auto pana in 2026 (raportat la
valorile din 2020);

52 de statii electrice construite (cu 264
de puncte de incdrcare), se va contribui
astfel la de constructia la nivelul UE a
cel putin 1 milion statii electrice de
incdrcare pana in 2025;

Tnnoirea a 200.000 de masini din parcul
auto pana in anul 2026 (raportat la
valorile din 2020).

Achizitia de material rulant ecologic —
20 de trenuri (electric-EMU/baterii-B-
EMU) - aceste trenuri vor circula atat
pe reteaua feroviara nationald ca trenuri
de lung parcurs (de tip IR si IC), cat si
ca trenuri de scurt parcurs (de tip R)
precum si Tn serviciul metropolitan (de
tip S-Bahn);
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Prin dezvoltarea retelei de metrou
investitiile din componenta 4 contribuie
la accelerarea extinderii transportului
smart si durabil.

*Strategia energeticd a Romaniei
2020-2030, cu perspectiva anului
2050

*Planul National Integrat in
Domeniul Energiei si
Schimbaérilor Climatice 2021-
2030 (PNIESC)

Componenta 6 Energie verde

Investitia 7: Infrastructura
Tncarcare vehicule electrice

Componenta 6 Energie
verde

Reforma 6:
Decarbonizarea
sectorului de
transporturi prin
investitii in
infrastructura de
transport electric si
crearea de stimulente
pentru transportului
verde

Pand Tn martie 2022 va fi elaborat un
plan pentru implementarea retelelor
publice de Tncércare, precum si
incurajarea investitiilor private pentru
dezvoltarea infrastructurii, printr-un
mecanism de stimulare;

800 de statii de incarcare electrica pana
la sfarsitul anului 2022. Tn prezent
Romania are doar 400 de astfel de
statii.

Conecteaza

Programul de Guvernare 2021-
2024/ MCID

Guvernul Tsi propune sa ofere
acces la internet de viteza rapida a
unei mari parti a populatiei iar in
aceasta directie are in vedere
luarea urmatoarelor masuri:

a) Modificarea Legii nr. 51/2006 a
serviciilor comunitare de utilitati
publcie, Tn urma unei ample
dezbateri publice cu operatorii

Componenta 6 Digital

Investitia B.2: Implementarea
unei scheme de sprijinire a
utilizarii serviciilor de
comunicatii prin diferite tipuri de
instrumente pentru beneficiari,
cu accent pe zonele albe

Componenta 6 Digital

Reforma B.1: Alinierea
strategiei nationale Tn
domeniul conectivitatii
digitale la legislatia
europeana prin masuri
specifice pentru
atingerea obiectivelor de
conectivitate UE 2025 si
stimularea investitiilor
private pentru
dezvoltarea retelelor de
foarte mare capacitate

Acoperirea cu servicii de acces la internet
de mare viteza, la punct fix a aproximativ
790 de localitdti rurale (sate). Vor fi astfel
asigurate:

acoperirea cu internet de mare
viteza a aprox. 30.000 — 40.000 de
gospodarii rurale indepértate,
precum si a 200 - 250 de inductori
socio-economici, care ar fi rdmas
neacoperite cu niciun fel de retele
n absenta interventiei;
Tmbunatatirea acoperirii la internet
pentru aproximativ 80.000 — 90.000

12
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b) Elemente esentiale care nu
trebuie sa lipseasca din acest act:
Acoperirea a peste 96% din
populatia din Romania cu
internet NGN a. Generalizarea si
facilitarea accesului la servicii de
telemedicina in mediul rural,
acordand prioritate comunitatilor
vulnerabile si celor aflate la
distante mari fata de spitalele
judetene. Generalizarea si
facilitarea accesului la
Tnvatamantul online in mediul
rural si la resurse educationale
deschise. Facilitarea dezvoltarii
competentelor digitale Tn randul
populatiei din zone vulnerabile.

¢) Actiuni institutii:

Autoritatea Nationala pentru
Administrare si Reglementare Tn
Comunicatii (ANCOM): proiecte
dedicate de extindere a retelei,
prin operatori privat. Sprijin
national pentru fiecare localitate
astfel Tncat Tn méacar un loc public,
dotat si cu prize, sa fie acces
gratuit la Wifi, pentru ca cei care
nu Tsi permit accesul acasa sa se
poata conecta acolo. Dotarea
bibliotecilor publice , inclusiv a

cu acoperire larga
nationald, inclusiv n
corelatie cu retelele de
transport, respectiv
zonele de interes de
mediu, prin eliminarea
barierelor din cadrul
normativ in vigoare.

de gospodarii rurale, precum si a
500 - 600 de inductori socio-
economici, care nu ar putea
beneficia de upgrade in absenta
interventiei;

. conectarea la internet de mare
viteza a 600 de inductori socio-
economici suplimentari si a 60.000
de gospodarii (estimare take-up).

Tn 2022 va fi elaborata planificarea
strategica Romania Gigabit 2025.

13
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celor scolare, cu infrastructura
TIC moderna si acces la internet
Si organizarea unor cursuri Si
sistem de asistenta pentru
alfabetizare digitala si a adultilor
(Program de Interes National prin
Ministerul Educatiei si Cercetarii)

Modernizeaza

Cadrul National de
Interoperabilitate, aprobat prin
Hotaréarea de Guvern (HG) nr.
908/2017

”Cadrul de dezvoltare a
instrumentelor de e-guvernare
(EGOV)”

Programul de Guvernare 2021-
2024 — Ministerul Cercetarii,
Inovarii si Digitalizarii.

4 Axe strategice:

*Administratie publica digitala -
tranzitia rapida, printr-un proces
de transformare digitald a
administratiei publice din
Romania, de la statutul
neconsolidat inca de e-

Componenta 7 Digital

A.2 Investitii privind realizarea
infrastructurii cloudului
guvernamental

A.3 Investitii pentru
dezvoltarea/migrarea in cloud
(cloud ready), upgradarea si
cresterea gradului de
interoperabilitate al tehnologiilor
digitale folosite Tn prezent la
nivelul institutiilor publice si
dezvoltarea de noi aplicatii
cloud-native pentru livrarea de
servicii digitale guvernamentale.

A.4 Investitii pentru realizarea
unui sistem integrat de eHealth si
telemedicina

A.5 Digitalizarea sistemului
judiciar

Componenta 7 Digital

A.1 - Dezvoltarea si
implementarea unui
cadru unitar pentru
definirea arhitecturii
unui sistem de tip cloud
guvernamental, a
principalelor servicii
livrate de catre acesta, a
componentelor sale de
infrastructura si
guvernantd, inclusiv
proiectarea,
implementarea i
operarea acestui tip de
sistem care s& permita
interconectarea
sistemelor digitale din
administratia publica
printr-o abordare
standardizata si livrarea
de servicii digitale de

Contribuie la e-1D prin tinta de 8.5
milioane de persoane pentru care se
elibereaza pana in trimestrul 2 din
2026 cartea de identitate
electronica

Dezvoltarea a 15 Solutii pentru
sustinerea robotizarii in
administratie - Robotic Process
Automation (RPA) si promovarea
Inteligentei Artificiale (Al)
implementate Tn administratia
publica;

Digitalizarea a 60 de institutii cu
atributii in domeniul sanitar aflate
in subordinea Ministerului
Sanatatii, precum si a 200 de unitati
sanitare publice;

Dezvoltarea si operationalizarea a 4
centre de date Tier IV by design,
infrastructura si tehnologii pentru
servicii de cloud pana in decembrie
2024,

Vor fi dezvoltate 25 aplicatii de
servicii digitale guvernamentale
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Government, la cel de smart
government. Aceasta tranzitie se
realizeaza parcurgand Tn mod
obligatoriu etapa fundamentala de
guvernare bazata pe date (data-
centric government);

* Economie digitala -
Transformarea digitala a
economiei romanesti, cu un
accent pe IMM-uri, care
reprezinta 99% din companiile
romanesti;

* Educatie digitald — digitalizarea
procesului educational prin
includerea la nivel transversal a
tehnologiei in toate procesele
educationale, dar mai ales prin
implementarea unor politici de
dobandire/crestere/imbunatatire a
competentelor digitale la nivelul
ntregii societdti romanesti;

* Societate digitala

A.6 Investitii pentru digitalizare
in domeniul mediului

A.7 Investitii pentru digitalizare
in domeniul muncii si protectiei
sociale

A.8 Investitii pentru realizarea
informatic SM1S2014+ cu alte
sisteme informatice nationale
utilizdnd instrumente si
tehnologii TIC de tip Big Data

A.9 Investitii pentru
implementarea formularelor
electronice eForms in domeniul
achizitiilor publice

A.10 Investitii pentru
transformare digitala si
automatizare RPA in
administratia publica

A.11 Crearea unui program de
finantare pentru adoptarea cartii
de identitate electronice si a
semnaturii digitale calificate
(qualified electronic signature)

naltd calitate catre
cetateni, firme si alte
autoritati publice.

cloud-native in PaaS si migrarea
celor existente cloud-ready /
virtualizate in laaS panain
trimestrul 2 din 2026;

. 5 autoritati publice centrale din
domeniul judiciar vor beneficia de
upgrade tehnologic pentru
eficientizarea proceselor de lucru;

. Vor fi implementate 4 servicii
digitale Tn domeniul muncii si
protectiei sociale pana in trimestrul
2 din 2026;

. Vor fi implementate 27 de servicii
publice digitalizate din domeniul
mediului.

Intensificare

Plan National de Cercetare,
Dezvoltare si Inovare (PNCDI 4)
pentru perioada 2021-2027, care

Componenta 6 Energie

Investitia 3: Proiecte
demonstrative integrate

Va contribui prin:
e Implementarea de proiecte
demonstrative de hidrogen verde,
folosind tehnologii diferite pentru a
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va fi aprobat pana la sfarsitul
anului 2021

in domeniul
hidrogenului verde,
cercetare-dezvoltare n
domeniu si facilitarea
IPCEI

Componenta 9 Suport
pentru mediul de
afaceri, cercetare,
dezvoltare si inovare

Investitia 3. Investitii
inovative in
microelectronica
(consortiu IPCEI)

Structurarea
ecosistemului roman de
conceptie, dezvoltare,
prototipare, validare si
aplicare a
componentelor prin
integrarea insulelor de
excelentd, completarea
cu capabilitati absente
sau insuficiente si
racordarea activitatilor
la efortul european n
cadrul IPCEI-ME-2

putea determina fezabilitatea
economica si tehnica a acestora.

e Implementarea de proiecte
demonstrative integrate gaz natural
— fotovoltaic — hidrogen —
alimentare sere agricole/ Orasul
Viitorului

Stabilirea modelului de functionare
contractuala a hub-urilor de inovare digital
destinate microelectronicii aliniate cu
prioritatile regionale de specializare
inteligenta

Pana in decembrie 2022 cel putin 3 entitati
din Romania vor participa in consortiile
raspunzand apelurilor de proiecte ale
Tntreprinderii Comune Tehnologii Digitale
Esentiale (KDT JU).

Vor fi dezvoltate programe de asistenta
pentru companiile active In dezvoltarea
sistemelor embedded eficiente din punct de
vedere energetic si vor fi create:

e un centru national de tehnologii
avansate, specializat in
subiecte/etape tehnologice
specifice si micro-productie;

e 4 centre Digital Innovation Hub’s
n tehnologii avansate de
componente Si sisteme
microelectronice specializate;
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Componenta 8
Reforma Fiscala

Reforma 7.2
Dezvoltarea capacitatii
institutionale pentru
gestionarea unui Fond
de capital de risc

Reforma 8:
Suplimentarea bugetului
si orientarea schemei de
ajutor de stat spre
investitii semnificative,
n special in zona de
inovare si noi tehnologii
aplicate in zona de
productie

Componenta 9 -
Mediul de afaceri,
CDI, Comanii de stat

Reforma 2

Implementarea unei
politici de crestere

17
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sustenabile pentru
mediul de afaceri prin
crearea de mecanisme
de finantare adaptate
nevoilor de dezvoltare
ale companiilor, cu
accent pe contributia la
schimbarile climatice si
tranzitia digitald, prin
realizarea strategiei
IMM

Recalificare si
upskill

Programul Romania Educata

Componenta 5

Investitia 4 Economie circulara
si cresterea eficientei energetice
a cladirilor istorice

b. Dezvoltarea aptitudinilor
profesionale Tn vederea
interventiei pe cladiri istorice

A Y A

Pana in trimestrul 1 din 2023 vor fi
create cel putin 8 centre teritoriale Tn
cadrul centrelor universitare pentru a
coordona si furniza cursuri de
specializare si instruire in domeniul
performantei energetice a cladirilor,
pentru specialisti si pentru lucratori in
domeniul constructiilor;

Pana n trimestrul 4 din 2023 vor fi
derulate cel putin 10 scheme de
certificare Tn domeniul performantei
energetice a cladirilor, in cadrul carora
se estimeaza pregatirea a cel putin 6000
specialisti si pentru lucratori in
domeniul constructiilor.
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Componenta 7 Digital

Reforma E. Competente digitale,
Capital Uman si utilizarea
Internetului

Investitii

E.2 Program de formare
competente digitale avansate
pentru functionarii publici

E.3 Scheme de granturi dedicate
upskilling-ului/reskillingului
angajatilor

E.4 Scheme de finantare pentru
biblioteci pentru a deveni HUB-
uri de dezvoltare a competentelor
digitale

Componenta 7 Digital

Reforma E. Competente
digitale, Capital Uman
si utilizarea Internetului

Dezvoltarea si
consolidarea Huburilor
de Inovare Digitala si a
altor organizatii suport
(ecosystem enablers) din
ecosistemul de inovare
digitala si tehnologica.

Pana la finalul trimestrului 2 din 2026:

e Vor fi instruiti minim 30.000 de
functionari public pentru dobandirea
competentelor digitale avansate (de ex.
administrator baze de date (SQL,
MySQL etc); Administrator de sistem;
Analisti de business; Data analist;
Programatori pe diverse platforme);

e 248000 de angajati din cadrul firmelor
din Romania vor beneficia de training
pentru upskilling/reskilling Tn domeniul
competentelor digitale;

e 100000 de cetateni vor beneficia de
training privind dezvoltarea
competentelor digitale in cadrul
bibliotecilor.
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Componenta 14 Administratie
publica si eficienta justitiei

Componenta 14
Administratie publica
si eficienta justitiei

Reforma 1.1
Introducerea
conceptului de inovare
in sectorul public,
elaborarea unei strategii
de guvernanta inovativa
si anticipativa dedicata
administratiei publica
prin integrarea in
procesul decizional si
prin promovarea de noi
instrumente moderne de
planificare Th mediul
guvernamental.

Reforma 1. 1 Cresterea
eficientei si eficacitatii
masurilor si politicilor
n domeniul
schimbarilor climatice,
prin operationalizarea
unui mecanism de
guvernantd, pentru

Organizarea de cursuri cu cele 17 ministere
pentru pregatirea si incurajarea
functionarilor publici Tn a utiliza conceptul
de inovare si a aplica principiile guvernarii
anticipative si inovative;
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Investitia 4.3 Dezvoltarea

infrastructurii logistice (non-IT)

necesare luptei impotriva
coruptiei si a recuperarii
produsului si prejudiciilor

generate de infractiuni, inclusiv a
formarii profesionale in aceste

domenii

coordonarea si
implementarea Pactului
Verde European n
Roménia

Reforma 5.1
Reformarea sistemului
national de achizitii prin
eficientizarea procesului
de achizitii, Tn sensul
identificarii masurilor de
simplificare aferente,
concomitent cu intarirea
capacitatii
administrative a
autoritatilor/entitatilor
contractante, Tntr-un

Dezvoltarea de cursuri postuniversitare
specializate pentru a instrui oamenii care
doresc sa lucreze pe piata muncii ca experti
in domeniul schimbarilor climatice

Implementarea de masuri ,,soft” destinate
cresterii competentelor profesionale ale
specialistilor din domeniile combaterii
coruptiei si recuperarii/administrarii
bunurilor indisponibilizate, precum actiuni
de formare profesionala a specialistilor

Programe de formare profesionala
specializata a expertilor in achizitii publice,
cu prioritizarea autoritatilor contractante
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Componenta 15 Educatie

cadrul legal flexibil si
coerent.

Componenta 15
Educatie

Reforma 2

Reformarea sistemului
de Tnvatamant
obligatoriu prin
cresterea autonomiei
unitatilor de Tnvatamant
in scopul identificarii si
implementarii unor
masuri specifice pentru
prevenirea si reducerea
abandonului scolar.

Reforma 4. Adoptarea
cadrului legislativ
pentru digitalizarea
educatiei

Reforma 6 Reforma
guvernantei sistemului

mari, inclusiv companiile de stat (ex.
CNAIR, CFR etc).

Minim 45% dintre cadrele didactice
participante la Programul pentru reducerea
abandonului include trei componente
majore vor participa la cursuri de formare
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Tnvatama u utiliz ulului i ic,
de Tnvatdmant entru utilizarea modulului informatic
preuniversitar si cursuri.
profesionalizarea i i titiei 3 i alocate 42 d
C n cazul investitiei 3, vor fi alocate e
Investitia 3.Program-cadru de managementului in .. " .
; ' finus conditiile unei granturi si vor fi formate cel putin 475 de
ormare continud a . N
T . ersoane pe judet (in total 19950 de
profesionistilor care lucreaza in | autonomii sporite a IOersoan63)|odi:1 ser’v(iciile de educatie
serviciile de educatie timpurie, | scolilor P ’

timpurie standard si complementare
(personal didactic si nedidactic), cu
prioritate a celor din serviciile nou infiintate

cu precddere a celor care
lucreaza in servicii destinate
copiilor cu varste de la nastere la
3 ani;

Pentru reforma 4 si investitia 9 vor fi
operationalizate relatiile dintre profilul de
competente al cadrului didactic, cu
precadere referirile la competentele
digitale, si curriculumul pentru formarea
profesionald initiald (FPI) si formarea
profesionald continud (FPC) si curriculumul
asociat formarii competentelor. Va fi astfel
elaborat si validat profilul de competente al
cadrului didactic, componenta de
competente digitale, care va fi ulterior baza
programelor de formare initiala si continua
a cadrelor didactice. De asemenea, va fi
dezvoltat un program national de formare
continud, Tn vederea dobandirii de
cunostinte avansate Tn domeniul utilizarii
tehnologiilor noi si emergente Tn procesele
educationale la care vor participa 100.000
de cadre didactice.

Investitia 9 Program de formare
continua a personalului didactic,
accesibil la nivel national, aliniat
Cadrului european al
competentelor digitale pentru
cetdteni (DigComp), cu accent
pe imbunatatirea competentelor
de pedagogie digitala ale
cadrelor didactice.
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Tn cazul reformei 6 vor fi:

. organizate cursuri specifice de
formare a directorilor si cadrelor
didactice din unitatile de
Tnvatamant ce vor beneficia de
granturi, astfel Tncat acestia sa aiba
informatiile necesare si capacitatea
de a identifica corect activitatile
eligibile in raport cu nevoile
specifice.

. dezvoltate programe de formare
pentru manageri scolari centrate pe
crearea unei calificari distincte de
lider/manager scolar, care sa fie
definita de achizitia unor
competente relevante.

Tn total la aceste programe vor participa

10000 de persoane.
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1.3 Egalitatea de gen si de sanse

PNRR abordeaza aspectele referitoare la existenta si persistenta inechitatilor de gen si a celor de sanse,
in cazul persoanelor vulnerabile. Prin intermediul componentelor incluse, PNRR va contribui la
atingerea obiectivelor urmatoarelor strategii care au legaturd directa cu aplicarea principiilor 2
(egalitatea de gen) si 3 (egalitatea de sanse) din Pilonul european al drepturilor sociale:

Strategia nationala privind promovarea egalitatii de sanse si de tratament intre femei si
barbati si prevenirea si combaterea violentei domestice pentru perioada 2021-2027;

Strategia nationala privind drepturile persoanelor cu dizabilitati 2021-2027;

Strategia nationale privind incluziunea sociala si reducerea saraciei pentru perioada
2021-2027;

Strategia Guvernului Romaniei de incluziune a cetatenilor romani apartinand minoritatii
rome pentru perioada 2021-2027.

Un element important al noii generatii de strategii se referd la faptul ca au fost intarite mecanismele
de monitorizare si evaluare a acestora. De asemenea, noua generatie de strategii permite dezagregarea
datelor administrative (in anumite situatii chiar si cele referitoare la apartenenta la un grup etnic, cum
ar fi romii). Astfel, vor putea fi furnizate in timp real evidente mai clare privind evolutia fenomenelor
sociale referitoare la egalitatea de gen sau de sanse.

Din perspectiva respectarii principiilor 2 si 3 din Pilonul european al drepturilor sociale, in coroborare
cu obiectivul 5 din Strategia pentru Dezvoltare Durabila, componentele din cadrul PNRR urmaresc sa
contribuie la:

cresterea ratei de participare a femeilor pe piata muncii, inclusiv prin actiuni ce urmaresc
reducerea disparitatilor salariale dintre sexe, precum si facilitarea proceselor de evolutie in
carierd sau asumarea unor roluri antreprenoriale sau functii de management;

cresterea echilibrului de gen Tn sectoarelor care au procente mari de ocupare din randul
barbatilor precum: energie, economie verde si digitald, agricultura, industriile de constructii
si transporturi;

reducerea progresiva a numarului de persoane care au acces redus la servicii publice primare
(sanatate, educatie, protectie sociala s.a.).
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Cu toate ca in Romania s-au Tnregistrat anumite progrese in domeniul diminuérii formelor de
discriminare pe diverse criterii (gen, grup etnic sau social, dizabilitate s.a.) in continuare persista
prejudecati, stereotipuri, proceduri si norme cu efecte negative asupra stabilitatii emotionale,
profesionale, economice si sociale a persoanelor. Totodata, criza sanitara a readus in prim plan o serie
de subiecte care, cel putin in cazul Romaniei din ultimul deceniu, pareau a fi oarecum trecute pe plan
secund sau tertiar, dar care ascundeau procese sau considerente inechitabile sau discriminatorii, cum
ar fi: rolul femeilor in ngrijirea copiilor; pierderea locurilor de muncad in cazul persoanelor cu
dizabilitati; alocarea limitata a resurselor pentru comunitéatile izolate sau defavorizate, in special cele
de romi s.a. Astfel, componentele incluse in cadrul PNRR abordeaza fie, direct, fie indirect, obiective
referitoare la cauzele structurale care conduc la perpetuarea diverselor tipuri de inechitati, mai ales a
celor pe criterii de sex, origine sociala, dizabilitate, apartenenta la un grup etnic s.a.

Indexul Egalitatii de Gen (Gender Equality Index) din 2020 plaseazd Romania pe locul 26 din 28 (la
nivelul Uniunii Europene), cu un scor de 54.4 (din 100) cu 13,5 puncte in minus fata de media UE.
Conform datelor furnizate de Institutul European pentru Egalitatea de Sanse intre Femei si Barbati,
fatd de 2010, scorul Romaniei a crescut cu doar 3,6 puncte (-0,1 puncte fatd de 2017). Pozitia Romaniei
n clasament a ramas aceeasi din 2010 si a scazut cu un loc fata de 2017.

O prima provocare cu care se confrunta Romania din perspectiva egalitatii de sanse intre barbati si
femei se referd la persistenta cronica a dezechilibrelor pe piata muncii. Tn ultimul deceniu raportul
dintre barbati si femeile ocupate a fost de aprox. 1,3. Astfel, in 2020, conform datelor Institutului
National de Statistica rata de ocupare a femeilor a fost de 56,5 % in comparatie cu 74,4% in cazul
barbatilor. Conform unor date preliminare, in contextul pandemiei, numarul femeilor somere din
Romania a crescut cu 50%, n timp cea a barbatilor someri cu doar 16%. Chiar daca rata somajului
ramane n continuare mai ridicata in randul barbatilor, Tn termeni absoluti doua treimi dintre persoanele
intrate Tn somaj in 2020 au fost femei. De asemenea, ponderea femeilor din populatia inactiva ca
urmare a desfasurarii responsabilitatilor familiale (20-64 ani) la nivelul anului 2019 era de aproximativ
36%. Tn ultimul deceniu aceastd pondere a crescut cu 10 puncte procentuale, chiar dacd au fost luate
anumite masuri guvernamentale (cum ar fi Ordonanta de Urgenta a Guvernului nr. 111/2010 privind
concediul si indemnizatia lunara pentru cresterea copiilor) care au facilitat barbatilor optarea, pe langa
concediul parental, si pentru concediu de crestere a copilului. Una dintre cauzele acestui fenomen se
referd atat la lipsa creselor, cat si la cea a predominantei stereotipurilor angajatorilor referitoare la
responsabilitatile familiale ale femeilor de a creste si ingriji copiii. De asemenea, activitatile femeilor
de ingrijire a copiilor si de suplinire a serviciilor de educatie au crescut considerabil de la declansarea
crizei pandemice din cauza Tnchiderii gradinitelor si scolilor. Tn acest sens, Componenta 15 raspunde
la aceasta provocare prin nfiintarea si operationalizarea unui numar de 552 de servicii standard si
complementare (140 crese nou construite si 412 de servicii complementare) in cele 41 de judete si Tn
municipiul Bucuresti. Astfel, prin intermediul acestei investitii se va contribui la reducerea timpului
alocat de femei pentru sarcinile de ingrijire a copiilor, precum si facilitarea revenirii la locul de munca
pentru femeile care nasc.



P > Rt Rezitents 1.3 Egalitatea de gen si de sanse

Tn pofida cresterii in ultimul deceniu a castigurilor medii lunare Tnregistrate atat de femei (+ 70%), cét
si de barbati (+ 65%), disparitatea de gen persista. Femeile castiga cu 4% mai putin decat barbatii,
fiind cea mai micé rati din UE. Tn schimb, decalajul de pensii intre femei si barbati este de 28%. In
acest sens, prin Componenta 8 - Reforma fiscala si a pensiilor se abordeaza si aceasta provocare prin
propunerea unui set de masuri de reformare a sistemului de pensii prin care in timp s& se diminueze
decalajul de pensii intre barbati si femei.

Legea-cadru nr. 153/2017 privind salarizarea personalului platit din fonduri publice a intarit aplicarea
principiului nediscrimindrii a si instituirii unui tratament egal cu privire la personalul din sectorul
bugetar care presteaza aceeasi activitate si are aceeasi vechime in munca si in functie. Cu toate acestea,
se perpetueaza anumite discrepante de salarizare, inclusiv pe criterii de gen. Consolidarea principiului
egalitatii de remunerare intre femei si barbati prin transparentizare, atat in domeniul public, cét si Tn
domeniul privat, inclusiv prin aplicarea adecvata a legislatiei in vigoare in domeniul salarizarii
reprezinta unul dintre obiectivele specifice din Strategia nationald privind promovarea egalitatii de
sanse si de tratament intre femei si barbati si prevenirea si combaterea violentei domestice pentru
perioada 2021-2027. De aceea, prin aplicarea principiului privind asigurarea platii egale pentru
munca de valoare egald, reforma in domeniul salarizarii unitare in sectorul public (Componenta 14
Reforma administratiei publice si a justitiei) va urmari realizarea acestui obiectiv cel putin in cazul
sectorului public.

La fel ca si in alte state membre UE, in Romania este Tnradacinat fenomenul segregarii in educatie si
pe piata muncii in domeniul TIC. Conform Indexului Egalitatii de Gen din 2020, la nivelul datelor din
2018 ponderea absolventelor femei de studii TIC era de 35% 1n raport cu cea a barbatilor de 65%.
Romania se afla astfel pe locul 3 la numar de femei specializate Tn domeniul TIC, cu mult peste media
UE. Cu toate acestea, ih 2019 ponderea specialistelor femei in domeniul TIC era de doar 23%, iar cea
a cercetatoarelor si inginerelor in sectoarele de Tnalta tehnologie era de 24%. Eliminarea factorilor care
conduc la dezechilibre de gen in anumite domenii de studiu, inclusiv in cele STEM constituie un
obiectiv specific al Strategiei nationale privind promovarea egalitatii de sanse si de tratament intre
femei si barbati si prevenirea si combaterea violentei domestice pentru perioada 2021-2027. Tn acest
sens, Tn componenta 7 - Digitalizare in cadrul investitiilor pentru dezvoltarea de capacitati digitale,
construirea unui ecosistem de educatie digitala european care sa includa continut, instrumente, servicii
si platforme, inclusiv pentru imbunatatirea accesului la invatamantul/formare de la distanta vor fi avute
n vedere si masuri prin care sa se reduca diferentele de formare profesionala si ocupare a femeilor in
domeniul TIC.

Tn aprecierea Agentia pentru Drepturi Fundamentale a Uniunii Europene (FRA), Romania se numéra
printre tarile n care 80% dintre romi traiesc sub pragul riscului de saracie. Pe de alta parte, Comisia
Europeand impotriva Rasismului si Intolerantei (ECRI), structura reprezentativa a Consiliului Europei,
mentioneaza, Tn Raportul privind Romania din 2019, ca situatia locuintelor pentru romi ramane o
chestiune ngrijoratoare: un procent semnificativ din populatia roma traia fara apa curenta (68%) si
fara o baie sau toaleta in interiorul locuintei (79%). Conform Raportului privind drepturile
fundamentale 2018 al Agentiei pentru Drepturi Fundamentale a Uniunii Europene (FRA), din randul
persoanelor intervievate din Romania, 42% din romi si 12% din persoanele de alta etnie au declarat ca
3
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nu au acces la energie electrica, la apa curenta sau la canalizare. Nevoia de energie electrica, apa si
canalizare raméane nesatisfacutd in cazul a 84% din romii intervievati in Romania, fatd de 52% din
persoanele de altd etnie din proximitate. Proportia locuintelor racordate la apa curentd, gaze,
canalizare, apa calda, termoficare este dubla in cazul populatiei majoritare fata de cea a romilor. Doar
24% dintre romi au un drum pietruit in apropierea casei sau din pdmant. n acest sens, investitia 3 din
cadrul componentei 1 precum si investitiile 1, 2, 3 din cadrul componentei 10 raspund la aceasta
provocare.

Studiul Institutului Roman pentru Evaluare si Strategie din 2018 arata cd 52% dintre romi aveau
venituri sub 1500 lei, Tn timp ce numai 24% din restul populatiei declarau ca se afla sub acest prag si
doar 15% dintre romi aveau venituri peste 2000 de lei. Comparativ cu situatia de la Tnceputul
deceniului trecut, desi se constata o relativa imbunatatire a situatiei romilor, decalajele dintre veniturile
populatiei rome sarace se mentin si chiar se accentueaza, atat fata de categoria romilor instariti, cat si
fata de restul populatiei. Tn acest sens, reformele incluse Tn componenta 13, respectiv implementarea
Venitului Minim de Incluziune (reforma 3) si introducerea tichetelor de munca si formalizarea muncii
Tn domeniul lucratorilor casnici (reforma 4) va contribui la imbunatatirea veniturilor in familiile rome.
La fel, studiul Institutului Roman pentru Evaluare si Strategie din 2018 aratd ca numai pentru 39%
dintre romi efectueaza controlului medical anual si numai 12% sustin ca au beneficiat de Tngrijire de
specialitate n spital. De aceea, prin reformele si investitiile din componenta 12 dedicata sanatatii se
asteaptd reducerea inegalitatilor in ceea ce priveste accesul la asistenta medicald prin crearea si
implementarea unor mecanisme juridice si financiare de tncurajare a implicérii personalului medical
si de asistentda comunitara in oferirea serviciilor medicale si catre romi, inclusiv prin mijloace de
telemedicina.

Conform datelor celui de-al doilea studiu al UE privind minoritatile si discriminarea (EU-MIDIS 11),
Romaénia nu a Tnregistrat Tn ultimii ani progrese in domeniul facilitarii accesului copiilor romi la
fnvatamantul timpuriu. Nici Tn Tnvatdmantul obligatoriu nu s-au constatat progrese, chiar daca
decalajul dintre romi si majoritari este mai mic decat in cazul educatiei timpurii. Ponderea copiilor
romi care frecventeaza invatamantul obligatoriu este de 78% (fata de 95% pentru copiii majoritarilor
din vecinatate). Decalajul se mareste din nou in cazul accesului la Tnvatamantul liceal, unde regasim
mai putin de un sfert dintre elevii romi (22%), comparativ cu populatia majoritara unde ponderea urca
la 80%. De aceea, prin implementarea Mecanismului de Avertizare Timpurie in Educatie (componenta
15, reforma, investitia 4) va creste rata de participare a copiilor romi la educatie. De asemenea, in
vederea dezvoltarii/cresterii abilitatilor necesare pentru accesarea mai facila a locurilor de munca de
catre cetatenii de etnie roma, prin — componenta 7, reforma E 1 si investitiile E2; E3; E4 vor fi oferite
programe de educatie continua a tuturor categoriilor de varsta in domeniul alfabetizarii digitale.

Persoanele cu dizabilitati reprezintd un grup semnificativ in Romania, cu un profil divers. Oficial, Tn

2020 in Roméania existau 853.465 de persoane Tnregistrate ca avand certificate de incadrare in grad de

handicap si 457.730 care primeau pensie de invaliditate — fara a exista o estimare privind suprapunerea

dintre aceste doua grupuri. Conform datelor Eurostat, Romania are aproximativ un sfert din populatia

cu varste de 16 ani si peste cu dizabilitati, din care persoanele cu limitdri ale activitatii severe reprezinta

6% din populatie (1,2 milioane persoane). Jumatate dintre persoanele cu dizabilitati au varste de 65 de
4



P > Rt Rezitents 1.3 Egalitatea de gen si de sanse

ani si peste, iar alte 30% sunt cu varste intre 50 si 64 de ani. Persoanele care sufera de limitari ale
activitatii au o probabilitate mai mare de a fi femei si de a avea un nivel mai scazut de educatie.

Persoanele cu dizabilitati intampina dificultati semnificative de acces fizic in sediul cladirilor publice
sau chiar al locuintelor proprii. Dintre persoanele cu dizabilitati, cele mai multe au dificultati mari sau
incapacitate totald de a merge sau de a urca scari (38%), urmate de dificultati de vedere, memorare si
concentrare (13%) si ingrijire proprie (13%). Avand in vedere gradul extrem de scazut de accesibilitate
a tuturor cladirilor accesibile pentru public, inclusiv a celor administrate de catre autoritatile publice
centrale, judetene si locale si inclusiv a celor care deservesc in mod direct persoanele cu dizabilitati,
cum ar fi: DGASPC, primarii, case teritoriale de pensii, dar mai ales unitati de Tnvatamant (peste 50%
dintre scolile din Romaénia nu faciliteaza accesul persoanelor cu dizabilitati fizice) investitiile din
cadrul componentei 5 - Valul Renovarii, precum cele in infrastructura medicalda (componenta 12) si
cladirile renovate ale serviciilor publice sau celor rezidentiale. De asemenea, reformele si investitiile
asociate componentei 7 - Digitalizare implica diferite masuri de imbunéatatire a accesibilizarii complete

ageav,s

accesului acestora la servicii publice.

Tn ceea ce priveste mijloacele de transport, persoanele cu limitéri le acceseaza In proportie mult mai
scazuta decat cele fara limitari si declara in procente mult mai ridicate ca se confrunta cu probleme in
utilizarea acestora. Conform unei anchete derulate de BERD in 2020 in vederea stabilirii diagnozei
situatiei persoanelor cu dizabilitati Tn Romania, doar 23% dintre persoanele cu unele limitari si 18%
dintre persoanele cu limitari severe utilizasera un mijloc de transport la data anchetei, fata de 30% in
cazul persoanelor fara limitari, in cadrul anchetei desfasurate cu persoane cu dizabilitti si persoane
fara dizabilitati. De asemenea, existd un decalaj urban-rural accentuat, mai mare pentru persoanele cu
dizabilitati. Dintre persoanele care au folosit mijloacele de transport public, au avut unele dificultati
sau dificultati in a accesa mijloacele de transport 36% dintre persoanele cu limitari severe si 15% dintre
persoanele cu unele limitari fati de 7% dintre persoanele fara limitari. Tn acest sens, investitiile aferente
achizitiei de material rulant in cadrul componentelor 4, precum si cele referitoare la achizitia de
mijloace de transport Tn comun in cadrul componentei 10 - Fondul local verde vor viza imbunatatirea

.....

Tn Romania, serviciile din comunitate pentru persoanele cu dizabilititi sunt insuficient dezvoltate si
existd Tnc persoane cu dizabilitdti In Ingrijire rezidentiala de tip institutionalizat. Tn mod special, in
cea mai mare parte copiii cu cerinte educationale speciale nu beneficiaza de serviciile de sprijin
necesare pentru a urma un invatamant de masa de calitate si ating un nivel de educatie mult mai scazut.
Tn acelasi timp, prin absenta facilititilor necesare, persoanele cu dizabilitati se simt singure intr-o
masura mult mai mare decat cele fara dizabilitati si nu pot participa la viata publica si politica in
conditii de egalitate cu ceilalti. Tn ultimii ani autoritatile publice de specialitate au intreprins demersuri
privind programarea, implementarea si monitorizarea actiunilor de pregatire pentru transferul
persoanelor cu handicap din centrele rezidentiale de tip vechi in alternative de tip familial sau
rezidential infiintate/dezvoltate in cadrul comunitatii. Chiar daca aceste demersuri sunt sustinute prin
intermediul fondurilor de coeziune (Programul Operational Regional 2104-2020, Programul
Operational Capital Uman 2014-2020), acestea inca nu au oferit rezultate convingatoare in
5
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ireversibilitatea proceselor. De aceea, prin reformele sociale asumate in cadrul componentei 13 se

aga vy

alternative de tip familial sau rezidential infiintate sau dezvoltate in cadrul comunitatii.

Tn tabelul de mai jos sunt oferite o serie de exemple de interventii concrete sau efecte asteptate ca
urmare a aplicarii componentelor incluse in PNRR, Tn conformitate cu principiile 2 (egalitatea de gen)
si 3 (egalitatea de sanse) din Pilonul european al drepturilor sociale. O parte semnificativa dintre
acestea contribuie la accelerarea proceselor de atenuare a provocarilor generate de criza sanitara.

Pilonul Egalitatea de gen Egalitatea de sanse

> Implementarea unor masuri pentru
asigurarea accesului mai bun la apa
si canalizare, Tn special pentru
grupurile vulnerabile Si
marginalizate. Astfel, gospodariile
care nu au beneficiat pana acum de
aceste facilitdti vor avea acces la
conditii casnice moderne
(componenta 1, investitia 3);

| > Crearea conditiilor pentru o mai
mare autonomie pentru femei prin
extinderea accelerata a retelelor de
apa si canalizare pentru UAT-urile
mai mari de 2.000 de locuitori
echivalenti (componenta 1,
investitia 3).

> Pentru investitiile rutiere, sunt
prevazute Tn cadrul spatiilor de
servicii, facilitati dedicate
persoanelor cu mobilitate redusa
(componenta 4, investitia 1);

> Pentru investitiile feroviare, atat
componenta de infrastructura (prin
modernizarea peroanelor si a
pasajelor pietonale de trecere) cét si
componenta de material rulant (prin
adaptarea vagoanelor modernizate
pentru persoanele cu mobilitate
redusa si pentru depozitarea
bicicletelor (componenta 4,
investitiile 2 si 3);

> Pentru investitile de metrou,
respectiv infrastructura de metrou va
fi prevazutda cu facilitdti pentru
persoanele cu mobilitati reduse
(componenta 4, investitia 4)

> Obligativitatea prevederilor
accesibilizarea cladirilor rezidentiale
si/sau publice pentru persoanele cu
dizabilitdti, prin  crearea  de
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facilitati/adaptarea  acestora la
nevoile persoanelor cu dizabilitati,
precum si la Tmbatranirea populatiei
(componenta 5, reformele 1, 2);

Asigurarea accesului la formarea
profesionala si recalificarea 1n
domeniul conservarii/restaurarii,
interesate de eficientizarea
energetica non-invaziva si economia
circulara (componenta 5, reforma
2.2¢, investitia 4.b)

Crearea de facilitati/adaptarea
infrastructurii pentru persoanele cu
dizabilitati (rampe de acces) si alte
masuri suplimentare de dezvoltare
durabild (componenta 5, investitia
1);

Asigurarea accesului la servicii de
de acces la internet de mare viteza, la
punct fix prin conectarea a
aproximativ 790 de localitati rurale
considerate zone albe (componenta
4, investitia B2).

> Asigurarea obligatorie a unui prag

minim de participare a femeilor de
50% la programele de formare,
instruire sau la cele de alfabetizare
digitala (componenta 7, reforma E1,
investitia E1, E2, E3 si E4;).

Asigurarea de servicii de instruire
care vin in intdmpinarea nevoilor
persoanelor vulnerabile Tn vederea
dezvoltarii/cresterii abilitatilor
necesare pentru accesarea locurilor
de munca si asigurarea incluziunii
digitale pentru cetateni. Este
prevazut inclusiv un program de
formare a bibliotecarilor care vor
avea obligatia de a organiza periodic
n cadrul bibliotecilor publice a unor
cursuri gratuite si adaptate la nevoile
specifice populatiei din categorii
vulnerabile din punct de vedere
ocupational (tineri, someri, femeli
etc.) — componenta 7, reforma E 1,
investitiile E2; E3 si E4;

Asigurarea  accesibilitatii pentru
persoanele vulnerabile, inclusiv
pentru cele cu dizabilitati sau cu un
nivel redus de competente digitale, la
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serviciile publice digitale
(componenta 7, investitiile A4, A6,
A7).

Achizitia de echipamente de tip
video conferinta si alte echipamente
specializate pentru persoane cu
dizabilitati (componenta 7, investitia
A5);

> Integrarea dimensiunii de gen in

designul interventiilor  pentru
cresterea calitatii vietii in UAT-uri
(componenta 10, investitiile 1, 2, 3);

Constructia de locuinte sociale
pentru persoanele defavorizate sau
vulnerabile (componenta 10,
investitiile 1, 2, 3);

Diminuarea fenomenelor de
segregare si concentrarea pe clase
sociale, prin asigurarea mixajului
socio-economic a zonelor
rezidentiale ce includ locuinte pentru
tineri, locuinte sociale, locuinte de
necesitate si  locuinte  pentru
specialisti, si se va acorda o atentie
speciala  grupurilor  vulnerabile
precum femeile, familiile
monoparentale sau romii
(componenta 10, investitiile 1, 2, 3).

> Tmbunatatirea ratei de participare a

fortei de munca feminine, ca si
indicator important al conditiei
femeii Tn cadrul unei economii de
piata (componental3, reforma 4,
investitia 4)

Continuarea eforturilor de reducere
a diferentelor salariale dintre femei
si barbati n sectorul public in raport
cu performanta in sectorul bugetar,
pe baza unui cadru clar de
management  al performantei
(componenta 14, reforma 3);
Reorganizarea proceselor de
elaborare si planificare a politicilor
publice va impune o procedura
integratoare de gen si care va avea ca
scop diminuarea discriminarilor si
promovarea relatiilor echitabile intre
femei si barbati (componenta 14,
reforma 6)

Constructia si/sau dotarea a 200 de
centre comunitare integrate in zonele
rurale marginalizate si in zonele
urbane marginalizate in vederea
reducerii inegalitatilor Tn ceea ce
priveste accesul la asistenta medicala
prin crearea si implementarea unor
mecanisme juridice si financiare de
incurajare a implicérii personalului
medical si de asistentd comunitara in
oferirea serviciilor medicale catre
populatia vulnerabila, inclusiv prin
mijloace de telemedicina
(componenta 12, reforma 1,
investitia 1);

Elaborarea unui nou cadru legal
necesar oferirii de solutii adecvate
pentru sprijinirea familiilor care
trdiesc Tn sadracie si au copii in
intretinere, astfel incat acestia sa
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poatda fi mentinuti in familie
(componenta 13, reforma 1);

> Crearea a aproximativ 150 de
servicii comunitare de prevenire a
separarii copilului de familia sa la
nivelul municipiilor, oraselor si
comunelor, investitie ce va avea ce
rezultat mentinerea a 4.500 de copii
in familie (componenta 13, investitia
1);

> Reforma sistemului de protectie a
persoanelor adulte cu dizabilitati:
imbunatatirea calitatii vietii prin
accelerarea procesului de
dezinstitutionalizare si intensificarea
actiunilor pentru cresterea rezilientei
sociale Tn comunitate (componenta
13, reforma 2);

> Modernizarea si  crearea de
infrastructura sociale pentru
persoanele cu dizabilitati
reprezentand ca tintd pana in 2026:

> 150 de servicii comunitare de tip:
locuinte protejate, centre de zi si
centre de servicii de recuperare
neuromotorie ambulatorii pentru un
numar de aprox. 1.600 persoane cu
dizabilitati/an;

> 35 de servicii comunitare de tip:
centre de zi, centre de servicii de
recuperare neuromotorie ambulatorii
si servicii de asistenta si suport, care
vor asigura activitati pentru un
numar de aprox.1.250 persoane cu
dizabilitati/an.

> (componenta 13, investitia 2);
> Actualizarea cadrului legal privind

venitul minim de incluziune (VMI),
acordat persoanelor aflate in situatie




P) >

Planul National

de Redresare si Rezilienta

1.3 Egalitatea de gen si de sanse

> Tmbunatatirea i

de dificultate vine Tn sprijinul
prevenirii si combaterii saraciei si
riscului  de excluziune sociala
(componenta 13, reforma 3,
investitia 3);

Introducerea tichetelor de munca si
formalizarea muncii in domeniul
lucratorilor casnici (componenta 13,
reforma 4, investitia 4);

modernizarea
legislatiei privind economia sociala,
inclusiv prin implementarea unei
scheme de granturi pentru sprijinirea
dezvoltarii ~ economiei  sociale
(infiintarea de noi structuri de
economie sociald n special n
domeniul economiei verzi sau in
zona rurald cu scopul integrarii
tinerilor NEETS) (componenta 13,
reforma 5);

Scheme de granturi pentru sprijinirea
dezvoltarii ~ economiei  sociale
(componenta 13, investitia 5).

Dezvoltarea de instrumente de
evidenta a persoanelor vulnerabile
din comunitate (componenta 14,
reforma 6, investitia 1)

\

> Reducerea timpului alocat de femeli

pentru sarcinile de Tngrijire a
copiilor, precum si facilitarea
revenirii la locul de munca pentru
femeile care nasc prin
implementarea schemei de granturi
pentru infiintarea Si
operationalizarea unui numar de 552
de servicii standard Si
complementare in cele 41 de judete
si  in  municipiul  Bucuresti
(componenta 15, investitiile 1 si 2)

> Tmbunatatirea ratei de participare a

copiilor la educatie si diminuarea
parasirii timpurii a scolii si a
abandonului scolar prin
implementarea Mecanismului  de
Avertizare Timpurie Tn Educatie
(MATE). Unitatile de Tnvatamant
beneficiare de sprijin vor identifica
copiii/tinerii Tn risc (din scoald si din
afara scolii) si desfasoara planul de
servicii educationale in functie de
tipul wvulnerabilitatilor identificate
(séracie, comunitati roma, elevi cu
dizabilitati, elevi cu CES, copii cu
parinti  plecati la munca n
strainatate, parinti analfabeti) -

10




P > Rt Rezitents 1.3 Egalitatea de gen si de sanse

componenta 15, reforma 2, investitia
4,

> Acces la servicii educationale la
distantd, de care s& poata beneficia
copiii din comunitatile marginalizate
(inclusiv romii) in care nu exista
scoli Tn apropiere si nici cadre
didactice (componenta 15,
investitiile 10, 11);

> Investitii prioritare in modernizarea

scolilor din comunitatile
marginalizate sau cu populatie
vulnerabila, inclusiv romi

(componenta 15, investitia 16);

> Realizarea de continut si instrumente
educationale digitale, prin
incurajarea inovarii pentru adaptarea
unor solutii educationale creative,
interactive si prin elaborarea si
implementarea de programe
accesibile de alfabetizare digitala
pentru  elevii cu  dizabilitati
(componenta 15, investitia 11).

Tn procesul de raportare semestrialé datele privind participantii beneficiari ai interventiilor din PNRR,
precum si evolutiile institutionale sau de implementare ale politicilor vor fi dezagregate pe variabile
precum sex, varsta, dizabilitate si, acolo unde este posibil, apartenenta la un grup minoritar.

11



P > Rt Rezitents 1.4 Coerenta Planului

1.4 Coerenta Planului

Tn conformitate cu art. 19 alin. (3) din Regulamentul UE 241/2021 de instituire a Mecanismului de
Redresare si Rezilientd, coerenta este unul dintre criteriile de evaluare a planului si implicd multiple
paliere:

1. consistenta externa a planului cu politicile si strategiile nationale si europene si cu
obiectul mecanismului de finantare, inclusiv cu principiile orizontale promovate
(cheltuieli bugetare recurente, principiul aditionalitatii, DNSH)

2. coerentainterna prin raportare la contributia reformelor si investitiilor la atingerea
obiectivelor planului si inter-relationarea dintre acestea

Avand n vedere ca sectiunile precedente din cadrul prezentului capitol abordeaza legaturile planului
cu obiectivele Mecanismului de Redresare si Rezilientd, prezenta sectiune se va axa in principal pe
coerenta dintre reformele si investitiile specifice incluse in plan si dimensiunile de interconectare dintre
acestea.

Planul evidentiaza cele doua fete ale Roméniei — o tara ce necesita investitii pentru recuperarea
decalajelor economico-sociale si 0 tara ce trebuie sa tind pasul cu avangarda din Uniunea Europeana
prin reformele si investitiile ce contribuie la schimbarile climatice si tranzitia digitala.

Constructia PNRR a plecat de la 0 abordare de jos Tn sus, printr-un amplu proces de Tntélniri, consultari
tehnice interministeriale si consultari publice extinse pentru identificarea nevoilor de investitii si a
directiilor de reforme, agregate prin cele peste 1700 de fise de reforme si investitii primite de Ministerul
Investitiilor si Proiectelor Europene (MIPE), din care aproximativ 1470 rezultate Tn urma consultarii
publice. Astfel, au reiesit cele mai relevante domenii in care Romania necesita reforme si investitii de
amploare, asa cum ele sunt percepute de actorii relevanti: transporturile, mediu, educatia, sanatatea,
mediul de afaceri.

Conceptia si implementarea PNRR se bazeaza pe urmatoarele trei principii:

1.  Distribuirea echitabila geografic a fondurilor. Investitiile propuse in PNRR se
bazeaza pe faptul ca in recuperarea decalajelor si modernizarea Romaniei nimeni nu va fi
lasat Tn urma. Tn procedurile alocérilor directe sau cele competitive se va tine cont de alocarea

echilibratd a resurselor astfel incat sa conduca la valorificarea specificului local sau regional
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n interesul cetatenilor si la diminuarea polarizarii dezvoltarii teritoriale.

2. Descentralizarea. Conceperea PNRR s-a bazat pe capacitarea autoritatilor centrale si
locale de a Tsi asuma reforme ambitioase pentru facilitarea tranzitiei verde si digitala si care
s& conduca la un nivel ridicat de rezilienta. Tn spiritul acestui principiu, implementarea PNRR
va urmari apropierea de cetateni si de beneficiari, oferind astfel un raspuns la provocarile

subsidiare ale comunitatilor.

3. Rolul autoritatilor locale. PNRR a fost elaborat printr-un amplu proces participativ la
care au participat autoritatile de la nivel local si regional. Implementarea PNRR se va baza pe
implicarea autoritatilor locale atat in definirea apelurilor, acolo unde este cazul, cat si in cea

de monitorizare si evaluare a planului.

Planul promoveaza atat principiul aditionalitatii cheltuielilor cu cele de la bugetul de stat, precum si
cel al complementaritatii cu celelalte mecanisme si fonduri ale UE. De exemplu, pentru mediul de
afaceri se are Tn vedere suplimentarea bugetului unor scheme de ajutor de stat in derulare Tn scopul
cresterii competitivitatii intreprinderilor care activeaza in special in zona de inovare si noi tehnologii
aplicate Tn productie. Se urmareste astfel atragerea de capital romanesc si strain cu efect multiplicator
Tn economie si generarea de contributii suplimentare la bugetul de stat.

Structura planului se axeaza pe 15 componente integrate in toti cei 6 piloni ai Mecanismului de
Redresare si Rezilienta, Tnsa cu o concentrare evidenta pe pilonul de tranzitie verde, pentru a raspunde
cat mai mult posibil la provocarile legate de schimbarile climatice si de mediu. Investitiile sunt
directionate astfel catre tranzitia verde si tranzitia digitald, in conformitate cu recomandarile specifice
de tara pentru 2019 si 2020.

Planul nu prevede, in general, cheltuieli bugetare recurente, fiind doar cateva cazuri justificate,
respectiv pentru cheltuieli salariale adiacente procesului de recalculare a pensiilor, fiind necesar un
efort suplimentar concentrat pe o perioada scurta de timp, sau pentru asigurarea costurilor personalului
din managementul Bancii Nationale de Dezvoltare, exclusiv pe perioada necesara auditarii Si
operationalizarii acesteia.

1.4.1 Coerenta planului cu obiectivele si principiile orizontale
ale Mecanismului de Redresare si Rezilienta

Planul propus are Tn vedere stimularea cresterii economice prin masuri corelate cu obiectivele de
coeziune economica, sociala si teritoriald, abordand problemele in care Romania este deficitara atat
prin raportare la nivel european cat si la nivel intern, identificand inclusiv un potential de
crestere/dezvoltare/reformare spre tranzitia catre o economie digitala si sustenabila.
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Tn ceea ce priveste coerenta cu obiectivele Mecanismului de Redresare si Rezilientd, reformele si
investitiile incluse in plan acopera toate prioritatile UE, fiind structurate pe toti cei sase piloni prevazuti
de regulamentul aplicabil:

Tranzitia verde — managementul apei, impaduriri si biodiversitate, managementul deseurilor,

transport rutier si feroviar, eficienta energetica si energii regenerabile;
Transformare digitala — cloud guvernamental si sisteme publice digitale interconectate;

Crestere inteligentd, sustenabild, inclusiva —reforme fiscale si reforma sistemului de pensii,
debirocratizare, acces la finantare, cercetare dezvoltare, inovare si reforma companiilor de

stat;

Coeziune sociala si teritoriald - tranzitia verde si digitala la nivelul localitatilor, turism si

cultura;

Sanatate si rezilientd economica sociala si institutionald — cresterea accesului la sénatate,
reforme in domeniul social, inclusiv prin implicarea societatii civile, reforma administratiei
publice, intarirea dialogului social si cresterea eficientei justitiei;

Politici pentru generatia urmatoare, copii Si tineret — Romania educatd — rezilienta,

digitalizare, formare profesionala in sistem dual etc.

Astfel, pentru indeplinirea obiectivului UE de realizare a neutralitatii climatice pana in 2050, precum
si pentru transformarea digitala, reformele si investitiile de mai sus se sustin unele pe altele, fiind
incluse, in cadrul tuturor componentelor, elemente relevante in acest sens. De exemplu, pentru
obiectivele de schimbari climatice si de mediu sunt relevante masurile privind sprijinirea reducerii
consumului de energie primara si cresterea eficientei energetice a fondului construit printr-o abordare
integrata a interventiilor pe cladiri din perspectiva renovarii medii si aprofundate si tranzitia spre cladiri
inteligente. De asemenea, masurile de extindere a capacitatii de energie din surse regenerabile pana in
2030, corelat cu scoaterea din operare a capacitatilor bazate pe carbune, inclinand balanta mixului
energetic spre energia verde sunt coroborate cu alte masuri din sectorul transportului sustenabil,
mobilitate urbana si orase verzi si inteligente, biodiversitate, economie circulara, toate conducand la
reducerea emisiilor gazele cu efect de serd (GES). Tn plus, nu trebuie neglijate masurile privind
dezvoltarea si modernizarea sistemelor de management integrat al deseurilor si de gestionare a apei,
inclusiv a sistemului de canalizare, lucrari de combatere a eroziunii solului, care, impreuna, cu masurile
de Tmpéadurire si regenerare urband contribuie la reducerea poludrii si la obiectivele de mediu si
schimbari climatice.

Reformele si investitiile propuse contribuie intr-un procent de peste 40% la masurile privind
schimbarile climatice ale UE. Prin raportare la obiectivele generale ale planului se numara: reducerea
emisiilor de gaze cu efect de sera (GES); cresterea surselor regenerabile in mixul energetic existent;
obiective relevante privind cresterea fondului silvic si a gradului de impadurire etc.

Actiunile propuse in cadrul planului vizeaza managementul integrat al deseurilor si sunt concepute sa
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aduca beneficii atat mediului, cat si economiei, promovand economisirea energiei si reducand emisiile
de gaze cu efect de sera. De exemplu, in cadrul componentei privind eficienta energetica se are n
vedere dezvoltarea de centre pilot pentru recuperarea materialelor de constructii istorice si reutilizarea
lor in special pentru reabilitarea si consolidarea cladirilor istorice. De asemenea, investitii ce tin de
eficienta energetica se regasesc si in cadrul componentei privind mediul de afaceri, prin instrumentele
financiare privind garantia de portofoliu pentru actiune climatica, precum si prin alte instrumente
realizate prin Invest EU, compartimentul statului membru.

Coroborat cu cele de mai sus, la nivelul reformelor si tipurilor de investitii propuse au fost realizate
analize privind aplicarea principiului de a nu dauna semnificativ mediului (DNSH), fiind prevazute
masuri de compensare, de diminuare a externalitdtilor negative pentru asigurarea conformarii cu
prevederile Mecanismului de Redresare si Rezilienta si pentru conformarea cu prevederile art. 17 din
Regulamentul UE 2020/852 privind instituirea unui cadru de facilitare a investitiilor durabile. Astfel,
sunt analizate toate elementele necesare pentru adaptarea reformelor si investitiilor propuse prin
raportare la obiectivele privind schimbarile climatice si de mediu, la utilizarea durabila si protejarea
resurselor de apa si a celor marine, la promovarea economiei circulare, inclusiv la prevenirea si
reciclarea deseurilor, la controlul poludrii in aer, apa sau sol si nu in ultimul rand la restaurarea
biodiversitatii si a ecosistemelor. De asemenea, sunt excluse de la finantare pentru obiectivul de
atenuare a schimbarilor climatice activititile legate de combustibili fosili, inclusiv utilizarea in aval®;
activitatile acoperite de sistemul UE de comercializare a certificatelor de emisii (ETS) atingand emisii
de CO2 preconizate a nu fi substantial mai mici decat valorile de referinta relevante?, compensarea
costurilor ETS indirecte.

Planul cuprinde activitati care respectd standardele si prioritatile Uniunii privind clima, mediul si
principiul de a nu prejudicia in mod semnificativ in conformitate cu prevederile Regulamentului
2020/852. Au fost luate Tn considerare inclusiv obiectivele stabilite/adaptate prin strategiile nationale
n domeniu. Tn acest sens, investitiile propuse in cadrul componentei privind fondul construit au scopul
de areduce consumul de energie, de a creste eficienta energetica, ducand la imbunatatirea performantei
energetice a cladirilor n cauza, respectiv la cresterea eficientei energetice a sistemelor tehnice si la
reducerea emisiilor de GES. Astfel, Valul Renovarii va contribui la obiectivul national de crestere a
eficientei energetice, stabilit in conformitate cu Directiva privind eficienta energetica (2012/27/UE, in
conformitate cu Directiva privind eficienta energeticd in cladiri) si cu contributiile la Acordul de la
Paris privind schimbarile climatice, stabilite la nivel national. Un alt exemplu, este cel al construirii a
unui numar de 140 de crese din cadrul componentei de educatie. Aceasta investitie va produce
economie de energie primara de minim 20% fata de scenariul aferent cladirilor NZEB.

Lcu exceptia investitiilor in productia de energie electrica si/sau termica, precum si in infrastructura de transport si de
distributie aferentd, care utilizeaza gaze naturale, respectand conditiile stabilite in anexa 111 a Ghidului -Orientari tehnice
privind aplicarea principiului de ,,a nu prejudicia Tn mod semnificativ” (2021/C58/01).

2 valorile de referinta stabilite pentru alocarea cu titlu gratuit pentru activitdtile / instalatiile care intra in sfera de

aplicabilitate a sistemul UE de comercializare a certificatelor de emisii, Tn conformitate cu Regulamentul de punere in
aplicare (UE) 2021/447.
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Tn general, pentru interventiile de la nivelul infrastructurilor existente n cadrul planului se au in vedere,
acolo unde aceste aspecte sunt tehnic posibil, instalarea unor sisteme alternative de producere a
energiei cum ar fi: sisteme descentralizate de alimentare cu energie utilizand surse regenerabile de
energie, precum instalatii cu captatoare solare termice sau electrice, instalatii cu panouri solare
fotovoltaice, microcentrale care functioneaza in cogenerare de inalta eficienta si sisteme centralizate
de incélzire si/sau de racire, pompe de caldura si/sau centrale termice sau centrale de cogenerare pe
biomasa, schimbatoare de caldura sol-aer etc.

Acolo unde exista potentiale efecte negative, au fost mentionate masuri compensatorii. Sunt luate
masuri de diminuare a externalitatilor negative, cum ar fi: taxarea suplimentara, reducerea poluarii prin
alte mijloace, stimularea reutilizarii materialelor si energiei regenerabile. Sunt propuse de asemenea si
masuri care diminueaza poluarea, de exemplu prin utilizarea materialelor de constructii care conduc la
reducerea zgomotului, a prafului si a emisiilor poluante in timpul lucrarilor sau a materialelor cu
continut scazut de carbon sau utilizarea produselor de constructii non-toxice.

Concomitent, planul include masuri care contribuie la obiectivele privind tranzitia digitala la nivel
european, fiind alocat, Tn acest sens un procent de minim 20% din economia totala a planului pentru
masuri specifice. Planul prevede o serie de interventii pentru atingerea obiectivelor de conectivitate
UE 2025 prin dezvoltarea retelelor de foarte mare capacitate cu acoperire larga nationald, inclusiv prin
cresterea accesului la acestea, in corelare cu retelele de transport si zonele de interes de mediu.
Complementar, masurile de digitalizare converg spre mai multe sectoare socio-economice, cum ar fi:

sectorul serviciilor publice - cloud guvernamental, baze de date si registre electronice,
dezvoltarea de servicii publice digitale interconectate, debirocratizarea mediului de afaceri,

securitate cibernetica;

sectorul economic - instrumente financiare dedicate digitalizarii intreprinderilor si activitatii
acestora, stimularea competitivitatii in afaceri cu accent pe inovare si digitalizare prin
formarea si scalarea hub-urilor de inovare digitald si sustinerea dezvoltarii parcurilor
stiintifice si tehnologice cu aplicatii in domeniul digital etc.;
sectoarele educational si social - masuri de crestere a competentelor digitale ale
elevilor/cadrelor didactice/populatiei active, dezvoltarea de centre digitale avansate n
invatamantul preuniversitar si universitar, stimularea cercetarii, dezvoltarii si inovarii n
domeniile tehnologiilor generice esentiale.
Masurile de tip soft anterior mentionate sunt complementare cu interventiile asupra infrastructurilor
existente sau nou create. Prin interventiile incluse in plan, in cadrul infrastructurilor avute in vedre se
va incorpora dimensiunea digitala. Astfel, vor fi realizate interventii referitoare la digitalizarea

fondului construit, construirea infrastructuri noi NZEB, sistematizarea managementului traficului, de
contorizare a diverselor retele, digitalizarea instrumentelor de planificare urbana.
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Printre indicatorii relevanti ai tranzitiei digitale identificati la nivelul planului se numara: cresterea
numarului de utilizatori frecventi de internet, a numarului de servicii publice digitalizate; indicatori
privind competentele digitale pentru IMM si piata fortei de munca.

Planul este consistent inclusiv cu atenuarea impactului social al crizei pandemice, punéand in aplicare
principiile promovate de Pilonul european al drepturilor sociale, respectiv egalitatea de sanse si accesul
la piata muncii, conditii de munca echitabile, protectie sociala si incluziune sociala. De altfel, planul
stimuleaza aplicarea prevederilor legale privind venitul minim de incluziune (VMI), cresterea gradului
de acoperire si de adecvare a prestatiilor sociale si coroborarea acestora cu masuri de activare pe piata
muncii, dezvoltarea potentialului intreprinderilor sociale de a inova si de a contribui atat la obiectivele
de integrare sociald cét si la cele de mediu. Modificarile legislative propuse in cadrul planului vor fi
echitabile, incluzive, asigurénd egalitatea de sanse si de acces la serviciile sociale, asigurand totodata
si protectia datelor cu caracter personal in ceea ce priveste punerea in aplicare a respectivelor prevederi
legale.

La fel, componenta destinata educatiei vizeaza masuri de combatere a abandonului scolar, accentul
fiind pus asupra reducerii inegalitdtii de sanse intre elevi, asupra caracterului inclusiv al sistemului de
educatie si formare, concentrand inclusiv masuri pentru cresterea gradului de integrare pe piata fortei
de munca prin dezvoltarea de competente de baza si/sau avansate, inclusiv digitale si prin stimularea
formarii profesionale in sistem dual. Masurile de accesibilitate a grupurilor defavorizate sunt avute in
vedere pentru accesul la toate serviciile publice, precum si la adaptarea infrastructurilor necesare
pentru furnizarea acestora, inclusiv cele de sanatate, mobilitate, transport, interventii in situatii de
urgenta, etc. De asemenea, Tn cadrul componentei de social sunt incluse masuri dedicate persoanelor
pentru serviciile publice digitale vor fi adaptate si pentru asigurarea accesului persoanelor cu
dizabilitati.

1.4.2 Coerenta planului prin raportare la structura sa interna
si larelatia dintre reforme si investitii

Reformele si investitiile se sustin reciproc si conlucreazd pentru atingerea obiectivului general al
planului si al mecanismului de finantare aferent, in corelare cu politica europeana de crestere
economica inteligentd, durabila si incluziva.

Coerenta interna a planului comporta mai multe dimensiuni: sustinerea reciproca dintre reforme si
investitii Tn cadrul fiecarei componente, intercorelarea dintre componente pentru atingerea obiectivelor
macro-economice ale planului, reformele trans-sectoriale care sustin implementarea planului si
mecanismele de interconectare dintre investitii.
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masuri privind crearea de noi arii naturale urbane si a retelei nationale de arii naturale urbane,
realizandu-se, astfel, si interconectarea cu componenta privind fondul local pentru tranzitia verde si
digital, anticipand subcapitolul urmator privind sustinerea reciprocd a componentelor i
interconectarea lor.

Componenta privind managementul deseurilor — are in vedere masuri legate de dezvoltarea unui
management al deseurilor eficient prin modernizarea si completarea sistemelor de management
integrat al deseurilor municipale (pentru SMID-uri si pentru localitati neasociate) prin dezvoltarea de
“insule ecologice”, digitalizate, pentru colectarea selectiva a deseurilor la nivel local, prin includerea
n circuitul economic a materiilor prime secundare provenite din materialele recuperate de la populatie
sub forma de deseuri, si stimularea economiei circulare. Masurile sunt sustinute si de cresterea
capacitatii de monitorizare si control n ceea ce priveste transportul deseurilor. Masurile de stimulare
ale economiei circulare sunt corelate cu componenta de eficienta energetica Valul Renovarii unde se
are in vedere crearea unui centru pilot pentru colectarea si reutilizarea materialelor de constructie
istorice provenite din demolari legale. Cele anterior mentionate sunt sustinute de masuri privind
cresterea nivelului de monitorizare si control al calitatii mediului si de dezvoltare a unui sistem de
management eficient al deseurilor municipale.

Componenta privind transportul sustenabil — cuprinde, in principal, reforme si investitii pentru a
dezvolta o infrastructura de transport durabila si ecologicd, cu standarde de sigurantd adecvate,
stimuland n acelasi timp tranzitia catre un transport ecologic la nivel national. Tn scopul sustinerii
acestui obiectiv reformele se axeaza in principal pe dezvoltarea cadrului strategic, legal si procedural
pentru dezvoltarea transportului sustenabil, fiind propuse investitii in zona de infrastructura de cale
ferata, de digitalizare a sistemelor de trafic si de sisteme de franare care sa conduca la economie de
energie. Reformele si investitiile sunt sustinute prin reformarea companiilor de stat menite sa
implementeze proiectele respective, stimuland aplicarea principiilor guvernantei corporatiste.
Investitiile Tn sectorul rutier vin Tn sprijinul redresarii economice si stimularii mediului economic,
asigurand o mai mare interconectivitate a regiunilor Romaniei, fiind coroborate cu masuri de diminuare
a poluarii ca urmare a intensificarii traficului.

Componenta Valul Renovarii si Eficienta Energetica - asigura modernizarea si sustenabilitatea
fondului construit printr-o abordare integrata a consolidarii seismice, eficientei energetice, reducerii
riscului la incendiu, ameliorarea calitatii aerului interior si tranzitia spre cladiri inteligente. Obiectivul
este sustinut de realizarea unui cadru normativ strategic si de reglementare simplificat care sa sprijine
implementarea investitiilor in tranzitia spre cladiri verzi si reziliente. Componenta contine inclusiv
masuri de monitorizare a performantelor fondului construit prin realizarea registrului digital al
cladirilor si implementarea treptata a pasaportului energetic al cladirilor si asigura masuri de instruire
pentru forta de muncé specializatd pentru tipurile de interventii avute in vedere. De asemenea, nu
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trebuie neglijata partea de economie circulara pentru reabilitarea cladirilor istorice prin crearea unui
centru - pilot pentru colectarea si reutilizarea materialelor de constructie istorice provenite din demolari
legale. Tn plus, componenta asigura cadrul normativ necesar pentru toate tipurile de interventii asupra
infrastructurilor specifice din cadrul celorlalte componente, pentru a anticipa subsectiunea urmatoare.

Componenta de energie verde — asigura conditiile legislative pentru cresterea capacitatilor de
creand inclusiv cadrul de reglementare necesar investitiilor in capacitati noi de producere de energie
regenerabila, revizuind inclusiv cadrul strategic Th domeniul energiei si schimbarilor climatice.
Investitiile implicd masuri legate de decarbonizarea sectorului energetic si cresterea nivelului de
energii regenerabile Tn cadrul mixului energetic, precum si investitii de digitalizare specifice. Aceste
elemente sunt sustinute de cresterea gradului de implementare la nivel sectorial a masurilor de
guvernanta corporativa si capacitate institutionalda. Reformele si investitiile contribuie la obiectivele
de eficienta energeticad coroborat cu masurile incluse in cadrul componentei privind fondul construit.

Componenta Digital — asigura cadrul legislativ, procedural necesar pentru digitalizarea serviciilor
publice printr-o abordare standardizata si prin asigurarea masurilor de securitate si de interconectare
adecvate. Tn acest sens, se are in vedere crearea unui cloud guvernamental si centre de date
interoperabile, cu o arhitectura a datelor unitara, precum si crearea unui cadru legal de guvernanta a
serviciilor de cloud pentru zona guvernamentala care sa clarifice roluri, responsabilitati, reguli de
alocare a resurselor. Componenta este trans-sectoriala asigurand cadrul standardizat necesar pentru
dezvoltarea serviciilor publice digitale cuprinse in cadrul tuturor celorlalte componente din cadrul
planului (de exemplu:. birocratizarea mediului de afaceri, registrele digitalizate, digitalizarea Agentiei
Nationale de Administrare Fiscald).

Componenta de reforma fiscala este orienta pe consolidarea sistemului financiar-fiscal si cresterea
capacitatii de colectare a veniturilor la bugetul de stat, precum si imbunatatirea administrarii vamale.
Reformele de asemenea vizeaza zona de impozitare, unde este urmaritad alinierea sistemului de
impozitare cu actuala si viitoarea etapa de dezvoltare economica a Romaniei prin Tmbunatatirea
structurii veniturilor fiscale, eliminarea distorsiunilor si lacunelor din sistemul fiscal. De asemenea
componenta contine masuri privind consolidarea mediului de afaceri, asigurarea stabilitatii Si
componentei este orientatd pe reforma sistemului de pensii prin consolidarea capacitatii institutionale
de prognoza a cheltuielilor cu pensiile si elaborarea/aplicarea unui nou cadru legislativ care sa
corecteze inechitatile din sistemul de pensii.

Componenta privind mediul de afaceri, Cercetare-Dezvoltare, Companii de stat - are in vedere
reforme legate de debirocratizarea mediului de afaceri prin digitizarea unor servicii publice si
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renuntarea la unele sarcini administrative redundante. Reforma este sustinuta de o serie de investitii
menite sa directioneze investitiile mediului privat catre contributia la schimbarile climatice si tranzitia
digitald, coroborate cu investitii Tn activitatea productiva si crearea de noi locuri de munca,
diversificand instrumentele de acces la finantare pentru intreprinderi in functie de nevoile si gradul
acestora de dezvoltare. Mediu de afaceri este n strénsa legatura cu activitatea de cercetare, dezvoltare
inovare, unde se Tncearca stimularea unei relatii bidirectionale pentru cresterea nivelului de maturitate
tehnologica si implicit realizarea de transferuri si activitati de inovare. Reforma companiilor de stat
este 0 altd dimensiune a mediului de afaceri, unde obiectivele strategice ale statutului trebuie sa fie
Reformele si investitiile destinate mediului de afaceri sunt sustinute astfel si de componenta privind
cloud-ul guvernamental si de reformele fiscale legate de conformarea voluntara si cresterea gradului
de colectare.

Componenta privind fondul local verde — implica reforme si investitii integrate dedicate mediului
urban/local, cu accent pe mobilitate urband, reabilitarea spatiilor verzi in vederea asigurarii reducerii
poluarii din cadrul aglomerarilor urbane. Interventiile propuse sunt subsumate cadrului de reforma
legat de Codul amenajarii teritoriului, urbanismului si constructiilor care tine cont de realitatea actuala
si care consolideaza cooperarea la nivel interjurisdictional, cu scopul abordarii interventiilor in mod
integrat, inclusiv la nivel de zone functionale urbane. Interventiile sunt sustinute de masurile de
digitalizare a instrumentelor de planificare urbana la nivelul autoritatilor publice locale si elaborarea
/actualizarea documentatiilor de urbanism in format digital, cu scopul sistematizarii digitale. De altfel,
reformele legislative propuse in domeniul urbanismului sustin toate celelalte interventii din cadrul
componentelor care se realizeaza in mediul urban. Caracterul integrat la componentei este dat implicit
de caracterul similar al reformei in domeniul urbanismului. Cu toate acestea si masurile propuse de
interventie vizeaza zone/cartiere care necesita interventii din perspectiva reducerii disparitatilor
teritoriale. Dezvoltarea de consortii administrative pentru cresterea capacitatii administratiei publice
locale de inter-relationare si de accelerare a realizarii investitiilor este 0 masura ce sustine modul de
implementare a investitiilor propuse.

Componenta Turism si Cultura este orientatd pe valorificarea patrimoniului cultural, construit si
natural prin turism. Se cuprinse masuri referitoare la dezvoltarea teritoriald durabild si sporirea gradului
de coeziune, cresterea calitatii vietii si dezvoltare economica in zonele rurale si defavorizate, precum
si la crearea de piata de desfacere pentru produsele locale si cresterea nivelului de branding local.

Componenta Sanatate — are in vedere cresterea accesului la servicii medicale de preventie, diagnostic
si tratament precoce, precum si reducerea disparitatilor rural/urban privind accesul la servicii
medicale. Astfel, se au Tn vedere investitii pentru cresterea sigurantei si calitatii actului medical, prin
reforma managementului fondurilor sistemului public de asigurari de sanéatate si al fondurilor pentru
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investitii in sanatate. Reformele sunt sustinute de investitii legate de operationalizarea si dotarea de
centre medicale comunitare, de investitii in infrastructura medicala spitaliceascd, cu scopul
conformarii la normele de siguranta la incendiu, la seism si la cele igienico-sanitare de realizarea unui
sistem integrat de e-health. Toate aceste elemente sunt sustinute de programe de formare pentru

.....

formare pentru competente profesionale medicale si cele asociate actului medical.

Componenta Reforma sociala prevede un set de reforme care sa conduca la cresterea gradului de
integrare si de acces la serviciile sociale si de insertie socio-profesionala a unor categorii defavorizate.
Sunt avute n vedere actiuni de dezvoltare a unor politici active de stimulare a formalizarii muncii si
de crestere a impactului si calitatii serviciilor de asistentd sociala si de ocupare coroborat cu stimularea
accesului pe piata fortei de munca. Vor fi dezvoltate astfel formule flexibile de lucru si a unor masuri
de activare in zona economiei sociale.

Componenta privind administratia publica si eficienta justitiei vizeaza Tmbunatatirea guvernantei
n conditiile unui sistem de luare a deciziei predictibil, fundamentat si participativ, asigurarea furnizarii
de servicii publice de calitate de catre un corp de functionari publici profesionisti si bine pregatiti care
sa raspunda adecvat la provocarile, nevoile si asteptarile cetatenilor si mediului de afaceri, consolidand
rezistenta si, acolo unde este necesar, adaptate la tranzitia verde si digitala. Tn ceea ce priveste eficienta
justitiei interventiile au ca obiectiv consolidarea statului de drept si independenta sistemului judiciar
prin intarirea independentei magistratilor, eficientizarea functionarii institutiilor din sistemul judiciar.
Se urmdreste de asemenea, intdrirea cadrului legal si normativ privind integritatea, precum si
intensificarea luptei Tmpotriva coruptiei. Totodatd, Tn cadrul componentei sunt incluse masuri
referitoare la eficientizarea si simplificarea procesului de achizitii publice.

Componenta Educatie implica reforme si investitii privind cresterea capacitatii de rezilientd a
sistemului educational prin modernizarea infrastructurii educationale si a dotérii aferente, in corelare
cu nevoile prezente si viitoare ale pietei fortei de munca, Tn vederea asigurarii participarii la un proces
educational de calitate, modern si inclusiv. Astfel, sunt avute in vedere investitii pentru
crearea/modernizarea infrastructurii existente si dotarea acesteia, asigurarea cadrului legal privind
digitalizarea serviciilor educationale, luand Tn considerare situatia sectorului ca urmare a crizei COVID
19, masuri de stimulare a invatamantului tehnic si in sistem dual. Investitiile Tn infrastructura si dotari
se Tmbina cu reformele de tip soft pentru prevenirea si reducerea abandonului scolar, pentru crearea de
competente digitale adecvate profesorilor si elevilor, pentru adaptarea curricula la nevoile pietei si
pentru implicarea mediului de privat in parteneriate durabile pentru stimularea Tnvatdmantului n
sistem dual etc.

B. Sustinerea reciproca si interconectarea dintre componente
11
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Tn ceea ce priveste modul in care reformele si investitiile se accentueaza si se completeaza reciproc,
precizam ca structura planului raspunde in principal problemelor structurale din domeniile peste care
criza pandemica si-a pus amprenta: sanatate, educatie, mediul de afaceri, managementul situatiilor de
criza, nefiind Tnsa neglijate domeniile adiacente care asigura recuperarea din astfel de perioade de
contractie economicé si care pot asigura rezilienta economica si institutionald in astfel de situatii:
transport, cercetare-dezvoltare-inovare, sustenabilitate financiara bugetara, servicii publice, mediu,
energie, asigurand totodata consolidarea principiilor democratiei participative si a statului de drept.
Toate aceste elemente sunt interconectate cu dezvoltarea economica durabild si tranzitia digitala, doua
linii rosii ce traverseaza intreg planul pentru asigurarea conformitatii cu cerintele Mecanismului de
Redresare si Rezilientd, cumuland reforme si investitii din toate domeniile care sa raspunda acestor
cerinte.

Planul raspunde nevoilor sectoriale din principalele domenii economico-sociale, fiind promovate o
serie de reforme importante care sa conduca la cresterea capacitatii de adaptare la situatiile de criza.
Reformele si investitiile sectoriale se Tntrepatrund prin abordari integrate si sustenabile care converg
spre strategiile statului roman:

Strategia Nationala pentru Dezvoltarea Durabila a Romaniei 2030;

Strategia Nationald de Sanatate 2021-2027;

Strategia Nationald pentru prevenirea situatiilor de urgenta 2016-2025;

Strategia Nationala de Renovare pe Termen Lung (2020-2050);

Strategia de dezvoltare teritoriala a Roméaniei (SDTR) 2018-2035;

Master Planul General de Transport si planurile de mobilitate urbang;

Politica Urbana a Roméaniei 2020-2035;

Strategia Nationala a Locuirii 2018 — 2030.

De facto, PNRR este sursa de finantare si o0 punere n acelasi loc, in mod coerent, a obiectivelor de
dezvoltare adoptate de catre Romania prin aceste strategii sectoriale.

1.4.3 O Roméanie mai rezilienta, de jos in sus

Coerenta reformelor si investitiilor la nivel local este abordatd prin interconectarea unor serii de
componente (sectorul de apa, managementul integrat al deseurilor, educatie, sanatate, mediu,
mobilitate urbana, eficienta energetica, social, etc.) care impreuna vor duce la cresterea nivelului de
trai al comunitatilor locale, integrarea comunitatilor si persoanelor defavorizate. De exemplu, in cadrul
componentei de apa prin investitiile Tn extinderea retelelor de apa si canal se asigura o mai mare
accesibilitate a grupurilor vulnerabile la serviciile de apa si canalizare; in cadrul componentei de
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eficienta energetica pentru fondul construit se prioritizeaza si se asigura anumite scheme de finantare
in functie de veniturile gospodariilor, cu accent pe cele cu venituri modeste si foarte modeste.
Coroborat componenta de educatie asigura masuri de reducere a abandonului scolar si de acces al
grupurilor defavorizate la serviciile educationale, inclusiv la invatarea digitala. Componenta de
sanatate completeazd accesibilitatea la serviciile specifice, prin centrele comunitare integrate
amplasate inclusiv n localitati rurale sau Th comunitati urbane defavorizate. Masuri de accesibilitate
si cele legate de egalitatea de gen sunt abordate in cadrul politicii urbane si in cadrul investitiilor in
infrastructura aferente serviciilor publice de exemplu in cadrul componentelor destinate fondului verde
urban si celui pentru eficienta energetica in cladirile publice.

Nu se poate vorbi de cresterea capacitatii de raspuns a Romaniei la situatiile de criza fara reforme si
investitii care sa creascad rezilienta sectorialda a serviciilor publice de sanatate, educatie, mediu
economic, siguranta si securitate energetica, etc. Criza COVID 19 a evidentiat necesitatea dezvoltarii
unor mecanisme flexibile si digitalizate de raspuns Tn multiple domenii ale vietii socio-economice, ca
de exemplu furnizarea unor servicii publice online prin simplificarea unor proceduri de obtinerea de
autorizatii/avize/acorduri, necesitatea interconectarii a o serie de servicii publice si de corelare in
mediu virtual, trecerea unor activitati economice n mediu digital, etc. Tn acest sens, planul propune o
serie de masuri care se completeaza reciproc prin tranzitia digitald a unor servicii publice de colectare
de taxe si impozite, servicii vamale, bugetare, de asigurari de sanatate si sociale, servicii publice de
monitorizare si control pentru mediul de afaceri, servicii de telemedicina si educatie online, identitate
electronicé si extinderea semnéturilor electronice, de crestere a conectivitatii si implementarea unor
masuri de facilitare a tranzitiei la 5G etc.

Pe langa cele de mai sus, planul prevede masuri de flexibilizare si adaptare a capacitatii statului de
raspuns in situatii limita, completand cadrul legal cu situatiile cu care s-a confruntat in timpul crizei
pandemice, propunand investitii n infrastructura si de crestere a capacitatii institutionale de raspuns.
Astfel, la nivel transversal sunt incluse mecanisme centralizate de implementare a planului, cum ar fi:
promovarea de achizitii centralizate, reformarea unor companii de stat care implementeaza proiecte
relevante de infrastructurd, promovarea de consortii administrative, toate acestea fiind masuri de
crestere a capacitatii administratiei publice de reactie si de interventie rapida n realizarea investitiilor
publice. De exemplu, pentru investitiile Tn eficienta energetica asupra fondului construit public, pentru
cele din domeniul sanatatii si partial din domeniul educatiei (crese) sunt prevazute mecanisme
centralizate de implementare pentru cresterea eficientei si limitarea duratei de realizare a investitiilor.
Sustenabilitatea financiara bugetara este o altda masura transversala care creste-capacitatea de raspuns,
atat la realitatile actuale cét si viitoare, propunand o serie de masuri oferd mai multa predictibilitate
asupra bugetului de stat si control asupra mecanismului de stabilitate bugetard. Tn acest sens, sunt
propuse masuri de control, de stimulare si simplificare a colectarii la bugetul de stat prin raportare la
principiul conformarii voluntare, la Tmbunatatirea proceselor de administrare a impozitelor si taxelor,
reorientdnd modul de administrare pe baza managementului riscului fiscal integrat pentru reducerea
neconformarii fiscale si a decalajelor fiscale, inclusiv prin raportare la imbunatatirea mecanismului de
programare bugetard in vederea eficientizarii si prioritizarii cheltuielilor publice. Cele anterior
mentionate sunt complementare cu reformele si investitiile privind consolidarea capacitatii de
prognoza a cheltuielilor si de limitare a impactul reformelor sistemului de pensii pe termen mediu si
13
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lung si cu masurile de eliminare a distorsiunilor si lacunelor din sistemul fiscal, care permit
contribuabililor devieri de la respectarea principiului conformarii voluntare privind plata taxelor fiscale
(subminand corectitudinea sistemului) n materia impozitului pe venit si a contributiilor sociale. Tn
plus, planul prevede si unele masuri sectoriale de reformare a modului de distribuire sau utilizare a
fondurilor pe criterii de eficienta si performanta (de exemplu in sanatate si Tn salarizarea personalului
n ultimul rénd, prin planurile de restructurare a companiilor de stat si masurile aferente acestora se
vor diminua datoriile acestora catre bugetul stat.

Stimularea mediului de afaceri este realizatd prin masurile de debirocratizare si simplificare
procedurald, prin stimularea accesului la finantare cu instrumente de finantare diversificate si adaptate
nivelului de dezvoltare si nevoilor acestora, conditionate concomitent de adaptarea activitatilor si
contributia acestora la obiectivele privind schimbarile climatice, de mediu si de digitalizare. Crearea
cadrului institutional national pentru derularea de instrumente financiare si, ulterior, facilitarea
accesului la finantare pentru intreprinderi, prin operationalizarea Bancii Nationale de Dezvoltare,
contribuie la dezvoltarea si consolidarea mediului de afaceri.

Reformele si investitiile propuse in cadrul planului in domeniul cercetérii si inovarii sunt coerente cu
identificarea domeniilor de nisa unde mediul de afaceri local poate identifica un avantaj competitiv la
nivel european. Transferul tehnologic, investitiile Tn inovare si antreprenoriat, alaturi de sustinerea
excelentei si a participarii la proiectele multi-tari (ex. misiuni si parteneriate Orizont Europa),
constituie elemente interconectate mediului economic si identificarii potentialului de crestere a
Romaniei.

De asemenea, transportul durabil este esential in dezvoltarea economica, in reducerea disparitatilor
regionale si teritoriale si Tn atingerea obiectivelor de reducere a emisiilor de gaze cu efect de sera, prin
transferul intermodal catre mijloacele de transport verzi, contribuind astfel si la obiectivele de mediu
a UE. Tn plus, modernizarea/dezvoltarea infrastructurii de transport feroviare, cea destinata mobilitatii
urbane verzi si cresterea conectivitatii nodurilor urbane la retelele de transport, in special la cele trans-
europene contribuie la o decongestionare a traficului, la cresterea mobilitatii populatiei si a sectorului
economic. Componenta de transport este sustinuta si de masurile privind mobilitate din cadrul
componentei de urban, transportul durabil contribuind la reducerea poluarii si la cresterea calitatii
aerului inclusiv Tn mediile urbane. Dimensiunea digitala legata de sistematizarea traficului si punerea
n aplicare a sistemelor inteligente de management a traficului constituie masuri de prevenire a unor
situatii de urgenta, reducand riscurile si consecintele sociale, economice in astfel de cazuri. Rezilienta
economica a Romaniei, inclusiv pentru depasirea unor situatii de criza nu poate fi sustinutd cu o
infrastructura de transport subdimensionata si cu o interconectare inadecvata, mai ales atunci cand
vorbim de asigurarea lanturilor de aprovizionare a bunurilor de consum primare/esentiale in situatii de
criza, sau de interventii necesare in situatii de urgenta, etc.

Reformele si investitiile propuse in diverse domenii sunt coerente cu obiectivul de crestere a calitatii

vietii si incluziune a grupurilor defavorizate. Astfel, implementarea reformei privind venitul minim de

incluziune (VMI), educatia incluziva, formarea profesionala in sistem dual, dezvoltarea competentelor
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digitale, economia sociala si implicarea societatii civile in proiecte de sprijinire a comunitatilor
defavorizate contribuie de asemenea la coeziunea sociald si teritoriald, atenudnd impactul crizei
COVID 19.

Toate cele anterior mentionate nu pot fi complete fara sustinerea partenerilor sociali si societatii civile,
coroborat cu masurile de reforma pentru consolidarea statului de drept, cresterea eficientei actelor
justitiei prin raportare la recomandarile aferente Mecanismului de Cooperare si Verificare (MCV) si a
jurisprudentei CEDO, pentru lupta Tmpotriva coruptiei si pentru integrarea principiilor guvernantei
participative si a transparentei decizionale. Rolul societatii civile este esential in planificarea si
implementarea reformelor structurale vizate prin plan, prin prisma abilitatii de reprezentare, activare
si implicare a cetatenilor in decizia publicd, precum si de constructie si pastrare a valorilor si
principiilor democratice, a respectarii drepturilor omului si statului de drept. Complementar, sunt
prevazute masuri pentru stimularea formelor de parteneriat intre diferiti actori la nivel local si
abordarea de 0 manierd integratd a problemelor unor comunitati locale defavorizate.
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Pilonul | Tranzitia Verde

Componental.l

Sistemul de management al apel

Domeniu de interventie: Apa si apa uzata, infrastructura de gospodarire a apelor

Obiectiv: Asigurarea sustenabild a apei pentru un viitor sigur al populatiei, mediului si
economiei

Reforme

R1. Consolidarea cadrului de reglementare pentru managementul sustenabil al sectorului de
apa si apa uzata si pentru accelerarea accesului populatiei la servicii de calitate conform
directivelor europene

R.2 Reconfigurarea actualului mecanism economic al Administratiei Nationale Apele Romane
(ANAR) n vederea asigurarii modernizarii si intretinerii sistemului national de gospodarire a
apelului precum si a implementarii corespunzatoare a Directivei Cadru Apa si a Directivei
inundatii

R.3 Consolidarea cadrului legislativ actual privind stabilirea pragurilor pentru avertizarea
fenomenelor meteorologice periculoase si a fluxului de elaborare si transmitere a informarilor,
atentionarilor si avertizarilor meteorologice

Investitiile
I.1 Extinderea sistemelor de apa si canal in localitati aflate in aglomerari mai mari de 2000 de
locuitori echivalenti (l.e), prioritizate prin Planul accelerat de conformare cu Directivele

europene

1.2 Colectarea apelor uzate in aglomerarile mai mici de 2000 de |.e. care impiedica atingerea
unei stari bune a corpurilor de apa si / sau afecteaza arii naturale protejate

1.3 Sprijinirea conectarii populatiei cu venituri mici la retelele de alimentare cu apa si canalizare
existente.

1.4 Adaptarea la schimbarile climatice prin automatizarea si digitalizarea echipamentelor de
evacuare si stocare a apei la acumulari existente pentru asigurarea debitului ecologic si
cresterea sigurantei alimentarii cu apa a populatiei si reducerea riscului la inundatii

1.5 Dotarea adecvata a administratiilor bazinale pentru monitorizarea infrastructurii, prevenirea
si gestionarea situatiilor de urgenta

1.6 Realizarea cadastrului apelor
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1.7 Adaptarea la schimbarile climatice a infrastructurii de imbunatatiri funciare - sistemele de
desecare-drenaj care deserveste unele zone expuse riscului de inundatii.

Pentru investitiile aferente reformei 2 este prevazuta o alocare de 876,4 mil. euro din care: 480
de mil. pentru 1.4, 35 de mil. pentru 1.5, 30 mil. pentru 1.6, 323,4 mil pentru 1.7, precum si 8
mil. euro pentru pentru consolidarea capacitatii Administrative a ANAR si elaborarea noului
mecanism economic

1.8 Extinderea retelei nationale de observatii din cadrul Sistemului Meteorologic Integrat
National (SIMIN)

Buget: 1.884.400.000 Euro

1. Provocari si obiective

a. Provocari
Infrastructura de apa si apa uzata

Deficitul de infrastructura de conformare

Tn raport cu cerintele Directivelor privind calitatea apei potabile si epurarea apelor uzate urbane
(Directiva nr. 98/83/CE si Directiva nr. 91/271/CEE), infrastructura de apa si apa uzata este, in
prezent, insuficientd si inadecvata, cu impact negativ asupra calitatii vietii, protectiei mediului
si dezvoltéatii socio-economice, in special Tn mediul rural.

Referitor la colectarea si epurarea apei uzate la nivelul anului 2019, dintr-un total de 198 de
aglomerari urbane de peste 10.000 l.e., 169 nu sunt conforme cu cerinta art. 3 din Directiva nr.
91/271/CEE (colectarea a cel putin 98% din incarcarea aglomerarii, iar diferenta de 2% mai
mica de 2.000 de l.e), iar 173 nu sunt conforme cu art. 4 si art. 5 din aceeasi Directiva (cel putin
99% din incarcarea generata colectata face obiectul unei epurari secundare si/sau tertiare, iar
restul incarcarii generate colectate este mai mic de 2.000 l.e). Avand in vedere Tntérzierile de
conformare pentru aglomerarile peste 10.000 l.e., in 2018, COM a transmis autoritatilor
romane scrisoarea de punere in intarziere in cauza 2018/2109 referitoare la Directiva
91/271/CEE.

Tn ceea ce priveste aglomerdrile intre 2000 si 10.000 de l.e., la nivelul anului 2019, nivelul de
conectare a incarcarii organice biodegradabile era de 18,85%.

Referitor la alimentarea cu apa potabila a populatiei desi gradul de conectare a crescut
permanent, nivelul acestuia se mentine semnificativ sub media europeand, situatie care impune
continuarea investitiilor in acest domeniu. La nivelul UE, Tn medie, 96% din cetdteni sunt
conectati Tn prezent la rezerve de apa potabild, iar in Roméania in 2018 doar 69,4% din cetateni
erau conectati la apd potabild (sursa: Eurostat). In plus, investitiile In alimentarea cu api
potabila trebuie sa permita conformarea cu prevederile Directivei 98/83/CE revizuite, care a
intrat in vigoare la data de 12 ianuarie 2021, avand termen de transpunere 12 ianuarie 2023.

Deficitul existent de infrastructura si intarzierile in ceea ce priveste conformarea cu Directivele
europene sunt identificate si in Raportul de tara pentru 2019 in cadrul caruia se recomanda
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continuarea si accelerarea implementarii investitiilor din POIM si PNDR 2014 — 2020 de
extindere si modernizarea infrastructurii de apa potabila si de apa uzatd, monitorizarea calitatii
apei potabile si modernizarea laboratoarelor pentru 0 mai buna monitorizare a substantelor
deversate n ape. Constatarile se mentin si in Raportul de Tara din 2020, unde se mentioneaza
ca politica Romaniei Tn domeniul apei prezinta in continuare deficiente, Tn special in ceea ce
priveste accesul la apa si la canalizare in zonele rurale, precum si cantitatea si calitatea apei
potabile.

Tn ceea ce priveste valoare investitiilor publice necesare in sector, un studiu OCDE citat Tn
raportul de tara din 2020 estimeaza un CAPEX de aprox. 17,68 mld. euro pentru aprovizionarea
cu apa si canalizare luand in considerare cerintele de conformare, in timp ce costurile
suplimentare legate de conectarea persoanelor vulnerabile si marginalizate la sistemele publice
de aprovizionare cu apa erau estimate la aproximativ 1,1 miliarde EUR péana in 2030.

O alta evaluare a necesarului de investitii Tn sector realizata in 2020 de BERD, la solicitarea
Ministerului de linie, estima un necesar total de investitii (infrastructurd noua si infrastructura
reabilitatd) de 22,7 mld euro, din care 50,6% pentru apa si 47,5% pentru apa uzata.

Raportat la acest cost estimat, proiectele regionale de apa si apa uzatd, noi si fazate, finantate
prin Programul Operational Infrastructura Mare (2014 — 2020), care cumuleaza in prezent o
valoare eligibila de aprox. 5,73 miliarde euro, reprezinta un efort investitional substantial dar
insuficient avand in vedere necesarul foarte mare de infrastructura.

Presiuni asupra mediului cauzate de aglomerari sub 2000 de l.e.

Tn paralel cu eforturile care vizeaza aglomerdrile cu peste 2000 de l.e., sunt identificate si
masuri investitionale suplimentare si in aglomerari sub 2000 de l.e. pentru reducerea poludrii
cu substante organice, nutrienti si substante prioritare in vederea atingerea starii bune a apelor.
Astfel, Planul national de management actualizat aferent portiunii din bazinul hidrografic
international al fluviului Dunarea care este cuprinsa pe teritoriul Romaniei identifica
aglomerari umane sub 2000 de l.e. cu impact negativ asupra starii corpurilor de apa, parte din
ele avand si impact asupra unor situri Natura 2000 fiind amplasate in interiorul sau n
vecinatatea acestora.

Accesul grupurilor vulnerabile la serviciul public de apa si canalizare

Raportul de tard din 2019 indica faptul c&, din punct de vedere financiar, accesibilitatea
populatiei la serviciile de apa si canalizare este cea mai scazuta din UE, cheltuielile cu
aprovizionarea cu apa si cu canalizare reprezentand peste 6% din cheltuielile gospodariilor din
cadrul celui mai sarac grup al populatiei.

Conform Raportului elaborat de Administratia Nationala Apele Roméane (ANAR) privind
conformarea cu Directiva Ape Uzate, in anul 2019, cca. 5,88% din populatia echivalenta din
aglomerarile mai mari de 2.000 l.e. a Romaniei (cca. 1 milion l.e.) nu era conectata la retele de
canalizare existente finantate din diferite surse nationale sau prin fonduri europene ca urmare
a veniturilor reduse a unei parti a populatiei.

Tn aceste conditii, este necesar ca autoritatile locale sa fie sustinute in vederea implementarii
legislatiei (Legea nr. 241/2006 serviciului de alimentare cu apa si de canalizare, cu modificarile
si completarile ulterioare) prin unele actiuni de sprijinire a familiilor si persoanelor singure cu
venituri reduse (care au media veniturilor banesti nete lunare sub salariul minim brut pe tara
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garantat la platda pe membru de familie) pentru plata cheltuielilor realizate pentru
bransarea/racordarea la sistemul de alimentare cu apa si de canalizare si, ulterior, pentru
operationalizarea prevederilor legale privind acordarea de ajutoare lunare de la bugetul local
n vederea platii serviciului de alimentare cu apa si de canalizare.

Guvernanta sectorului

Tncepand cu anul 2007, sectorul de apa si apa uzata din Romania a fost reorganizat prin
demararea unui proces de regionalizare, care a constat ih concentrarea functionarii serviciilor
pentru autoritati locale dintr-o arie geografica definita n cadrul unui bazin hidrografic si/sau
n cadrul granitelor administrative (municipii, judet). Ca urmare a procesului de regionalizare,
au fost infiintati 43 de Operatori Regionali, furnizand apa pentru aproximativ jumatate din
populatia tarii. Acest proces de reorganizare a sectorului a adus un real progres in furnizarea
serviciilor, foarte multe localitati fiind deservite Tntr-o perioada relativ scurta. Cu toate acestea,
dupd cum s-a aratat mai sus, Romania Tnregistreaza intarzieri in atingerea obiectivelor
Tratatului de Aderare la UE.

Asigurarea conectarii populatiei la servicii de apa si canalizare in conformitate cu directivele
Uniunii Europene a pus presiune pe nevoia de pregatire si implementare de investitii majore in
sector. Tn acest context, Romania ar trebuie sé Tsi dubleze sau tripleze capacitatea sa de investitii
in perioada urmatoare, ceea ce reprezinta o mare provocare din punct de vedere logistic,
financiar, economic si administrativ. Pentru aceasta este nevoie de reforme semnificative si
eficienta sporita Tn sector, pentru a crea un mediu favorabil investitiilor, pentru a accelera
absorbtia fondurilor UE si a gestiona riscul de infringement.

Tn anul 2020 a fost realizat cu sprijinul BERD un Raport privind optiunile strategice de
consolidare a sectorului, care indica faptul ca exista decalaje semnificative de capacitate intre
operatorii regionali, fiind necesare solutii care sa asigure recuperarea potentialului real de
investitii demonstrat in ultimul an de implementare POS Mediu. Acestea vizeazd modificarea
atributiilor Autoritatii Nationale de Reglementare a Serviciilor Comunitare de Utilitati Publice
pentru a permite reglementarea economica a operatorilor de apa si canalizare, astfel cum este
indicat si in Raportul de tara 2020, urmarirea ndeplinirii indicatorilor de performanta din
contractele de delegare, extinderea si consolidarea operatorilor regionali, inclusiv fuziunea
integrald a acestora, pornind de la modele de performanta deja identificate.

Infrastructura de gospodarire a apelor

Uzura accentuata a infrastructurii existente si necesitatea adaptarii la schimbarile climatice

Peste 75% din acumularile din Romania au fost construite Tn perioada 1970 — 1989 si in
prezent functioneaza cu restrictii, sub nivelul parametrilor proiectati, pentru a fi exploatate in
conditii de siguranta, cu garantarea integritatii structurale. (Raportul Bancii Mondiale - BM
pentru sectorul de apa din Romania 2018). Raportul BM a identificat trei mari categorii de
deficiente care afecteaza siguranta acumularilor: infiltratiile mari si periculoase, procesul de
sedimentare in lacurile de acumulare, uzura fizica si morala a echipamentelor hidromecanice.
Acesta este cauzata de utilizarea cu frecventd ridicata pentru a face fata modificarii regimurilor
hidrologice ca efect al schimbarilor climatice si de cerintele de asigurare a debitelor ecologice
in aval de acumulari (Directiva cadru Apa CE 60/2000).
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La nivelul ANAR, au fost identificate 31 de acumulari, precum si o serie de poldere, care
necesitd interventie in regim urgenta fiind considerate critice din punct de vedere atat al
functionarii in conditii de siguranta céat si in ceea ce priveste asigurarea folosintelor, in special
alimentarea cu apa a populatiei si atenuarea undelor de viitura. Criteriile care au stat la baza
prioritizarii acestor puncte critice sunt frecventa riscurilor naturale, puternic influentata de
schimbarile climatice, utilizarea acumularii ca sursa de alimentare cu apa pentru populatie si
vecinatatea centrelor populate, precum si starea tehnica si functionala precara. Aceste structuri
prezintd deficiente structurale semnificative, respectiv ale fundatiei, probleme la sistemele de
etanseizare si de drenaj, echipamente hidromecanice depasite, precum si mecanisme de
actionare ne-automatizate. In cazul producerii unor incidente sau accidente ca urmare a
manifestarii unor fenomene naturale periculoase sau ca urmare a exploatarii, populatia expusa
riscului este estimata la 550 000 de persoane. Mentionam faptul ca sase structuri pentru care
sunt necesare interventii de urgenta sunt identificate si in Raportul BM pentru sectorul de apa
din Romania 2018, respectiv acumularile Siriu, jud. Buzau, Lesu, jud. Bihor, Poiana Uzului,
jud. Bacau, Valea de Pesti, jud. Hunedoara si Dridu, jud. lalomita.

O mare parte din lucrarile de indiguire din Romania au fost promovate dupa inundatiile
catastrofale inregistrate in anii 1970-1975, executia acestora fiind realizata in perioada 1976 —
1989. Parametri lucrarilor de indiguire au fost stabiliti conform normativelor in vigoare la acea
vreme, care prevedeau ca localitatile rurale sa fie aparate impotriva inundatiilor la debite
maxime cu probabilitati de depasire anuala de 5%, iar centrele urbane in functie de categoria
de importanta la probabilitati de depasire de 1% sau 0.1% Prin aderea la Comunitatea
Europeana, Romania a transpus in legislatia nationala directivele europene privind apa,
realizand astfel modificari si completari la Legea Apelor si promavand in anul 2010 prin HG
846 Strategia Nationala de Management al Riscului la Inundatii pe termen mediu si lung. Una
din principalele tinte ale SNMRI prevede ca pe termen lung, in 30 de ani, sa fie redusa
vulnerabilitatea sociala a comunitatilor expuse la inundatii prin revizuirea normelor de
proiectare astfel incat zonele rurale sa fie aparate la o probabilitate anuala de depasire de 1%,
iar centrele urbane in functie de gradul de dezvoltare la probabilitati anuale de depasire anuala
de 0,2% respectiv 0,5%.

Avand in vedere perioada mare de timp scursa de la data punerii in functiune, lucrarile de
indiguire au suferit modificari structurale prin aparitia in principal a tasarilor, care, coroborate
cu efectele schimbarilor climatice ce pun in evidenta marirea frecventei de aparitie a debitelor
mari, a condus la nerespectarea cerintelor de aparare impotriva inundatiilor, manifestata prin
aparitia de deversari si brese in liniile de aparare impotriva inundatiilor.

Capacitate inadecvata de monitorizare si interventie

Atéat la nivel mondial, cat si in Romania, in ultimele decenii, s-au Tnregistrat fenomenele
hidrologice extreme de tipul viiturilor lente, produse pe raurile cu bazine hidrografice medii si
mari, precum i viituri rapide, caracteristice bazinelor mici, in general sub 200-300 km2.
Proiectiile autoritatilor nationale responsabile (ANM, INHGA) arata in general o tendinta de
reducere a cantitatii medii de precipitatii, o crestere a frecventei de producere a fenomenelor
meteorologice extreme - precipitatii cu caracter torential, iar, din punct de vedere al regimului
hidrologic, o reducere a debitelor medii. Desi in ultimii ani, in Romania, resursele de apa se
situeaza sub media multianuala, s-au produs numeroase fenomene severe - viituri rapide si
inundatii semnificative chiar si Tn anii caracterizati ca fiind secetosi, ceea ce evidentiaza o
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tendinta de intensificare a fenomenelor extreme care au generat pagube materiale semnificative
si, de multe ori, chiar pierderi de vieti omenesti.

Tn urma analizelor efectuate la INHGA, in ceea ce priveste debitele maxime, se poate
concluziona ca peste jumatate din teritoriul Romaniei va Tnregistra in perioada urmatoare
(2021-2050) debite maxime cu probabilitatea de 1% mai mari decéat in perioada 1971-2000.
Statistica evenimentelor Tnregistrate Tn perioada de referintd 2005-2020 aratd faptul ca din
totalul de 3228 de UAT-uri existente la nivel national cca 87% au fost afectate din care: 5 au
fost afectate de peste 25 de ori, 29 de peste 20 de ori, 104 de peste 15 ori, 359 de peste 10 ori,
951 de peste 5 ori si 1373 cel putin o data.

Tn perioda 2005-2020, s-au inregistrat 2786 de evenimente care au afectat constructii
hidrotehnice, 42% dintre acestea fiind nregistrate n ultimii 5 ani.

Tn aceste conditii, este necesard dotarea ANAR cu echipamente moderne de monitorizare a
starii infrastructurii in vederea prevenirii situatiilor de urgentd, care sa faciliteze identificarea
punctelor critice, precum si cu mijloace si utilaje performante, necesare pentru interventia
rapida, inclusiv in zone greu accesibile, pentru punerea in siguranta in timpul desfasurarii
evenimentelor dar si post-eveniment. De asemenea, dotarea cu echipamente de digitalizare a
informatiilor din domeniul gospodaririi apelor este extrem de importanta dar si transferul de
know how catre personalul ANAR cu privire la folosirea unor tehnologii de masurare adecvate.

Capacitate insuficienta de gestionare a patrimoniului

Pana in prezent, mai putin de 5% din patrimoniul administrat de catre ANAR este intabulat.
Acest fapt limiteaza si intarzie realizarea investitiilor necesare, noi sau de reabilitare a
infrastructurii gestionate. O alta provocare este data de mobilitatea in timp a cursurilor de apa
care provoaca pierderi de proprietate, fapt pentru care reglementarile legislative actuale impun
restabilirea proprietatii si refacerea procesului de intabulare, fara existenta unui mecanism care
sa anticipeze astfel de situatii, tindnd cont de hidromorfologia albiilor in regim natural. Astfel,
se impune delimitarea cel putin provizorie a albiilor minore si a patrimoniului statului
reprezentat de infrastructura existenta de gospodarire a apelor.

Mecanismul economic al ANAR

Tn conformitate cu Directiva Cadru Apd, mecanismul economic si financiar al ANAR trebuie
sa respecte principiul recuperarii costurilor. Evaluarea recuperarii costurilor este bazata pe tipul
de resursa si utilizator, evaluarea centrelor de cost si alocarea costurilor pentru tipuri
individuale de utilizator tinand cont si de atributiile ANAR stabilite prin legislatia specifica.
Actualul mecanism economic, reglementat prin Legea Apelor nr. 107/1996, cu modificarile si
completérile ulterioare, nu asigurd o corelare corespunzatoare intre actualul de sistem de
venituri si costurile aferente fiecarei categorii de utilizatori (producatorii de energie, operatorii
regionali de ap si canalizare, furnizorii de apa pentru irigatii). Tn acest context, este necesara
consolidarea semnificativa a analizelor economice si de impact, in corelare cu obiectivele de
politicd, pe baza unor criterii calitative ex-ante, Tn mod transparent si nediscriminatoriu, din
care sa rezulte un mecanism economic care sa asigure o eficientd sporitd a activitatii de
administrare si modernizare a sistemului national de gospodérire a apelor.

Infrastructura de imbunatatiri funciare (sisteme de desecare-drenaj)
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Tn ceea ce priveste contextul actual al riscului de dezastre din Romania, se preconizeaza o
frecventd mai mare la o serie de dezastre naturale, in special cutremure, inundatii, seceta si
vreme extremd, dar si tehnologice, cum ar fi accidentele chimice, nucleare sau poluérile
accidentale, care au avut ca efect fizice, sociale si financiare semnificative Tn ultimele decenii.

Constransi de amploarea acestor fenomene cu variabilitatea mare a manifestarilor factorilor
climatici Tn Romania ceea ce implicad o accentuare a fenomenelor hidrologice, dar mai ales de
pericolele mai mult sau mai putin vizibile pe care acestea le ascund, au fost demarcate masuri
privind activitati si programe ce au drept scop reducerea impactului schimbarilor climatice.

Astfel, se observa ca in perioada 2001 - 2010 Romania s-a confruntat cu fenomene extreme
cum ar fi inundatiile istorice de pe raurile interioare din anii 2005, 2008 si 2010, inundatiile
istorice de pe sectorul roméanesc al fluviului Dunarea din anul 2006. Astfel, desi in ultimii ani
resursele de apa se situeaza sub media multianuald, s-au produs totusi viituri si inundatii chiar
si in anii caracterizati ca fiind secetosi, ceea ce evidentiaza o tendinta de intensificare a
fenomenelor extreme. Pe fondul unor proiectii care arata, n general, o tendinta de reducere a
cantitatii medii de precipitatii in paralel cu o crestere a freceventei de producere a precipitatiilor
cu caracter torential, fenomenele extreme se vor accentua.!

Managementului riscurilor legate de clima, respectiv inundatiile, seceta, incendiile de vegetatie
si forestiere, alunecdrile de teren, cutremurele si alte hazarde si consecintele asociate lor au un
impact semnificativ asupra comunitatilor, economiei, infrastructurii si mediului, a fost si
ramane o0 necesitate si un subiect de continua actualitate avand in vedere faptul ca implica
resurse umane si materiale deosebite.

Planurile de Management al Riscului la Inundatii au ca obiectiv principal diminuarea
consecintelor negative ale inundatiilor pentru siguranta cetdtenilor, sanatatea umana,
activitatea economica, mediu Tnconjurdtor, patrimoniul cultural si au in vedere masuri
structurale si nonstructurale pe 5 domenii de actiune (prevenire, protectie, pregatire,
constientizarea publicului, refacere/reconstructie) si 3 categorii, in functie de nivelul de
aplicare (masuri la nivel national, masuri la nivel bazinal si masuri la nivel de zona cu risc
potential de inundatii ridicat).

Tn acest sens, se mentioneaza c& la nivel european, se pune tot mai mult accentul pe masurile
nonstructurale si solutiile de tip infrastructura verde, acestea devenind tot mai importante odata
cu recunoasterea crescanda a beneficiilor sale, fiind recomandate masurile de management
natural a inundatiilor, masuri orientate pe cresterea capacitatilor de stocare temporara a apei
provenita din inundatii si care, in acelasi timp, pot furniza servicii pentru ecosisteme.

Printre masurile nonstructurale se regasesc si categoriile care vizeza reducerea probabilitatii de
inundatii si masuri pentru cresterea rezilientei la inundatii si de reglementare a constructiilor
aflate in prezent in zonele inundabile: masuri de consolidare ori masuri de impermeabilizare a
structurii acesteia etc.

1 https://igsu.ro/Resources/COJ/ProgrameStrateqii//pdf24 merged.pdf - PLANUL NATIONAL DE MANAGEMENT AL RISCURILOR DE DEZASTRE
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Tn contextul obiectivelor? care vizeazd consolidarea raspunsului global la amenintarea
reprezentata de schimbarile climatice, cresterea capacitatii de adaptare la efectele negative ale
schimbarilor climatice, raportat la obiectivele cuprinse in Agenda 2030 pentru dezvoltare
durabila care promoveaza echilibrul intre cele trei dimensiuni ale dezvoltarii durabile:
economic, social si de mediu, angajamentul pentru combaterea desertificarii, rentabilizarea
terenurilor si solurilor degradate, inclusiv pe cele afectate de desertificare, seceta si inundatii,
grindina, impun interventii accelerate pentru reformare si investitii Tn infrastructura de
Tmbunatatiri funciare, cat si Tn ceea ce priveste intdrirea capacitatii institutionale n vederea
imbunatatirii managementului riscurilor legate de clima.

Preconizarile privind faptul ca schimbarile climatice vor duce la cresterea semnificativa a
frecventei inundatiilor, cat si a secetei Th mai multe zone ale tarii, cu instalarea unui climat
semi-arid Tn zona sud-estica vor determina masuri de gestionare a resurselor de apa, impunand
investitii Tn vederea protectiei Tmpotriva inundatiilor, dar si adaptarea infrastructurii la
schimbarile climatice in zonele prioritare pentru gestionarea riscurilor legate de clima.

Se poate observa ca fenomenele meteorologice extreme se manifesta neregulat, inregistrandu-
se ani in care sunt afectate suprafetele foarte importante. Mai mult decéat atat, in viitor se
preconizeaza o intensificare a acestor fenomene.

Perioada Suprafata afectata de fenomene meteorologice | Total
de adverse suprafata
referinta afectata (ha)
Seceta Inundatii, Temperaturi scazute,

grindina, ploi | inghet, viscolul,

torentiale, depuneri masive de

viituri zapada
2015 1.584.088 101.746 66.672 1.752.506
2016 1.040.002 | 140.616 5.203 1.185.822
2017 298.365 73.419 39.598 411.383

171.720

(Sursa: MADR)

Conform Raportului de Tara pentru Romania din 2020, investitiile in infrastructura sustenabila
sunt insuficiente. Infrastructura in general, si cea aferenta administrarii apei este in continuare
de o calitate necorespunzatoare, urmare a bugetarii insuficiente de fonduri de intretinere si

2 Acordul de la Paris este primul document cu caracter universal in domeniul schimbarilor climatice, care impune obligatii juridice tuturor Partilor pentru
realizarea obiectivului de limitare a cresterii temperaturii medii globale sub 2°C fat de nivelul din perioada pre-industrial, avandu-se in vedere eforturi
suplimentare pentru ca aceasta limita sa fie de 1,5°C.
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reparatii, pe durate uneori de decenii. Din Raport rezulta ca efortul investitional ramane in
continuare necesar in infrastructura de transport a apei, cresterea investitiilor in infrastructura
fizica si digitala contribuind la reducerea decalajelor intre regiuni, la cresterea productivitatii
si, implicit, la cresterea pe termen lung. Decalajele dintre regiuni din Romania sunt intre cele
mai accentuate din UE. Exista decalaje in privinta investitiilor, a productivitatii, a
competitivitatii si a gradului de ocupare a fortei de munca. Zonele mai putin dezvoltate necesita
un volum mai ridicat de investitii pentru atenuarea decalajelor. Rezolvarea acestor neajunsuri
si realizarea de investitii prioritare pentru anumite regiuni va contribui la cresterea
competitivitatii, ca si a ratei de crestere, la nivel national pe termen lung.

O observatie esentiala din Raportul de Tara pentru 2020 este necesitatea de a investi mai mult
pentru a creste calitatea infrastructurii fizice si digitale. Eforturile de digitalizare de pana acum
nu au generat inca o reducere considerabila a decalajului dintre mediul urban si cel rural. In
plus, infrastructura de gestionare a resurselor de apa este insuficienta.

Excesul de apa afecteaza culturile agricole prin:

e intarzierea semanatului in primavara;

e degradarea accentuata a terenurilor, aparitia baltirilor de apa pe suprafete semnificative
de teren;

e pierderi de plante si/sau suprafete prin baltiri;

e favorizarea atacului de boli;

e inmultirea buruienilor hidrofile;

e suprapunerea fenofazelor critice pentru apa a plantelor cu perioadele calde si secetoase;

e sistem radicular slab dezvoltat.

Reabilitarea amenajarilor hidroameliorative si aducerea lor la parametrii optimi, functional
proiectati, va contribui la o ameliorare semnificativa a calitatii solului, a apei si a vietii
oamenilor. Factorii limitativi pentru productia agricold (compactarea solurilor, excesul si
deficitul de precipitatii, saraturarea secundard) necesita masuri agrotehnice specifice cu
puternic efect ecologic atat asupra solului, cét si asupra reducerii poluarii apelor de suprafata
si freatice:

e lucrari de prevenire a compactarii secundare a solului;
e permeabilizarea solului prin lucréri de afanare adanca;
e practicarea de asolamente ameliorative pentru mediu.

Tn prezent, avand in vedere importanta infrastructurii de Tmbunéatatiri funciare, n ceea ce
Tnseamna calitatea vietii, a apei, a mediului, rolul determinant al acestor lucrari in dezvoltarea
sociala si economica, este necesara realizarea unor ample lucrari de investitii, in contextul
aparitiei noilor tehnologii mai putin energofage, dar prietenoase cu mediul, pentru gestionarea
unei infrastructurii reziliente la schimbarile climatice.

Impactul de ansamblu al investitiilor intr-un sistem de gestionare a apei consta in dezvoltarea
unui sector agricol cu competitivitate internationala. Efectele investitiei in dezvoltare durabila
constau in conditii decente de munca si crestere economica, 0 educatie de mai buna calitate si
egalitate intre sexe, un mod mai responsabil de productie si de consum, utilizand aproape
exclusiv energie curata si accesibila.
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Infrastructura meteorologica cu insuficienta acoperire nationala

Tn ultimii ani, alternanta fenomenelor meteorologice extreme, evenimente hidrologice majore
(furtuni, grindind, ploi abundente si inundatii, chiar tornade) urmate de lungi perioade de seceta
hidrologica si pedologica, tinde s& devina caracteristica climatica principald, cu puternic impact
asupra degradarii solurilor si reducerea resurselor naturale. Avand in vedere cele mentionate
mai sus, pe teritoriul Romaniei se inregistreaza o crestere a freceventei fenomenelor
meteorologice extreme cu caracter local precum si a intensitatii acestora.

Romania s-a numarat printre tarile din UE cu cel mai mare numar de decese cauzate de
inundatii si cu cele mai multe locuinte deteriorate. Aproximativ 13% din suprafata tarii
reprezintd zone inundabile, foarte vulnerabile in conditiile unor episode cu precipitatii
abundente ce pot determina inundatii cu efecte catastrofale. Cresterea capacitatii de avertizare
prin dezvoltarea infrastructurii retelei de observatii meteorologice va contribui astfel Tn mod
evident la diminuarea riscului de pierderi de vieti omenesti si de producerea unor pagube
materiale Tnsemnate la nivelul comunitatilor situate in zone cu vulnerabilitate mare. De-
asemenea, cresterea gradului de acuratete al avertizarilor si prognozelor meteorologice va
determina si imbunatétirea eficientei in sectoare de importanta strategica: aparare, interventii
de urgenta, energetic, precum si in transporturi si Tn agricultura.

Avand Tn vedere scenariile privind evolutia climei Tn urmatoarele decenii, se apreciaza ca
fenomenele hidro-meteorologice extreme vor determina pierderi de aproximativ 8-10 % din
PIB-ul pe cap de locuitor pana la sfarsitul acestui secol.

Sistemul Meteorologic Integrat National (SIMIN) include in prezent 164 de statii
meteorologice, dintre care 66 efectueaza si masuratori agrometeorologice. Astfel, in Romania,
o statie meteorologica deserveste Tn medie aproximativ 1450 km?. De asemenea, distributia
statiilor meteorologice nu este uniforma existand suprafete mari ale teritoriului Romaniei n
care nu sunt colectate date meteorologice (de ex. jud. Braila).

Tn mod curent, observatiile sinoptice generale sunt reprezentative pentru o arie de pana la 100
km 1in jurul statiei meteorologice, dar pentru observatii la scara mica sau locald, in care se
manifesta fenomenele meteo periculoase, zona considerata are dimensiuni care pot cobori spre
10 km sau chiar mai putin.

Desi prin POS Mediu 2007 — 2013 si prin POIM 2014 — 2020 s-au realizat sau sunt in pregatire
investitii importante, care vor permite modernizarea Si automatizarea unui numar de 162 dintre
statiile meteorologice existente, persista problema acoperirii insuficiente a teritoriului national
pentru Tmbunatdtirea capacitatii de atentionare / avertizare de tip nowcasting cu privire la
fenomenelor meteorologice extreme cu caracter local.

b. Obiective

Avand in vedere problematica prezentata mai sus, obiectivele sectoriale ale componentei sunt
urmatoarele:

Sectorul de apa si apa uzata
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e Cresterea gradului de acces al populatiei, Tn special din zonele rurale, la un serviciu
public de apa si canalizare conform cu cerintele Directivelor europene si accesibil
tuturor categoriilor sociale.

Infrastructura de gospodarire a apelor

e Cresterea gradului de sigurantd a acumularilor existente, precum si a capacitatii
administrative si de interventie a ANAR in situatiile de urgentd, care afecteaza
infrastructura de gospodarire a apelor

e Cresterea contributiei la reducerea impactului la schimbarile climatice, In vederea
reducerii suprafetelor expuse riscului la inundatii, deservite de infrastructura de
imbunatatiri funciare existenta - sistemele de desecare-drenaj din zonele de Nord Vest,
Vest, Centru, Sud-Vest, Sud-Muntenia si llfov, Sud-Est si Nord Est

Infrastructura meteorologica
e Cresterea gradului de acuratete a produselor meteorologice de atentionare / avertizare
nowcasting in vederea reducerii numarului de decese si de raniri cauzate de fenomene

meteorologice extreme.

2. Descrierea reformelor si investitiilor

Reformele:

R.1 Consolidarea cadrului de reglementare pentru managementul sustenabil al
sectorului de apa si apa uzata si pentru accelerarea accesului populatiei la servicii de
calitate conform directivelor europene

Tndeplinirea obiectivului de crestere a gradului de acces al populatiei la serviciul public de apa
si canalizare, in special Tn zonele rurale, este conditionata de capacitatea operatorilor regionali,
precum si de calitatea si eficienta colaborarii dintre acestia si autoritatile locale / asociatiile de
dezvoltare intercomunitard (ADI), proprietarii infrastructurii de apa si canal.

Tn vederea asigurarii unui cadru legislativ corespunzitor acestui deziderat, este necesara
reglementarea urmatoarelor aspecte:

e Aprobarea strategiei tarifare a operatorului regional de apa si canalizare de catre
adunarea generala a ADI, in baza mandatului special primit de la unitatile
administrativ-teritoriale. Astfel, operatorii regionali nu vor mai avea obligatia de a
obtine hotarari de aprobare a strategiei tarifare de la toate unitatile administrativ-
teritoriale membre ADI, inclusiv de la cele nepreluate Tn aria de operare sau in care nu
realizeaza investitii.
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e Introducerea unei responsabilitati noi Tn sarcina autoritatilor administratiei publice
locale de a tine evidenta persoanelor fizice si juridice care nu evacueaza apa uzata la
reteaua publica de canalizare si de a transmite, in luna martie a fiecarui an, lista cu
aceste persoane catre Garda Nationala de Mediu.

e Introducerea obligatiei pentru utilizatori de a se racorda la sistemele publice de
canalizare existente, daca nu detin sistem individual de colectare si epurare
corespunzator.

e Permiterea organizarii, dupa caz, doar a serviciului de alimentare cu apa, cu conditia
de asigurare a colectarii apelor uzate prin alte sisteme individuale de colectare si
epurare, care sa asigure acelasi nivel de protectie a mediului ca si sistemele centralizate
de canalizare si epurare.

Modificarile legislative vizeaza autoritatile locale, ANRSC, operatorii de apa si canalizare,
Garda Nationala de Mediu, precum si populatia beneficiara de serviciul public de apa si apa
uzatd din Romania.

Principalele actiuni necesare pentru implementare sunt:

e Modificarea si completarea cadrului legal (Legea serviciului de alimentare cu apa si
de canalizare nr. 241/2006, republicata, cu modificarile si completarile ulterioare).

e Definirea, la nivelul unor acte subsecvente, a cerintelor si standardelor pentru
sistemele individuale de colectare si epurare, care sa asigure acelasi nivel de protectie
a mediului ca si sistemele centralizate.

e Crearea unui mecanism de sprijinire a familiilor si persoanelor singure cu venituri
reduse pentru plata cheltuielilor realizate pentru bransarea / racordarea la sistemul de
alimentare cu apa si de canalizare si, ulterior, pentru plata serviciului de alimentare cu
apa si de canalizare prin ajutoare lunare.

Implementarea acestor actiuni va fi realizata de catre Ministerul Mediului Apelor si Padurilor
(MMAP) in colaborare cu Ministerul Lucrarilor Publice, Dezvoltarii si Administratiei
(MLPDA), Autoritatea Nationald de Reglementare pentru Serviciile Comunitare de Utilitati
Publice (ANRSC), Ministerul Agriculturii si Dezvoltarii Rurale (MADR) si Ministerul
Investitiilor si Proiectelor Europene (MIPE).

Termenul estimat pentru operationalizarea deplind a masurilor de reforma este de 2 ani de la
adoptarea modificarii legislative (Trim 4, 2021).

Tn paralel, este planificati desfasurarea unei reforme mai complexe de consolidare a sectorului
de apa si apa uzatd din Romania prin adoptarea unui sistem de reglementare economica a
serviciului public.

Pentru asigurarea conformarii cu directivele UE dar si a cresterii calitatii serviciilor, a fost
identificata nevoia unei schimbari majore in sistemul de reglementare al sectorului pentru a
asigura continuitate pentru strategiile de tarifare si implicit pentru resursele financiare pentru
operarea, intretinerea si dezvoltarea sistemelor publice de apa si apa uzata.
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Astfel, in vederea asigurarii unui cadrul legislativ corespunzator unei reglementari economice
a serviciilor este necesara reglementarea urmatoarelor aspecte:

e Autorizarea expresa a ANRSC de a reglementa economic serviciile de apa si de
canalizare.

e Obligatia operatorilor de apa de stabilire a strategiilor tarifare pe baza unor planuri de
realizare a serviciului public in conditii de eficientd, pe o perioada de 5 ani, si care sa
includa masuri propuse de crestere a eficientei, plan de investitii atat din surse proprii,
cat si din surse atrase, si strategia de tarifare.

e Implementarea principiului privind un nivel minim pentru indicele de suportabilitate
prin stabilirea unui nivel de referinta de 2,5%.

Implementarea acestor actiuni va fi realizata de catre Ministerul Mediului Apelor si Padurilor
(MMAP) in colaborare cu Ministerul Lucrarilor Publice, Dezvoltarii si Administratiei
(MLPDA), Autoritatea Nationald de Reglementare pentru Serviciile Comunitare de Utilitati
Publice (ANRSC) si Ministerul Investitiilor si Proiectelor Europene (MIPE).

Beneficiarii finali ai acestei interventii vor fi toti operatorii de apa si apa uzata din Roméania
si toate Unitatile Administrativ Teritoriale (UAT), care vor beneficia de un cadru de
reglementare sustenabil pentru operarea si intretinerea infrastructurii, pentru stabilirea
tarifelor si generare de fonduri pentru investitii, dar si utilizatorii serviciului public de apa si
apa uzata din Romania, care vor beneficia de servicii de calitate, sustenabile si la preturi
accesibile.

Principalele actiuni necesare pentru implementare:

e Modificarea cadrului legislativ (Legea serviciului de alimentare cu apa si de
canalizare nr. 241/2006, republicata, cu modificarile si completarile ulterioare)

e Consolidarea capacitatii ANRSC pentru reglementarea economica a serviciilor prin
asigurarea infrastructurii de colectare / procesare informatii, dezvoltarea procedurilor
interne pentru reglementarea economica a serviciilor si instruirea pentru personalul
A.N.R.S.C. si cei ai operatorilor de servicii.

e Dezvoltarea platformei digitale pentru benchmarking reglementat in sectorul de apa si
apa uzata.

e Dezvoltarea platformei digitale pentru reglementarea economica a serviciilor (strategii
de tarifare prin planuri de realizare a serviciului public in conditii de eficientd).

Termenul estimat pentru operationalizarea deplind a acestor masuri este de 4 ani de la
adoptarea modificarii legislative (Trim 4, 2022), dar autoritatile responsabile nu propun in
acest moment includerea in plan a unui jalon (milestone) avand in vedere complexitatea Si
riscurile asociate implementarii acestei reforme.

Tn ceea ce priveste legislatia in materie de ajutor de stat, reformele nu vor afecta cadrul legal
existent care permite indeplinirea indeplinirea punctelor 211 si 212 pentru monopolul natural
din Comunicarea Comisiei 2016/C 262/01 si a punctului punctul 188 pentru monopolul legal
din aceeasi Comunicare. Infrastructura construitda pentru serviciul public se va afla in
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continuare in proprietatea autoritatilor locale iar operarea infrastructurii se va realiza exclusiv
de catre un operator regional de apa si canalizare, 0 companie constituitad conform prevederilor
Legii nr. 51/2006, detinuta in proportie de 100% de catre autoritati locale si care are ca unic
scop furnizarea de servicii de apa si canalizare intr-o zona geografica bine delimitata, la tarife
aprobate de catre ANRSC. Tinand cont de considerentele de mai sus, se poate aprecia ca nu
este afectata competitia.

R.2 Reconfigurarea actualului mecanism economic al ANAR in vederea asigurarii
modernizarii si Tntretinerii sistemului national de gospodarire a apelului precum si a
implementarii corespunzatoare a Directivei Cadru Apa si a Directivei inundatii

Tn vederea asigurarii modernizarii si intretinerii sistemului national de gospodérire a apelului
precum si a implementarii corespunzatoare a Directivei Cadru Apa si a Directivei inundatii, la
nivelul ANAR trebuie asigurat un management cat mai eficient al costurilor. Astfel, este
necesara reglementarea unui nou mecanism economic care sa permitda ANAR sa raspunda in
mod optim nevoilor consumatorilor inclusiv prin Tmbunatatirea conexiunii dintre atributii si
structura de personal.

Reglementarea unui nou mecanism economic va fi operationalizata prin:

e Modificarea Legii Apelor nr. 107 / 1996 in ceea priveste analiza economica, parte a
planurilor de management pe bazine hidrografice, care include evaluarea importantei
economice a activitatii de gestionare si utilizare durabila a apei, evaluarea tendintelor
privind evolutia cerintei de apa si a volumelor de apa prelevate la nivelul
bazinului/spatiului hidrografic, precum si a indicatorilor macroeconomici pe termen
mediu si lung, mecanismul recuperarii costurilor pentru serviciile comunitare de
utilitati publice Tn domeniul apei - captare, tratare, distributie apa potabild pentru
populatie, industrie, unitati agrozootehnice, mecanismului recuperarii costurilor pentru
protectia mediului, ce cuprinde servicii de colectare si epurare a apelor uzate.

Masura de mai sus vizeaza si va fi realizata in consultare cu MMAP, ANAR, INHGA, MADR,
ANIF, ANPA, producétorii de energie, operatorii regionali de apa si canalizare, furnizorii de
apa pentru irigatii si alte parti interesate.

Principalele actiuni necesare pentru implementare sunt:

e Elaborarea studiilor pentru reconfigurarea mecanismului economic al ANAR, inclusiv
analiza economica, parte a planurilor de management pe bazine hidrografice.

e Modificarea si completarea cadrului legal (Legea Apelor nr. 107 / 1996, republicata,
cu modificarile si completarile ulterioare).

Tn vederea incadrrii in perioada de implementare a PNRR, pentru realizarea acestei reforme
complexe, este necesara colaborarea cu o institutie financiara internationala care va asigura
accesul rapid si eficient la expertiza tehnica necesara pentru configurarea noului mecanism
economic.
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Masura de reforma va fi implementata in perioada 2022 — 2024.

R.3 Consolidarea cadrului legislativ actual privind stabilirea pragurilor pentru
avertizarea fenomenelor meteorologice periculoase si a fluxului de elaborare si
transmitere a informarilor, atentionarilor si avertizarilor meteorologice

In prezent, cadrul legal privind stabilirea pragurilor pentru avertizarea fenomenelor
meteorologice periculoase si a fluxului de elaborare si transmitere a informarilor, atentionarilor
si avertizarilor meteorologice prezinta deficiente, pe de o parte de ordin administrativ, iar pe
de alta parte din perspectiva fundamentarii.

Deficientele de ordin administrativ sunt generate de faptul ca Ordinul nr. 3403/2012 pentru
aprobarea procedurilor de codificare a informarilor, atentiondrilor si avertizarilor
meteorologice si hidrologice, in vigoare de la 14 noiembrie 2012 pana la 07 iulie 2019, a fost
abrogat si inlocuit partial prin Ordinul 459/2019 pentru aprobarea Regulamentului privind
gestionarea situatiilor de urgentd generate de fenomene hidrometeorologice periculoase
avand ca efect producerea de inundatii, seceta hidrologica, precum si incidente/accidente la
constructii hidrotehnice, poluari accidentale pe cursurile de apa si poluari marine in zona
costiera.

Astfel, cadrul legislativ in vigoare in prezent, nu detaliaza Procedura de codificare a
informarilor, atentionarilor si avertizarilor meteorologice care se emit in cazul producerii
de fenomene meteorologice periculoase la scara nationala sau regional, ci doar Procedura
de codificare si continutul informarilor, atentionarilor, avertizarilor si prognozelor
hidrologice, emise de catre Institutul National de Hidrologie si Gospodarire a Apelor (prin
Centrul National de Prognoze Hidrologice) si de catre Administratiile Bazinale de Apa (prin
Serviciul de Prognoze Bazinale, Hidrologie si Hidrogelogie) — Anexa 5 la ’Regulamentului
privind gestionarea situatiilor de urgentd generate de fenomene hidrometeorologice
periculoase avand ca efect producerea de inundatii, seceta hidrologicd, precum si
incidente/accidente la constructii hidrotehnice, poluari accidentale pe cursurile de apa si
poluari marine in zona costiera”.

Prin urmare, este necesar a se realiza consolidarea cadrului legal privind procedura de
codificare a informarilor, atentionarilor si avertizarilor meteorologice care se emit in cazul
producerii de fenomene meteorologice periculoase la scard nationald sau regionald de catre
Ministerul Mediului, Apelor si Padurilor prin Administratia Nationala de Meteorologie —
institutie responsabila cu stabilirea pragurilor pentru avertizarea fenomenelor meteorologice
periculoase si fluxul de elaborare si transmitere a informarilor, atentionarilor si avertizarilor
privind fenomenele meteorologice periculoase.

Deficientele de fundamentare a cadrului legal sunt date de faptul ca metodologia de stabilire a
pragurilor de pentru avertizarea fenomenelor meteorologice periculoase si fluxul de elaborare
si transmitere a informarilor, atentionarilor si avertizarilor privind fenomenele meteorologice
periculoase nu este aprobata si ca aceasta are la baza informatiile privind inregistrarea
fenomenelor meteorlogice periculoase furnizate doar de cele 164 de statii meteorlogice de
suprafata din reteaua Adminsitratie Nationale de Meteorologie.

Datele furnizate de statiile meteorlogice de suprafata din reteaua Adminsitratie Nationale de
Meteorologie sunt insufieciente in a stabili o procedura de codificare a informarilor,
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atentionarilor si avertizarilor meteorologice pentru producerea de fenomene meteorologice
periculoase la scara regionala dat fiind caracterul local al fenomenelor meteorlogice
periculoase care este in crestere si care nu poate fi descris cu acuratetea necesara in baza
informatiilor provenite de la reteaua actuala de statii meteorologice.

Prin urmare, cresterea densitatii actuale a retelei de statii meteorlogice de suprafata prin
dezvoltarea a 300 de statii meteorologice automate si autonome de suprafatd si 100 de statii
agrometeorologice va determina cresterea eficacitatii prognozelor si avertizarilor
meteorologice la aparitia riscului de producere a inundatiilor, dar si consolidarea cadrului
legislativ actual privind stabilirea pragurilor pentru avertizarea fenomenelor meteorologice
periculoase si a fluxului de elaborare si transmitere a informarilor, atentionarilor si avertizarilor
meteorologice.

In baza informatiilor care vor proveni de la cele 300 de statii meteorologice automate si
autonome de suprafatd si 100 de statii agrometeorologice, avand in vedere ca un numar mai
mare de informatii meteorlogice vor asigura un grad de reprezentativitate mai ridicat pentru
identificarea posibilelor consecinte ale fenomenelor meteorlogice periculoase ce stau la baza
stabilirii pragurilor de avertizare a fenomenelor meteorlogice periculoase ce se produc intr-o
zona restransa sau la nivel regional, se va putea adopta o0 metodologie acurata de stabilire a
pragurilor pentru avertizarea fenomenelor meteorologice periculoase si de consolidare a
cadrului legislativ in aceasta directie.

Consolidarea cadrului legislativ privind stabilirea pragurilor pentru avertizarea fenomenelor
meteorologice periculoase si a fluxului de elaborare si transmitere a informarilor, atentionarilor
si avertizarilor meteorologice se va realiza prin:

- Stabilirea continutului mesajelor de avertizare meteorologica si consecintele posibile ale
producerii de fenomene meteorologice periculoase la scara nationald sau regionald in
functie de posibilele consecinte ale vantului puternic, ale ploilor importante cantitativ,
ale descarcarile electrice si grindinei, ale temperaturilor maxime extreme si minime
extreme, precum si ale poleiului sau cetii.

- Stabilirea continutului fluxului informativ operativ pentru transmiterea informarilor,
atentionarilor si avertizarilor meteorologice la nivel national si regional.

Consolidarea cadrului legislativ actual privind stabilirea pragurilor pentru avertizarea
fenomenelor meteorologice periculoase si a fluxului de elaborare si transmitere a informarilor,
atentionarilor si avertizarilor meteorologice impreuna cu implementarea investitiei propuse va
conduce la cresterea capacitdtii de avertizare cu privire la riscul producerii fenomenelor
meteorologice severe si a riscului de inundatii va avea un impact pozitiv semificativ, direct si
indirect, la nivelul tuturor comunitatilor prin cresterea calitatii actului de guvernanta a
autoritatilor publice centrale si locale, care vor detine astfel instrumentele necesare pentru a
contribui la actul decizional de organizare, conducere si aplicare a tuturor masurilor pentru
prevenirea efectelor fenomenelor meteorologice severe. Printre fenomenele hidro-
meteorologice care afecteaza semificativ comunitatile trebuie mentionate in primul rénd
inundatiile catastrofale determinate de episoade cu precipitatii abundente in intervale scurte de
timp, ale cdror efecte pot fi diminuate sau prevenite in conditiile Tn care sunt transmise
autoritatilor si populatiei prognoze si avertizari cu grad ridicat de acuratete si eficacitate, ceea
ce va contribui la realizarea obiectivelor Strategiei de Crestere Durabila.
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Investitiile
Sectorul de apa si apa uzata

1.1 Extinderea sistemelor de apa si canal in localitati aflate Tn aglomerari mai mari de
2000 de locuitori echivalenti (l.e), prioritizate prin Planul accelerat de conformare cu
Directivele europene (Alocare 600 mil. euro)

Masura vizeaza lucrari de constructii necesare pentru extinderea retelelor de apa si canalizare
n localitati cuprinse in aglomerarile mai mari de 2000 de locuitori echivalenti (I.€), prioritizate
prin Planul de accelerare a conformarii cu Directivele europene.

Alocarea va fi directionatd prioritar catre aglomerarile care au sau care vor avea pana la
31.12.2023 statii de epurare a apelor uzate finantate prin alte surse (in principal POIM 2014 -
2020) si in care extinderea retelelor existente va permite atingerea unui grad de conectare céat
mai ridicat pana in trim. 2 2026.

Lista indicativa a aglomerarilor care pot face obiectul acestor investitii pentru extinderile de
retele de apa si canal este prezentata in Anexa 5, iar accesul la finantare se va face in functie
de nivelul de maturitate al proiectelor de investitii si n limita alocarii disponibile.

Complementaritatea cu proiectele regionale de apa si canalizare finantate prin POIM 2014 -
2020 va fi verificata la nivel de proiect de investitii, pentru fiecare investitie propusa, printr-un
protocol care va fi incheiat in acest sens intre MMAP si MIPE — AM POIM 2014 - 2020.

Investitiile vor fi implementate de catre autoritatile publice locale in parteneriat cu operatorul
sistemului existent.

Beneficiarii finali ai investitiei vor fi locuitorii din aglomerarile urbane de peste 2.000 l.e.
prioritizate conform celor de mai sus.

Ajutor de stat:

Beneficiarii de finantare vor fi autoritati locale iar infrastructura construita se va afla in
proprietatea acestora. Operarea infrastructurii se va realiza exclusiv de catre un operator
regional de apa si canalizare, 0 companie constituita conform prevederilor Legii nr. 51/2006,
detinuta Tn proportie de 100% de catre autoritati locale si care are ca unic scop furnizarea de
servicii de apa si canalizare intr-o zona geografica bine delimitata, la tarife aprobate de catre
Autoritatea Nationald de Reglementare pentru Serviciile Comunitare de Utilitati Publice.

Existenta ajutorului:

a. In etapa de constructie
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Ajutorul de stat poate fi exclus Tn aceasta etapa avand in vedere faptul ca infrastructura finantata
se va afla n proprietatea autoritatilor locale fiind indeplinite punctele 211 si 212 pentru
monopolul natural din Comunicarea Comisiei 2016/C 262/01, respectiv faptul ca infrastructura
nu se confruntd cu o concurenta directd, finantarea privatd este nesemnificativa in sector si
infrastructura nu este conceputa pentru a favoriza in mod selectiv o intreprindere sau un sector
anume, ci oferd servicii / beneficii pentru societate in general. De asemenea, finantarea PNRR
nu va fi folositd pentru subventionarea Tncrucisata sau indirecta a altor activitati economice,
inclusiv exploatarea infrastructurii.

Furnizorii de lucrari de executie /servicii de / echipamente vor fi selectati printr-o procedura
deschisd, competitivd, transparentd si non-discriminatorie in conformitate cu legislatia
nationala si europeana, astfel incat ajutorul de stat poate fi exclus la acest nivel.

b. Tn etapa de operare

Tn aceasta etapa ajutorul de stat poate fi exclus deoarece operarea va fi realizata de cétre un
operator regional de apa si canalizare care detine un monopol legal pentru servicii de apa si
canalizare in conformitate cu cerintele din Comunicarea Comisiei 2016/C 262/01, punctul 188.
Operatorul regional nu are competitie pe piata serviciilor de apa si canalizare pe teritoriul
actionarilor sai si nu este activ in alte piete Tn afara ariei sale de operare.

c. Contractori externi

Furnizorii de servicii de lucrari / echipamente vor fi selectati printr-o procedura deschisa,
competitiva, transparentd si non-discriminatorie in conformitate cu legislatia nationald si
europeana, astfel Tncat ajutorul de stat poate fi exclus la acest nivel.

d. Utilizatorul final

Infrastructura construita va fi accesibila tuturor utilizatorilor potentiali in mod
nediscriminatoriu la acelasi tarif unitar in aria de operare. Nivelul tarifului la consumatorul
final, care acopera costurile operationale, de mentenanta si inlocuire) este propus de operatorul
regional spre aprobarea autoritatilor locale si a autoritdtii nationale de reglementare. Prin
urmare, ajutorul de stat poate fi exclus la acest nivel.

1.2 Colectarea apelor uzate Tn aglomerarile mai mici de 2000 de l.e. care impiedica
atingerea unei stari bune a corpurilor de apa si / sau afecteaza arii naturale protejate
(Alocare 200 mil. euro)

Masura vizeaza aglomerarile mai mici de 2000 de l.e. iar alocarea de 200 mil. euro va fi
directionata prioritar catre aglomerarile care afecteaza semnificativ starea corpurilor de apa si
/ sau starea de conservare a unor arii naturale protejate.

Solutiile tehnice de canalizare fezabile vor fi stabilite la nivel de proiect si pot fi sisteme
individuale de colectare si epurare, care sa asigure acelasi nivel de protectie a mediului ca si
sistemele centralizate, sisteme publice inteligente (fose comune) pentru procesarea apelor uzate
urbane sau, Tn situatii exceptionale si temeinic justificate, prin colectarea in sistem centralizat
si epurarea in statii existente. Nu se va finanta construirea de statii de epurare.



P >SRNt Rezitents 2.1.1 Sistemul de management al apei

Investitiile Tn  sistemele individuale sau alte sisteme adecvate (comune) construite pentru
preluarea incarcarii din aglomerdrile sub 2000 de l.e. care impiedica atingerea unei stari bune
a corpurilor de apa si / sau afecteaza arii naturale protejate vor fi demarate ulterior aprobarii
modificarilor legislative privind sistemele individuale adecvate (Milestone 1) si a intrarii in
vigoare a actului normativ prin care este aprobat Programul national prima conectare la retelele
de apa si canalizare (Milestone 2).

Tn situatia putin probabil in care localitatea ce constituie o aglomerare sub 2000 de l.e., care
Tmpiedica atingerea unei stari bune a corpurilor de apa si / sau afecteaza arii naturale protejate,
nu este alimentatd cu apa potabild, alimentarea acesteia se poate propune spre finantare in
conditiile Tn care sursa de apa se afla pe raza localitatii respective sau Tn imediata apropiere.
De asemenea, sursa de apa poate fi si 0 aductiune existenta de apa potabila / brutd. Nu se va
finanta construirea de statii de tratare.

Lista indicativa a aglomerarilor sub 2000 de l.e care pot face obiectul acestor investitii este
cuprinsd in Planul national de management aferent portiunii din bazinul hidrografic
international al fluviului Dunarea care este cuprinsa pe teritoriul Romaniei, iar accesul la
finantare se va face in functie de nivelul de maturitate al proiectelor de investitii si in limita
alocarii disponibile.

Investitiile vor fi implementate de catre autoritatile publice locale in parteneriat cu operatorul
sistemului existent.

Beneficiarii finali ai investitiei vor fi locuitorii din aglomerdrile urbane sub 2.000 l.e.
prioritizate conform celor de mai sus.

Ajutor de stat:

Beneficiarii de finantare vor fi autoritati locale iar infrastructura construita se va afla in
proprietatea acestora. Operarea infrastructurii se va realiza exclusiv de catre un operator
regional de apa si canalizare, 0 companie constituita conform prevederilor Legii nr. 51/2006,
detinuta Tn proportie de 100% de catre autoritati locale si care are ca unic scop furnizarea de
servicii de apa si canalizare intr-o zona geografica bine delimitata, la tarife aprobate de catre
Autoritatea Nationald de Reglementare pentru Serviciile Comunitare de Utilitati Publice.

Existenta ajutorului
a. In etapa de constructie

Ajutorul de stat poate fi exclus Tn aceasta etapa avand in vedere faptul ca infrastructura finantata
se va afla Tn proprietatea autoritatilor locale fiind indeplinite punctele 211 si 212 pentru
monopolul natural din Comunicarea Comisiei 2016/C 262/01, respectiv faptul ca infrastructura
nu se confruntad cu o concurenta directd, finantarea privata este nesemnificativa in sector si
infrastructura nu este conceputa pentru a favoriza in mod selectiv o intreprindere sau un sector
anume, ci ofera servicii / beneficii pentru societate in general. De asemenea, finantarea PNRR
nu va fi folosita pentru subventionarea incrucisatd sau indirecta a altor activitati economice,
inclusiv exploatarea infrastructurii.

Furnizorii de lucrdri de executie /servicii de / echipamente vor fi selectati printr-o procedura
deschisa, competitiva, transparentd si non-discriminatorie in conformitate cu legislatia
nationala si europeana, astfel incat ajutorul de stat poate fi exclus la acest nivel.
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b. n etapa de operare

Tn aceast’ etapa ajutorul de stat poate fi exclus deoarece operarea va fi realizatd de cétre un
operator regional de apa si canalizare care detine un monopol legal pentru servicii de apa si
canalizare Tn conformitate cu cerintele din Comunicarea Comisiei 2016/C 262/01, punctul 188.
Operatorul regional nu are competitie pe piata serviciilor de apa si canalizare pe teritoriul
actionarilor sai si nu este activ in alte piete Tn afara ariei sale de operare.

c. Contractori externi

Furnizorii de servicii de lucréri / echipamente vor fi selectati printr-o procedurd deschisa,
competitiva, transparenta si non-discriminatorie in conformitate cu legislatia nationala si
europeana, astfel incat ajutorul de stat poate fi exclus la acest nivel.

d. Utilizatorul final

Infrastructura construitd va fi accesibild tuturor utilizatorilor potentiali in  mod
nediscriminatoriu la acelasi tarif unitar in aria de operare. Nivelul tarifului la consumatorul
final, care acopera costurile operationale, de mentenanta si inlocuire) este propus de operatorul
regional spre aprobarea autoritatilor locale si a autoritatii nationale de reglementare. Prin
urmare, ajutorul de stat poate fi exclus la acest nivel.

1.3 Sprijinirea conectarii populatiei cu venituri mici la retelele de alimentare cu apa si
canalizare existente

Masura vizeaza sprijinirea familiilor si persoanelor singure cu venituri reduse (care au media
veniturilor banesti nete lunare sub salariul minim brut pe tard garantat la platd pe membru de
familie) pentru plata cheltuielilor de bransare/racordare la sistemul public de alimentare cu apa
si de canalizare.

Investitia va fi gestionata de catre AFM printr-un program de lucréri de bransare / racordare a
gospodariilor vulnerabile la retelele existente. Programul investitional de 168 mil. euro va fi
implementat de autoritatile locale prin operatorii publici de apa si canalizare care administreaza
sistemele edilitare vizate.

Programul va finanta costurilor suportate si justificate conform prevederilor legale de catre
autoritatile contractante fara depéasirea nivelului de 2000 de euro / gospodarie conectata.

Mecanismul de implementare a acestei masuri de investitii va fi detaliat Tntr-un act normativ
de adoptare a Programului national Prima conectare la apa si canalizare.

Ajutor de stat:

Beneficiarii finali de finantare sunt familii si persoane singure cu venituri reduse iar finantarea
este exclusiv in scopul platii cheltuielilor de bransare/racordare la sistemul public de alimentare
cu apa si canalizare aflat in proprietatea autoritatilor locale si exploatat de catre operatorii
regionali care Tndeplinesc conditiile de monopol natural si legal. Nefiind afectata competitia,
masura de investitii nu implica elemente de ajutor de stat.
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Infrastructura de gospodarire a apelor

1.4 Adaptarea la schimbarile climatice prin automatizarea si digitalizarea echipamentelor
de evacuare si stocare a apei la acumulari pentru asigurarea debitului ecologic si
cresterea sigurantei alimentarii cu apa a populatiei si reducerea riscului la inundatii

Masura vizeaza urmatoarele lucrari de interventie la infrastructura existenta:

a. Reabilitarea liniilor de aparare existente in conformitate cu Directiva Inundatii si cu
Strategia Nationala pentru Managementul Riscului la Inundatii

Se vor avea in vedere zonele in care s-au produs cele mai multe deversari si brese n liniile de
aparare impotriva inundatiilor Tn ultimii 7 ani, corelat si cu daunele economice medii anuale
produse de evenimentele hidrologice adverse. Lucrarile vor fi prioritizate pe baza planurilor
de prevenire si protectie si diminuarea efectelor inundatiilor si vor consta in umpluturi din
materiale locale extrase din zonele dig-mal urmate de acoperirea cu un strat vegetal inierbat.

b. Reabilitarea acumularilor existente care necesita interventii de urgenta pentru
exploatarea in conditii de

Sunt vizate lucrari de reparatii / reabilitari ale structurilor deteriorate, refaceri ale sistemelor
de etansare si drenaj, si reabilitarea sau Tnlocuirea echipamentelor hidromecanice,
automatizarea mecanismelor de actionare, reabilitarea/modernizarea echipamentelor
electrice. Odata cu reabilitarea si modernizarea echipamentelor hidromecanice, proiectele vor
include si sisteme SCADA prin asigurarea locatiilor de tip container securizat pentru
echipamentele IT&C, asigurarea comenzilor si actionarilor centralizat si integrarea cu
sistemele de monitorizare existente. In plus, pentru acumularile cu rol foarte important in
asigurarea apei brute pentru sistemele de alimentare cu apa (atat cele cu priza directa cat si
cele care furnizeaza servicii de reglare a debitelor pentru prizele aval) sunt avute in vedere
solutii pentru oxigenare si reducerea fenomenelor de eutrofizare.

Proiectele de reabilitare a acumularilor existente vor fi selectate Tn baza prioritizarii realizate
prin aplicarea metodologiei de prioritizare din punct de vedere al exploatarii in siguranta a
acestora. Sunt vizate acumulari existente care necesitd interventie in regim urgenta, fiind
considerate critice din punct de vedere atat al functionarii in siguranta cat si al asigurarii
folosintelor. Enumeram céateva acumulari, cu titlu de exemplu si fara a ne limita la acestea:
Acumularea Lesu judetul Bihor, Acumularea Valea de Pesti judetul Hunedoara, Acumularea
Siriu, judetul Buzau, Acumularea Dridu, judetul lalomita, Acumularea Surduc, jud. Timis,
Nodul Hidrotehnic Sanmartinul Maghiar, jud. Timis, Acumularea Halceni, judetul lasi,
Acumularea Cazanesti, judetul Vaslui, Acumularea Cuibul Vulturilor, jud. Vaslui,
Acumularea Solesti, pe raul Vasluiet, judetul Vaslui, Acumularea Parcovaci pe raul
Bahlui,judetul lasi, Nodul Hidrotehnic Stanca-Costesti, Acumularea Poiana Uzului, jud.
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Bacau, Acumularea Solca, jud. Suceava, Acumulare Trotus, mun. Onesti, jud. Bacau,
Acumularea Budeasa, judetul Arges, Acumularea Cuceu judetul Salaj, Acumularea Gilau, jud.
Cluj, Acumularea Bunget I, judetul Dambovita, Acumularea Golesti, judetul Arges, Lacul
Morii si nodurile hidrotehnice din aval, mun Bucuresti, judetul Dambovita, Acumularea
Adunati, judetul Dambovita, Acumularea Ilfoveni, judetul Dambovita, Acumularea Udresti,
judetul Dambovita, Acumularea Buftea, jud. llfov, Acumularea Maracineni, jud. Arges,
Polderul Moftin, jud. Satu Mare, Polderul Supur, jud. Satu Mare, acumularea Crestur, jud.
Bihor, Acumularea Salacea, judetul Bihor, Lucrari de retentie aluviuni Lacul Rosu.

Efectele schimbarilor climatice sunt resimtite atat in cresterea numarului de evenimente de tip
flash flood dar si prin cresterea frecventei si a debitelor maxime ale inundatiilor pe cursurile
de apa, inregistrate in ultimii 20 de ani (evenimentele din 2005, 2006, 2008, 2010, 2013, 2016,
2018 fiind relevante in acest sens), ceea ce poate conduce la situatii dificil de controlat sau
chiar pierderi de vieti omenesti. Aceasta frecventa crescuta a evenimentelor de inundatii a
condus la uzura mai rapida a echipamentelor si capacitatilor de evacuare si reducerea duratei
de viata a constructiei/echipamentelor. In ultimii ani, s-a semnalat o crestere a numarului de
incidente la echipamentele de control al evacuarii apelor in conditii de inundatii pe fondul
operarii frecvente si al imbatranirii infrastructurii. Limitarea capacitatilor de atenuare a
viiturilor prin acumularile existente implica o crestere a riscurilor tehnologice ale liniilor de
aparare din aval si la pericolul cedarii digurilor prin depasirea coronamentului acestora fiina
astfel necesare lucrari de reabilitare/redimensionare si modernizare pentru acumularile
existente.

In plus alternanta de inundatii — secete anuale generate de schimbarile climatice, ridica
probleme de asigurare a apei brute de calitate si asigurarea debitelor ecologice in aval de
acumulari implicit dificultati in implementarea Directivei cadru Apa CE 60/2000 si atingerea
starii bune sau a potentialului ecologic pentru corpurile de apa din Romania. Reducerea
calitatii apei in acumulari in perioadele cu temperaturi ridicate si secete precum si
tranzitarea/acumularea in perioade de ape mari a deseurilor de plastic si masa lemnoasa care
produc blocaje la poduri si creeaza probleme legate de poluarea apelor cu plastic inclusiv la
nivel transfrontier fiind necesara realizarea unor lucrari atat la acumulari cat si sectiuni de
control in aval pentru colectare si valorificare a deseurilor transportate pe cursurile de apa in
conditiile apelor mari.

O alta consecinta evidentiata de evenimentele din ultimii ani sunt modificarile
hidromorfologice ale albiilor cursurilor de apa care au condus la modificarea parametrilor
proiectati pentru polderele nepermanente care realizeaza atenuarea undelor de viitura,
necesitand redimensionari in mod similar cu acumularile permanente.

Astfel, la nivelul fiecarui bazin hidrografic sunt necesare pe langa studiile adiacente de re-
operare si exploatare optimizata a acumularilor existente si lucrari de modernizare si
automatizare a echipamentelor hidromecanice acumularilor, reducerea infiltratiilor,
stabilizarea versantilor cu semne de alunecare, lucrari la rizberme si disipatori, reducerea
subpresiunilor, sisteme de aerare si insule flotante verzi si pentru producere de energie
fotovoltaica si favorizarea infiltrarii apei in panza freatica prin ploderele si acumularile
existente si propuse pentru reducerea efectelor secetei pe terenurile adiacente, corelat cu
masurile de indepartare/reproiectare a pragurilor, relocare de diguri, remeandrare si activare a
luncilor inundabile din capitolul de biodiversitate.

Prin aceastd masurd nu se propune construirea de acumuldri permanente noi. Tn paralel cu
lucrarile de reabilitare si modernizare, este necesara adaptarea la schimbarile climatice Tn
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vederea cresterii capacitatii de acumulare/atenuare a viiturilor, protectia si conservarea
biodiversitatii, prin crearea unor acumulari nepermanente/poldere noi folosindu-se liniile de
aparare existente. Se are in vedere reabilitarea polderelor Moftin, jud. Satu Mare Supur, jud.
Satu Mare, si Cuceu, jud. Sélaj. Zonele cu risc potential semnificativ avute Tn vedere pentru
investitii de acest tip sunt, in principal, bazinele Oltului Superior si Muresului.

Reabilitarea acumularilor va permite re-operararea acestora pentru folosinte multiple, in
vederea adaptarii la noile cerinte. Acestea includ adaptarea la evolutia cerintelor de apa, noi
regimuri hidrologice influentate de schimbarile climatice si noi cerinte ecologice (debitul
ecologic), Acolo unde este fezabil si tindnd cont de cerintese de mediu si de respectarea
principiului precautiei, interventiile vor fi dublate de masuri de reabilitare a unor poldere
existente si/ sau de realizarea unora noi ca tampon pentru diminuarea efectelor inundatiilor si
secetelor.

Pentru ntreaga infrastructura de gospodarire a apelor se va analiza stadiul si necesitatea
reabilitarilor / retehnologizarilor cu respectarea intocmai a masurilor impuse prin Directiva
Cadru Apa si Directiva privind evaluarea si gestionarea riscurilor de inundatii si se vor
propune lucrari pentru asigurarea conectivitatii longitudinale (scari de pesti, by-pass-uri),
asigurarea debitelor ecologice pe cursurile de rau, prevenirea eutrofizarii lacurilor de
acumulare, cu respectarea procedurilor si conditiilor impuse de autoritatile de mediu.

Tn vederea Incadrrii in perioada de implementare a PNRR, pentru realizarea acestor investitii,
este necesara colaborarea cu o institutie financiara internationala care va asigura accesul rapid
si eficient la expertiza tehnica necesara pentru actualizarea / elaborarea studiilor de fezabilitate
si integrarea acestora, dupa caz, in proiecte integrate la nivel de bazin hidrografic.

Investitiile vor fi implementate de catre MMAP prin ANAR si cele 11 administratii bazinale.
Ajutor de stat

Actiunile de prevenire a riscului la inundatii fac parte din atributele exercitate de o autoritate
publica si nu reprezinta ajutor de stat.

1.5 Dotarea adecvata a administratiilor bazinale pentru monitorizarea infrastructurii,
prevenirea si gestionarea situatiilor de urgenta

Masura vizeaza dotarea ANAR / administratiilor bazinale cu utilaje pentru acces si interventie
n teren accidentat si senilate amfibii pentru acces si transportul sacilor / digurilor mobile in
zone greu accesibile, drone dotate cu senzori LIDAR/FLIR/fotogrametrie, tehnologii
geoelectrorezistive/georadar a corpurilor digurilor, precum si infrastructurda hardware si
software.

Investitiile vor fi implementate de catre MMAP prin ANAR si cele 11 administratii bazinale.

Ajutor de stat

Actiunile de prevenire a riscului la inundatii fac parte din atributele exercitate de o autoritate
publica si nu reprezinta ajutor de stat.
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1.6 Realizarea cadastrului apelor

Masura vizeaza delimitarea rapida a albiilor minore a cursurilor de apa, utilizand tehnici de
interpretare si prelucrare semiautomata a informatiilor satelitare disponibile la nivel mondial
si european pentru cca 70% din lungimea cursurilor de apa cadastrate, determinarea prin
metode semiautomate a zonelor active hidromorfologic (eroziune/sedimentare) care sa
sprijine implementarea Directivei Cadru Apa CE/60/2000, a punctelor critice ale
infrastructurilor longitudinale ale cursurilor de apa (diguri, aparari de mal, etc) in vederea
prioritizarii investitiilor si a implementarii Directivei Inundatii CE/60/2007.

Investitia se realizeaza in doua etape:

e Achizitionarea unui DTM/DSM unitar la nivel national, realizat din informatii
satelitare (rezolutie de 1m si acuratete pe verticala sub 1m), care va fi pus la dispozitia
tuturor institutiilor statului (MMAP, MADR, MDRAP, MT, MAPN, Agentia
Nationala de Cadastru, etc.) pentru imbunatatirea proceselor de evaluare specifica, a
calitatii Studiilor de Fezabilitate realizate, precum si pentru cercetare.

e Pe baza acestor informatii satelitare uniforme la nivel national, corelat cu alte date
existente (ortofotoplanuri) si obtinute de ANAR se vor crea instrumente si baze de
date active, care pe baza colectarii sistematice a datelor satelitare cu caracter gratuit
sau cu costuri minimale sa permita extragerea semiautomata si digitizarea albiilor
minore si a infrastructurii vizibile pe baza prelucrariit DSM/DTM.

Ajutor de stat

Actiunile de prevenire a riscului la inundatii fac parte din atributele exercitate de o autoritate
publica si nu reprezinta ajutor de stat.

1.7 Investitii in modernizarea sistemelor de desecare-drenaj care deservesc zonele

agricole expuse riscului de inundatii

Investitia propusa vizeaza interventia doar asupra canalelor de desecare si a statiilor de
pompare pentru evacuare, in vederea prevenirii si gestionarii riscului de inundatii in zonele:

Regiunile Nord-Vest si Vest

JUDETUL DENUMIREA AMENAJARII
SATU MARE SOMES - CRASNA
VALEA IERULUI
CANAL COLECTOR MAL DR.-CEFA

BIHOR CANAL COLECTOR MAL STG.-INAND
CRIS REPEDE MAL DR.AV.ORADEA
IER ARAD FRONTIERA

ARAD CHISER POGANIER

HANIOS VARSAND
CERMEI - TAUT
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RAUTI -SANMIHAIU GERMAN

BEGHEIUL VECHI-VEST TIMISOARA

UIVAR -PUSTINIS

PARTOS - GLOGONI

SANNICOLAU - SARAVALE

Regiunea Centru

JUDETUL DENUMIREA AMENAJARII
COVASNA HARMAN - PREJMER
BRASOV HARMAN - PREJMER
BARSA VULCANITA

Regiunea Sud-Vest Oltenia

JUDETUL DENUMIREA AMENAJARII
VALCEA SISTEM FAURESTI - LALOSU
BECHET - DABULENI
DOLJ CIUPERCENI - DESA Trup | Jdegla
CIUPERCENI - DESA Trup Il Duvalmu

Regiunea Sud-Muntenia

JUDETUL DENUMIREA AMENAJARII
CALARASI BORCEA DE SUS
GIURGIU GOSTINU GREACA ARGES
IALOMITA STELNICA BORDUSANI
TELEORMAN LITA-OLT
ARGES CATEASCA - TEIUL
GHIGHIU - BOLDESTI GRADISTEA
PRAHOVA FULGA - VALEA TOLII

Regiunile Sud-Est si partial Nord-Est

JUDETUL DENUMIREA AMENAJARII

GALATI BRATESUL DE SUS (SPR SIVITA, SPE STOICANI, SPE
: DRACULESTI)
TULCEA MACIN CARCALIU
VASLUI ALBITA - FALCIU
HARSOVA - CIOBANU
CONSTANTA COCHIRLENI
BACAU SAUCESTI
IASI TUTORA GORBAN

Proiectele propuse in cadrul acestei masuri vizeazd modernizarea sistemelor din cadrul
infrastructurii de Tmbunatatiri funciare - sistemele de desecare-drenaj existente, aflata n
domeniul public al statului si administrarea Agentiei Nationale de Imbunatatiri Funciare.

Tn paralel cu lucrarile de reabilitare a liniilor de aparare la inundatii existente, cét si a
acumularilor existente, pentru complementaritate, este necesara modernizarea sistemelor de
desecare-drenaj existente ce deservesc zonele expuse riscului la inundatii.
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Astfel, a fost realizata prioritizarea proiectelor in functie de zonele expuse riscului la inundatii,
cat si de frecventa aparitiei fenomenelor meteo extreme, rezultand un numar total de 35 de
proiecte, cu o suprafata deservita de 442.407,66 ha, si 0 estimare bugetara de 323.400.000 euro,
distribuite astfel: zona de Nord-Vest si Vest (jud. Bihor, Satu-Mare, Arad, Timis), Centru (jud.
Covana, Brasov), zona Sud-Vest Oltenia (jud. Vélcea, Dolj), zona Sud-Muntenia si llfov (jud.
Teleorman, Arges, Prahova, lalomita, Célarasi, Giurgiu), zona Sud-Est si partial Nord-Est
(Galati, Tulcea, Constanta, lasi, Bacau, Vaslui).

Prin aceastd masura nu se propune construirea sistemelor de desecare noi, ci se propun
categorii de lucrari care vizeaza:

o lucrdri de refacere a sectiunii de scurgere a canalelor prin consolidarea taluzelor (cu
saltele realizate din fascine) si prin lucrari de inierbare a taluzelor si a coronamentului.
Aceste lucrari sunt lucrari prietenoase cu mediul si se realizeaza din materiale naturale.
reabilitarea/modernizarea/automatizarea statiilor de pompare pentru evacuarea apelor;
automatizarea statiilor de desecare si echiparea acestora cu echipament/software
SCADA,;

o automatizarea constructiilor hidrotehnice (stavilare) si echiparea acestora cu panouri
fotovoltaice si/sau turbine eoliene Tn vederea asigurarii unei surse alternative de energie
regenerabila;

o constructiilor hidrotehnice vor fi dotate cu senzori in vederea monitorizarii nivelului
apei din canal si pentru actionarea stavilelor;

o lucrari de colectare, de transport si de evacuare Tn emisar a apei h exces pentru protectia
Tmpotriva inundatiilor, precum si a preluarii unor volume de apa in cazul viiturilor;

o reabilitarea/modernizarea/completarea/eficientizarea infrastructurii de eliminare a
excesului de apa din profilul de sol (canale de eliminare a excesului de apa din profilul
de sol, constructii de exploatare, statii de pompare reversibile, subtraversari/stavilare si
podete).

o canalele de desecare nu vor fi impermeabilizate; lucrarile de interventie se vor face pe
infrastructura existenta detinuta in administrare, astfel incat s& nu fie afectata fauna si
flora aferentd amenajarii; refacerea sectiunii de scurgere, Tnierbarea taluzelor si
refacerea coronamentelor prin Tnierbare.

De asemenea, mentionam faptul c& vor fi reabilitate/reconstruite zonele de protectie ale
sistemelor de desecare drenaj, acestea avand scopul asigurarii stabilitatii lucrarilor si
constructiilor din amenajarile de imbunatatiri funciare, dar mai ales pentru prevenirea poluarii.

Astfel, in cadrul fiecarui proiect, pe baza expertizei, se va analiza posibilitatea includerii
masurilor pentru restabilirea functiei de absorbtie a terenurilor adiacente prin crearea zonelor
tampon intre suprafetele afectate de inundatii si sistemele de desecare-drenaj, prin utilizarea
zonei de protectie si a unor fasii din terenurile afectate, prin implicarea detinatorilor de teren si
instalarea fasiilor de iarba.

Tn abordarea riscului la inundatii, interventiile propuse au ca scop cresterea capacitatii
comunitatilor locale de a gestiona evenimente climatice extreme, avand in vedere ca sistemele
de desecare-drenaj traverseaza sau sunt localizate in apropierea asezarilor umane, cailor rutiere
si de transport sau a terenurilor agricole. Amenajarile de Tmbunatatiri funciare asigura,
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conform legislatiei Th domeniu, protectia localitatilor si a oricaror categorii de constructii
impotriva inundatiilor. Exploatarea acestor sisteme se face in corelare cu lucrarile de
gospodarire a apelor, de gestionare a cailor de comunicatii si Th acord cu interesele
proprietarilor de terenuri si tindnd cont de cerintele obiectivelor de mediu.

Astfel, prin aceasta masura sunt abordate o parte din sistemele de desecare din amenajarile Tn
care au fost afectate gospodariile locale de inundatii, inclusiv in anul 2021, respectiv:

Amenajarea Somes Crasna, jud. Satu Mare;

Amenajarea Valea lerului, jud. Bihor;

Amenajarea Canal Colector mal drept - CEFA, jud. Bihor;
Amenajarea Canal Colector mal stang — INAND, jud. Bihor;
Amenajarea Cris Repede mal drept aval Oradea, jud. Bihor;
Amenajarea Partos-Glogoni, jud. Timis;

Amenajarea Becheiul Vechi-Vest Timisoara, jud. Timis;
Amenajarea Harman Prejmer, jud. Covasna.

N O

Tn acelasi timp, este de retinut ca sistemele de desecare nu extrag apa din sursele de apa de
suprafata sau subterana, ci colecteaza apa din precipitatii si o dirijeaza controlat in cursurile de
apa de suprafata administrate de ANAR, suplimentand debitele din cursurile de apa si este
refolosita de catre beneficiarii de apa din aval.

Eliminarea excesului de apa prin intermediul amenajarilor de desecare este 0 componenta
importanta a activitatii de aparare si combatere a efectelor negative a inundatiilor, reprezentand
0 necesitate, avand in vedere urmatoarele:

o tendinta de modificarea climeli, care indica o trecere de la clima continental temperata
la o clima excesiv continentala;

o scaderea consistentei vegetatiei silvice si a a celei arbustive din zonele montane si
premontane aflate in bazinele hidrografice de ordin inferior care a produs diminuarea
rolului atenuator al acestora si favorizarea scurgerilor rapide si cu debite peste
probabilitatile de depasire (asigurarile de calcul);

o scaderea timpilor de concentrare a apelor spre reteaua hidrografica cu consecinta
directa marirea riscului de aparitie si frecventaa viiturilor;

o cresterea debitelor solide rezultate in urma intensificarii eroziunii totale in bazinele
de hidrografice implict crestera efluentei aluvionare;

o colmatarea totala sau partiala a lucrarilor de aparare si de atenuare a viiturilor situate
pe afluentii de ordin inferior (respectiv ordinul 111 — V1);

o obturarea albilor majore in multe sectiuni cu constructii executate fara a se tine seama
de folosintele din amonte creeaza un remuu, cu efecte negative.

Desecarea terenurilor agricole prin canale deschise se realizeaza prin eliminarea apelor de
suprafata provenite din precipitatii , topirea zapezii, prin scurgeri de pe terenurile cu cote Tnalte,
din freatic si aportul irigatiilor, si se realizeaza printr-o retea de canale deschise.

Schema retelei de canale de desecare deschise, tipurile de canale si amplasarea acestora depind
de marimea suprafetei cu exces de umiditate, de sursa si marimea excesului, de relieful



P >SRNt Rezitents 2.1.1 Sistemul de management al apei

terenului supus desecarii, de folosinta si oganizarea teritoriului, si cand este cazul, de reteaua
de irigatie.

Reteaua de canale de desecare deschise, in functie de sursa excesului de umiditate este alcatuita
din retea de colectare si evacuare a apelor in exces provenite din precipitatiile cazute pe
suprafata de desecat, reteaua de colectare a apelor din scurgeri de suprafata de pe terenurile
Tnvecinate mai Tnalte, reteaua de colectare a apelor in exces provenite din irigatii, reteaua de
colectare a apelor de infiltratie prin diguri si pe sub diguri, reteaua de colectare a apelor in
exces provenite de la piscicultura.

Reteaua de colectare si evacuare a apelor in exces provenite din precipitatii cazute pe suprafata
de desecat este alcatuita din canale tertiare, canale secundare, principale si canale colectoare
de evacuare. Evacuarea in emisar se poate face gravitational sau prin pompare.

Investitiile vor fi implementate de cétre Agentia Nationald de Tmbunétatiri Funciare (ANIF)
Beneficiarii finali ai investitiei vor fi MADR si ANIF

Ajutor de stat:

Investitiile se realizeaza asupra infrastructurii din domeniul public al statului, beneficiarul
finantarii fiind Ministerul Agriculturii si Dezvoltarii Rurale si Agentia Nationald de
Tmbunétatiri Funciare. Aceste investitii sunt necesare prevenirii si gestiondrii riscului la
inundatii, fiind atribute exercitate de o autoritate publicd, astfel cd acest tip de investitii nu
implica elemente de natura ajutorului de stat.

1.8 Extinderea retelei nationale de observatii din cadrul Sistemului Meteorologic Integrat
National (SIMIN)

Masura consta n extinderea retelei nationale de observatii din cadrul Sistemului Meteorologic
Integrat National (SIMIN) cu 300 de statii meteorologice automate si autonome de suprafata
si 100 de statii agrometeorologice, in scopul cresterii capacitatii de avertizare a populatiei cu
privire la fenomenele de vreme severa imediata (de tip nowcasting) si a gradului de realizare
al prognozelor meteorologice, ceea ce va duce la diminuarea sau prevenirea efectelor acestor
fenomene, context in care investiile prevazute se incadreaza si in lista de prioritati ale Planului
de Management al Riscului la Inundatii.

Componente investitiei sunt:

1. extinderea retelei nationale observatii meteorologice existente prin achizitia,
instalarea, montarea si punerea in functiune a 300 de statii meteorologice automate si
autonome de suprafata si a 100 de statii agrometeorologice;

2. achizitia, implementarea si punerea in functiune a unui subsistem integrat de
comunicatii, monitorizare, alimentare dedicat celor 300 de statii meteorologice si 100
agrometeorologice si a serviciilor, sistemelor hardware si software pentru
interconectarea acestuia cu Sistemul Meteorologic Integrat National (SIMIN).

Ajutorul de stat
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Beneficiarul finantarii va fi Administratia Nationala de Meteorologie, unitate aflatd sub
autoritatea Ministerului Mediului, Apelor si Padurilor. Investitiile Tn Extinderea retelei
nationale de observatii din cadrul Sistemului Meteorologic Integrat National (SIMIN) sunt
actiuni de prevenire si gestionarea riscului la inundatii fiind atribute exercitate de o autoritate
publica, astfel ca acest tip de investitii nu implica elemente de natura ajutorului de stat.

Aspecte de autonomie strateqica si securitate

Nu e cazul.

Dimensiunea verde si digitald a componentei

A se vedea Anexa 2

Respectarea principiului de a nu dduna semnificativ (DNSH)

A se vedea Anexa 1

Milestones, targets si perioada de implementare

A se vedea Anexa 2.

Buget

Componenta are o alocare totala de 1,8844 miliarde euro din care 51% (968 mil. euro) sunt
necesari pentru sectorul de alimentare cu apa si de canalizare, 47% (876,4 mil. euro) pentru
interventii de urgenta la infrastructura existenta de gospodarire a apelor, iar 2% (40 mil. euro)
pentru infrastructura meteorologica.

La nivel de tipuri de investitii, cea mai mare alocare este prevazuta pentru extinderea sistemelor
de alimentare cu apa si sistemelor de canalizare in localitatile cuprinse Tn aglomerari mai mari
de 2000 de l.e. Costul unitar / km de retea de distributie si respectiv costul unitar / km de retea
de canalizare a fost estimat pe baza unei analize a costului unitar pentru acest tip de investitii
in contractele de lucrari atribuite in anul 2020 Tn proiectele regionale de apa si apa uzatd
finantate din POIM 2014 — 2020. Analiza de costuri unitare in proiectele POIM 2014 -2020 a
fost realizata Tn aprilie 2020 cu sprijinul Bancii Europene de Investitii PASSA.

Al doilea tip de investitie ca dimensiune a alocarii este reprezentat de interventiile de urgenta
pentru reabilitarea acumularilor existente pentru asigurarea debitului ecologic si cresterea
sigurantei alimentarii cu apa a populatiei si reducerea riscului la inundatii. Costul mediu estimat
pentru aceste interventii a fost determinat pe baza studiilor de fezabilitate existente la nivelul
Administratiei Nationale Apele Romane.
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Al treilea tip de investitii ca dimensiune a alocarii este reprezentat de interventiile pentru
modernizarea sistemelor de desecare-drenaj care deservesc zonele expuse riscului de inundatii,
costul mediu estimat pentru aceste interventii a fost determinat pe baza studiilor de fezabilitate
existente la nivelul ANIF precum si pe baza unor cercetari de piata.
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Pilonul | Tranzitia Verde

Componenta l.2

Impadurim Romania
si protejam biodiversitatea

Obiectiv:

Armonizarea practicilor de management forestier cu cele privind conservarea biodiversitatii Si
protejarea mediului Tn contextul generat de Pactul Verde European si asigurarea tranzitiei catre o
Europa neutra din punct de vedere climatic prin crearea de noi suprafete acoperite cu paduri si refacerea
habitatelor degradate

Reforme:

R.1 — Reforma sistemului de management si a celui privind guvernanta in domeniul forestier
prin dezvoltarea unei noi Strategii forestiere nationale si a legislatiei subsecvente (Codul Silvic
si legislatie forestiera secundara)

R.2 — Reforma sistemului de management al ariilor naturale protejate in vederea implementarii
coerente si eficace a Strategiei Europene privind biodiversitatea

Investitii
Paduri
1.1 — Investitii in noi suprafete ocupate de paduri, inclusiv paduri urbane

1.2 — Investitii Tn refacerea si regenerarea naturalda a unor ecosisteme forestiere degradate, inclusiv
habitate forestiere incluse in reteaua Natura 2000

1.3 — Investitii in pepiniere si tehnologii moderne de producere a puietilor
1.4 — Investitii in tehnologii moderne de extragere a lemnului afectat de factori destabilizatori

1.5 — Investitii Tn sisteme integrate de reducere a riscurilor generate de viituri torentiale in bazinete
forestiere expuse unor astfel de fenomene.

Biodiversitate

1.6 - Actualizarea planurilor de management existente pentru arii naturale protejate si fundamentarea
implementarii Strategiei UE privind biodiversitatea pentru 2030
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1.7 - Investitii integrate de reconstructie ecologica a habitatelor si conservarea speciilor aferente
pajistilor, zonelor acvatice si dependente de apa

Buget: 1.372.000.000 EUR.

1. Provocari si obiective

a) Provocari
Sectorul Paduri

Principalele provocari de mediu semnalate Tn Rapoartele specifice de tara pentru Romania si pe care
prezenta componenta incearca sa le adreseze sunt urmatoarele:

Exploatarea ilegala a padurilor

O problema recurentd, care duce la reducerea capacitatii naturale de captare a dioxidului de carbon a
padurilor, la pierderea semnificativa a biodiversitatii, la cresterea riscurilor de dezastre si la o pierdere
economica de aproximativ 6 miliarde EUR/an este exploatarea ilegala intensiva a padurilor roméanesti.

Tn ceea ce priveste combaterea taierilor ilegale, sistemul actual de control s-a dovedit ineficient, desi
s-au facut si continua sa se faca investitii in arhitectura Sistemul de Urmarire a Materialelor lemnoase
(SUMAL). De asemenea, implementarea Regulamentului European privind Lemnul (EU Timber
Regulation) este departe de a fi satisfacatoare, ceea ce rezulta si din dosarul de infringement deschis
de catre Comisia Europeana pe acest subiect.

Definitia tdierilor ilegale in contextul EUTR este complexa si include si prevederile legislatiei de
mediu aferente sectorului forestier, precum si pe cele legate de comercializarea lemnului.

Astfel, pe langa actualizarea permanenta a sistemului de trasabilitate a lemnului din Romania (SUMAL
2.0), este necesara o abordare integrata a principalelor cauze care determina un nivel crescut al taierilor
ilegale, ceea ce presupune interventii in reconfigurarea intregului sistem de control al activitatilor
ilegale din paduri, pornind de la modificarea legislatiei aferente, imbunatatirea performantei Garzilor
forestiere, concentrarea controlului la prima punere pe piata a lemnului si in zone de risc determinate
pe criterii obiective si transparente, modernizarea sistemului de valorificare a masei lemnoase,
transparentizarea activitatii de control, asigurarea necesarului foarte mare de lemn de foc pentru
comunitatile dependente de aceasta sursa de energie, pe cai legale.

Poluare atmosferica accentuata, dezastre naturale provocate de schimbarile climatice

Romania inregistreaza intarzieri in ceea ce priveste masurile de adaptare la schimbarile climatice,
prevenirea inundatiilor si a altor pericole naturale. Una dintre cele mai mari probleme este legata de
calitatea aerului care este foarte scazuta in special in aglomerarile urbane iar poluarea atmosferica
continua sa aiba un impact semnificativ asupra sanatatii. Nevoile de investitii prioritare ale Romanieli
pentru adaptarea la schimbarile climatice, prevenirea riscurilor si rezilienta in fata dezastrelor si, in
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special pentru a pune n aplicare strategii de prevenire a riscurilor si a aborda riscurile legate de
schimbarile climatice si riscurile naturale (inundatii, seceta, incendii forestiere, alunecari de teren,
cutremure) au fost identificate conform prioritatilor stabilite la nivel national si in cadrul coordonarii
si cooperdrii transfrontaliere si transnationale.

Exista in continuare decalaje importante in atingerea obiectivelor UE in ceea ce priveste mentinerea
biodiversitatii, refacerea zonelor afectate din punct de vedere ecologic si reducerea poluarii, in special
in zonele foarte sensibile. S-au identificat nevoile de investitii prioritare pentru a consolida
biodiversitatea, infrastructurile verzi in mediul urban si a reduce poluarea si, in special pentru a sprijini
refacerea ecologica si crearea de noi spatii municipale verzi in contextul obiectivelor de reducere a
emisiilor.

Tn acest context, sunt necesare investitii pentru cresterea capacitatii de stocare a carbonului in special
in zone cu deficit de padure si care sunt afectate de desertificare, ariditate, eroziunea solului sau alte
fenomene de degradare ale terenurilor. Aceastd masura vizeaza imbunétatirea performantei de mediu
generale a exploatatiei agricole, Tn special Tn ceea ce priveste biodiversitatea, imbunatatirea calitatii
solului si a apei, conservarea peisajului si indeplinirea obiectivelor de reducere a efectelor schimbarilor
climatice. De asemenea, este importanta sprijinirea proprietarilor de mici dimensiuni pentru
implementarea de masuri silvotehnice cu caracter investitional vitale pentru cresterea stabilitatii
arboretelor si a gradului de stocare a carbonului.

O alta provocare cu care Romania se confrunta este poluarea aerului din marile aglomerari urbane,
care este si subiect de infringement. Una dintre solutiile bazate pe natura (nature-based solutions)
prevazute de acest plan este infiintarea de paduri urbane (inclusiv mini-paduri urbane), care pot
imbogati spatiile verzi actuale insuficiente ca suprafatd si diversitate. Aceste paduri urbane se vor
infiinta folosind o mare diversitate de arbori si arbusti din specii native si vor avea densitati mari astfel
ncat sa se constituie Tn “plamani verzi” care vor aduce beneficii multiple cum sunt purificarea aerului,
reducerea zgomotului, stocarea carbonului, reducerea temperaturii aerului, reducerea anxietatii
si implicit a sanatatii publice.

Dificultati privind implementarea proiectelor de Tmpadurire si masuri concrete pentru depasirea
blocajelor care au afectat submasura 8.1 din PNDR si impadurirea terenurilor degradate

O altd problema majorad o reprezinta distributia padurii pe forme de relief, in regiunea de campie,
padurea ocupand doar 5.2% din suprafata (IFN), acest fapt generand atat o serie de riscuri de mediu
cum ar fi desertificarea cat si diminuarea capacitatii ecosistemelor terestre de a combate poluarea
atmosferica si la adaptarea fata de schimbarile climatice.

Pe langa suprafata mica acoperita cu padure in zona de campie, in Romania aproximativ 2% din
suprafata este ocupata cu terenuri degradate (498.773 ha). La aceasta se adauga si suprafete de padure
incluse in fond forestier care nu sunt regenerate sau care sunt regenerate necorespunzator.

In cvasi-majoritate, lucrarile de regenerare s-au facut in fondul forestier national, mai putin de 200 de
hectare (media ultimilor ani) reprezentand Tmpaduriri pe terenuri din afara fondului forestier (terenuri
degradate, perdele forestiere). Tn prezent, existd posibilitatea de a atrage fonduri europene prin
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intermediul Agentiei de Plati si Interventie pentru Agricultura (APIA), prin Submasura 8.1
(impadurirea si crearea de suprafete imp&durite), dar care din pacate s-a dovedit a avea rezultate mai
degraba modeste (1266 ha impadurite) in cei 4 ani de cand a fost implementata.

Cauzele acestui progres limitat sunt in principal legate de faptul ca procesul de identificare si delimitare
a terenurilor degradate devenite inapte pentru agriculturd, dar care pot fi ameliorate prin impadurire,
desfasurat de comisile de specialisti de la nivelul unitatilor administrativ-teritoriale a fost blocat de
urmatoarele situatii:

-lipsa dezbaterilor succesorale;

-mostenitori care sunt plecati din localitate sau din tara, iar terenurile respective sunt utilizate/detinute
de catre mostenitorii prezenti in localitate;

-documente de proprietate emise pe numele mai multor persoane (mostenitori ai unor autori) care nu
au iesit din indiviziune si terenurile sunt utilizate/detinute doar de cei aflati Tn localitate;

-realizarea cadastrului sistematic la nivelul unitatilor administrativ-teritoriale, prin care s-au eliberat
carti funciare pe numele autorilor, neexistand dezbateri succesoarale iar terenurile sunt utilizate de
catre o parte din succesori.

Pentru a depasi blocajele identificate pana in prezent la implementarea submasurii 8.1 din PNDR au
fost identificate actele normative care necesita modificari si au fost demarate procedurile de modificare
a legislatiei in domeniu. Astfel, cele mai importante modificéri avute in vedere vizeaza modificarea si
completarea Regulamentului privind stabilirea grupelor de terenuri care intra in perimetrele de
ameliorare, functionarea si atributiile comisiilor de specialisti, constituite pentru delimitarea
perimetrelor de ameliorare, aprobat prin Hotararea Guvernului nr. 1257/2011.

Modificarea Regulamentului aprobat prin Hotararea Guvernului nr.1257/2011 va permite ca acordul
pentru Tmpadurirea terenului sa poata sa fie exprimat si de catre utilizatorul/detinatorul acestuia in
cazul in care proprietarul este decedat sau de catre cel putin unul dintre proprietarii aflati n indiviziune.

De asemenea, a fost elaborat proiectul de memorandum privind cooperarea interministeriala pentru
reducerea efectului shimbarilor climatice si cresterea stocarii carbonului pe termen lung, prin
Tmpaduriri si realizarea de sufrafete cu vegetatie forestierd pe terenuri agricole.

Acest memorandum va fi avizat de catre Ministerul Agriculturii si Dezvoltarii Rurale, Ministerul
Afacerilor Interne, Ministerul Dezvoltarii Lucrérilor Publice si Administratiei, Ministerul Investitiilor
si Proiectelor Europene si Ministerul Transporturilor si Infrastructurii, la propunerea Ministerului
Mediului, Apelor si Padurilor si aprobat de Primul Ministru.

Tn general, la nivel legislativ, prevederile actuale urméaresc o gestionare uniforma a fondului forestier
national indiferent de forma de proprietate, bazate pe reglementari excesive si instrumente de comanda
si control, care sunt la un nivel restrictiv ridicat comparativ cu reglementarile din alte tari europene.
Aceste instrumente conduc la o birocratie excesiva si o eficientd administrativa scazutd, in absenta
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unor instrumente de sprijin care sa adreseze gestionarea proprietatilor private si in special a celor de
mici dimensiuni.

Inclusiv recomandarile specifice privind sectorul agricol mentioneaza unele aspecte care se doresc a fi
adresate prin prezentele interventii si anume reducerea vulnerabilitatii veniturilor fermierilor fata de
factorii externi, inclusiv fatd de schimbarile climatice, prin sprijinirea: practicilor de gestionare
agricola durabila (semanat direct Tn miriste, lucrari in benzi, In special pe pante, rotatia culturilor
utilizand culturi de leguminoase furajere); utilizarii instrumentelor de gestionare a riscurilor;
investitiilor in tehnologii noi; plantarii de paduri si crearii de suprafete impadurite (inclusiv centuri
agroforestiere si elemente de peisaj lemnoase), in special Tn cdmpie, precum si sprijinirea activitatilor
de informare, formare si consiliere, in conformitate cu cerintele specifice, cu privire la cele mai bune
practici agricole, soiurile utilizate sau economisirea apei.

Capacitate insuficienta de interventie in arborete afectate de factori destabilizatori

Potrivit statisticilor Romsilva, in perioada 2017 — 2020, s-a inregistrat un volum de lemn afectat de
vant puternic si caderi abundente de zapada de aprox. 4 milioane de metri cubi. Avand n vedere
scenariile climatice IPCC, este probabil ca padurile din Romania sa fie din ce in ce mai afectate de
fenomene meteorlogice extreme. Tn acelasi timp, in ultimii ani, padurile sunt din ce in ce mai afectate
si de fenomene de uscare generate de factori abiotici si biotici, cum sunt gandacii de scoarta, lipsa
precipitatiilor, cresterea temperaturilor, etc. In acest context, este necesara interventia eficienta si
coordonata in vederea extragerii la timp a materialului lemnos afectat pentru protejarea sanatatii
padurii si evitarea deprecierii calitative a lemnului, dar si pentru facilitarea reconstruirii ecologice la
timp a acestor ecosisteme forestiere.

Biodiversitatea

Nevoia de actualizare si completare a cadrului strategic

La nivelul anului 2019, erau aprobate de MMAP un numar de 240 de planuri de management care
vizau 284 de situri Natura 2000 dintr-un total de 606 situri. Cele 240 de planuri de management
aprobate au fost elaborate Tn cadrul POS Mediu 2007 — 2013 fTnainte de adoptarea Ghidului de
elaborare a planurilor de management (OM 304/2018). Avand in vedere faptul c&a, dupa cum se arata
si Tn scrisoarea ARES 3451981/27.05.2019, este imperativa intensificarea eforturilor pentru elaborarea
documentelor strategice necesare unui management eficient al ariilor naturale protejate, la
nivelul Agentiei Nationale pentru Arii Naturale Protejate (ANANP) a fost identificatd nevoia de
actualizare a datelor aferente habitatelor si speciilor si a obiectivelor specifice de conservare din
planurile de management in conformitate cu prevederile OM 304/2018. Ulterior, in anul 2020, la nivel
national a fost creat un cadru metodologic pentru detalierea obiectivelor specifice de conservare pentru
specii si habitate cuprinse in planuri de management anterior aprobate Tn stransa colaborare cu
serviciile de specialitate ale Comisiei Europene. Astfel, in prezent, un obiectiv prioritar de
management conservativ este acela de completare a Ghidului de elaborare a planurilor de
management in conformitate cu noul cadru metodologic agreat cu CE in 2020 si utilizat pentru
evaluarea impactului potential al unor proiecte de infrastructura asupra biodiversitatii.
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Pentru o abordare unitara la nivel de management conservativ, Ghidul actualizat de elaborare a
planurilor de management va fi utilizat atat pentru actualizarea planurilor de management aprobate
cat si pentru planurile de management aflate in curs de elaborare sau in pregatire pentru elaborare cu
finantare din POIM 2014 — 2020 care vizeaza siturile fara plan de management.

O alta provocare majora este legata de nivelul scazut de implementare a masurilor active de conservare
prevazute Tn planurile de management aprobate Tn special n ceea ce priveste reconstructia ecologica a
habitatelor si conservarea speciilor aferente pajistilor, zonelor acvatice si dependente de apa. Zonele
identificate ca prioritare pentru interventiile de mentinere si imbunatatire a starii de conservare in
urmatorii 5 ani sunt acele zone pentru care sunt detaliate obiectivele specifice de conservare in
conformitate cu metodologia agreata cu serviciile Comisiei incepand cu anul 2020. Acestor zone
prioritare li se adauga habitatele forestiere incluse n reteaua Natura 2000 vizate de investitia 1.2 si
masurile aferente gestionarii faunei de interes cinegetic ca factor suport pentru speciile si habitatele
protejate.

Tn vederea implementarii eficiente a masurilor active de conservare, este necesard armonizarea,
dezvoltarea si formalizarea cadrului de colaborare dintre toate autoritatile responsabile, cu implicarea
activa a comunitatilor locale si a societatii civile. Pana la operationalizarea ANANP, administrarea si
implementarea masurilor de conservare aferente ariilor erau eterogene, fara un cadru legislativ unitar
de asigurare si urmarire a implementarii managementului adecvat. Managementul neunitar al ariilor
naturale protejate existent anterior operationalizarii ANANP, coroborat cu piedicile administrative si
procedurale grefate pe insuficienta reprezentativitatii multor beneficiari au dus la incapacitatea de
promovare a unor proiecte viabile aferente masurilor de management activ si s-a reflectat in
implementarea limitatd. Proiectele promovate nu au reflectat asigurarea unui management trans-
sectorial impus si de domeniile nrudite precum Agricultura, Silvicultura, gestionarea resurselor de
apd, eco-turismul si dezvoltarea locala etc. In perioada 2018-2019 implementarea masurilor active de
management a suferit un blocaj generat de lipsa corelarii prevederilor legislative pana la aparitia Legii
nr. 220/2019.

Implementarea Strategiei Europene privind biodivestitatea 2030

Tn ceea ce priveste conservarea biodiversitatii, principala provocare pentru Romania va fi legatd de
implementarea noilor tinte propuse de Strategia Europeand privind biodiversitatea — 2030, care
presupune, printre altele o tintd de 30% din suprafata terestra si marind acoperita cu arii naturale
protejate si un procent de 10% din teritoriul national aflat Tn protectie stricta. O atentie speciald se
acorda protejarii padurilor cu structure primare si de tip ”old growth” precum si adoptérii unor practici
de management forestier de tip ”close to nature”, dar aici Romania are deja un cadru legislativ solid
care promoveaza identificarea (conform OM 3397/2012), cartarea si protejarea stricta a padurilor
virgine si cvasi-virgine. Procesul de identificare, cartare si includere in Catalogul National al Padurilor
Virgine si Cvasi-virgine s-a accelerat in ultimul an, iar in momentul de fata sunt peste 58.000 de hectare
de astfel de paduri protejate strict. In plus, in prezent, sunt in desfisurare contracte finantate de la
bugetul de Stat de servicii de identificare si introducere in Catalogul National al Padurilor Virgine si
Cvasi-virgine a peste 25.000 de hectare de paduri potential virgine si cvasi-virgine. Introducerea n
Catalog (conform Ordin de Ministru 2525/2016) presupune asigurarea protectiei stricte a acestor
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paduri inclusiv prin includerea lor intr-o categorie speciala in Amenajamentele Silvice (Forest
Management Plans).

b) Obiective

Avand in vedere problematica prezentatd mai sus, obiectivele sectoriale ale componentei sunt
urmatoarele:

Paduri

e Combaterea eficace a taierilor ilegale de arbori, cresterea suprafetei acoperite cu paduri si a
contributiei sectorului forestier la atingerea tintelor europene privind clima si biodiversitatea,
inclusiv prin reforma sistemului de management si a celui de guvernanta in domeniu.

Biodiversitate

e Consolidarea sistemului de management al ariilor naturale protejate in vederea facilitarii
implementarii masurilor active de conservare stabilite, prin raportare la obiective specifice de
conservare pentru habitate si specii, precum si a Strategiei Europene privind biodiversitatea

2. Descrierea reformelor si investitiilor

Reforme

R.1 — Reforma sistemului de management si a celui privind guvernanta in domeniul forestier
prin dezvoltarea unei noi Strategii forestiere nationale si a legislatiei subsecvente (Codul Silvic
si legislatie forestiera secundara)

Masura de reforma are la baza procesul de consultare publica, desfasurat in perioada iulie — septembrie
2020, la care au participat peste 200 de experti Tn urma caruia a rezultat Studiul de optiuni strategice
pentru dezvoltarea politicii forestiere, document care poate sta la baza elaborarii Strategiei Forestiere
Nationale 2020-2030 pentru Romania. Tntreg procesul consultativ, precum si rapoartele rezultate ca
urmare a acestuia se pot viziona pe pagina web https://optiuni.strategieforestiera.ro/.

Programul de guvernare pentru perioada 2020-2024 prevede adoptarea unei Strategii forestiere 2020-
2030, corelata cu Strategia Forestiera a UE (parte semnificativa a pachetului legislativ aferent Pactului
Ecologic European - Green Deal) care printe altele recomanda folosirea unor instrumente economice
de sprijin a proprietarilor forestieri Tn locul instrumentelor de comanda si control care si-au dovedit
ineficienta.

Implementarea unei viitoare Strategii Forestiere Nationale trebuie sa fie sustinuta de un cadrul legal
corespunzator, ceea ce presupune adoptarea unui Cod Silvic profund reformat.

Reforma vizeaza trei domenii majore:


https://optiuni.strategieforestiera.ro/
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a. Guvernanta sectorului;
b. Combaterea taierilor ilegale;
c. Tmpaduririle si refacerea ecologica a habitatelor forestiere.

a. Reforma presupune modernizarea consistenta a sistemului de management forestier si a celui de
guvernantda din Romania avand la baza principiile dezvoltérii durabile si ale echilibrului intre
componentele de mediu, economice si sociale.

Dezvoltarea Strategiei Forestiere Nationale in paralel cu reforma Codului Silvic vor urmari pricipiile
agreate Tn amplul proces consultativ desfasurat de MMAP in parteneriat cu Universitatea Stefan cel
Mare Suceava si Universitatea Transilvania din Brasov in cursul anului 2020, respectiv: principiul
coerentei legislative, Principiul respectului fatda de proprietate, Principiul asigurarii stabilitatii
ecosistemelor forestiere, Principiul asigurarii continuitatii serviciilor ecosistemice, Principiul
reprezentativitatii Tn conservarea biodiversitatii, Principiul integrarii nevoilor sociale, Principiul
obligatiei de rezultat, Principiul integrarii intersectoriale, Principiul fundamentarii stiintifice,
Principiul politicii participative si Principiul transparentei.

Implementarea reformei va presupune un proces de simplificare legislativa si mai multa coerenta,
precum si un sistem de monitorizare a impactului modificarilor legislative.

Procesul de armonizare a planurilor de management forestier cu cele ale siturilor Natura 2000 prin
includerea obiectivelor de conservare aferente acestora ih amenajamentele silvice a fost deja demarat
Si va genera o integrarea mai buna a obiectivelor socio-economice cu cele privind protejarea mediului
si conservarea biodiversitatii.

Ca si abordare generald, ministerul de resort isi propune simplificare cadrului legislativ, inclusiv prin
tranzitia de la un sistem de Norme legislative rigide, la un sistem de Ghiduri de bune practice care sa
permitd decizii mai flexibile (mai ales in contextul schimbdrilor climatice) si transferul
responsabilitatii de la nivel central la nivel local.

b. Tn ceea ce priveste sistemului de control al téierilor ilegale, reforma presupune abordarea sistemica
a principalelor cauze care genereaza un nivel crescut al taierilor ilegale Tn Romania. Astfel, pe langa
actualizarea permanenta a sistemului de trasabilitate a lemnului din Romania (SUMAL 2.0), este
necesara o abordare integrata a principalelor cauze care determina un nivel crescut al taierilor ilegale,
ceea ce presupune interventii in reconfigurarea intregului sistemul de control al activitatilor ilegale din
paduri, pornind de la modificarea legislatiei aferente, imbunatatirea performantei Garzilor forestiere,
concentrarea controlului la prima punere pe piatd a lemnului si Tn zone de risc determinate pe criterii
obiective si transparente, modernizarea sistemului de valorificare a masei lemnoase, transparentizarea
activitatii de control, asigurarea necesarului foarte mare de lemn de foc pentru comunitatile dependente
de aceasta sursa de energie, pe cadi legale.

Impactul reformei va consta in reducerea nivelului taierilor ilegale, inclusiv din perspectiva respectarii
legislatiei de mediu aferente domeniului forestier si a modernizarii sistemului de valorificare a masei
lemnoase.
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implementarii eficiente a Regulamentului European al Lemnului (EUTR) si va eficientiza controalele
desfasurate de institutiile cu atributiuni in acest sens.

c. Tn ceea ce priveste flexibilizarea normelor din domeniul Tmpaduririlor si refacerii ecologice a
habitatelor forestiere degradate, reforma presupune actualizarea/modificarea cadrului legal referitor la
utilizarea terenurilor, infiintarea de perdele forestiere, impadurirea terenurilor degradate, infiintarea
padurilor urbare (inclusiv mini-paduri), adoptarea de masuri bazate pe natura (nature-based solutions)
pentru refacerea functionalitatii peisajelor.

Au fost identificate actele normative necesar a fi modificate pentru a asigura o implementare fara
blocaje administrative avand la baza lectiile invatate pana in prezent in special cele referitoare la lipsa
atractivitatii Sub masurii 8.1 din PNDR, dar si a blocajelor cu privire la identificarea terenurilor
degradate si includerea acestora in perimetre de reconstructie ecologica prin impadurire.

De asemenea propunem flexibilizarea cadrului normativ cu privire la infiintarea perdelelor forestiere
de-a lungul cailor de transport (autostrazi, drumuri nationale, drumuri judetene) pentru a facilita acest
tip de investitii.

Pentru implementarea acestei masuri complexe de reforma, sunt necesare urmatoarele actiuni:

e Realzarea unei evaluarii independente privind deficientele de guvernantd, institutionale, de
reglementare si de punere in aplicare a prevederilor din legislatia actuald in domeniul forestier

e Elaborarea si adoptarea Strategiei Forestiere Nationale 2020-2030 in consultare cu toti factorii
interesati, in baza recomandarilor evaluarii independente:

o Documentul strategic va stabili speciile de arbori si ecotipurile necesare pentru un
raspuns optim la conditiile climatice viitoare ale Romaniei;

o De asemenea, strategia va identifica zonele prioritare cele mai expuse riscurilor
climatice, va detalia natura acestor riscuri, precum si modul in care acestea pot fi
adresate prin masuri de impadurire;

o Pana la definitivarea Strategiei Forestiere Nationale 2020-2030, estimata a intra in
vigoare la finalul anului 2022, investitiille PNRR de impadurire vor fi demarcate cu
respectarea unui set de cerinte de tip No-Regret:

Tn concordanti cu prevederile legislative si ale celor din amenajamentele
silvice, speciile de arbori care se vor utiliza pentru plantarea de noi paduri vor
fi cele adaptate conditiilor locale de clima si vor corespunde tipului natural de
padure.

Se vor promova paduri mixte compuse din specii native care sa asigure 0
varietatea cat mai mare de specii de arbori si arbusti pentru cresterea rezilientei
ecosistemelor forestiere nou create.

Unde acest lucru este posibil se va promova regenerarea naturala din sdméanta
arborilor maturi existenti care sunt cel mai bine adaptati conditiilor locale.
Avand Tn vedere scenariile climatice existente se vor alege compozitii cat mai
diverse de specii care s& aiba cele mai mari sanse de reusita a supravietuirii in
perspectiva unor modificari ale principalelor conditii climatice.
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Prioritar se va investi in zonele deficitare in paduri din sudul si estul Romaniei
cu precadere in suprafete de terenuri degradate din cauza proceselor de
eroziune, alunecari de teren, desertificare urmarindu-se redobandirea functiilor
de protectie ale peisajelor afectate de aceste gen de fenomene.
Totodata se va urmari refacerea padurilor ripariene (situate de-a lungul raurilor)
pentru asigurarea conectivitatii Tn peisajele predominant Agricole.
Pentru a asigura diversitatea de specii si provenienta necesard in conditiile
climatice si de vegetatie ale Romaniei, se va diversifica productia de arbori si
arbusti forestieri care se vor produce n pepiniere locale — a se vedea Investitia
nr 3.
Se vor promova provenientele cele mai adaptate in conditiile climatice
prevazute de scenariile climatice existente pentru a asigura rezilienta si
sustenabilitatea padurilor nou infiintate.

e Adoptarea pachetului legislativ de modificare si completare a legislatiei, care va viza in

principal urmatoarele acte normative:

o Noul Codul silvic;

0 Ordonanta de urgentd nr. 85 /2006 privind stabilirea modalitatilor de evaluare a
pagubelor produse vegetatiei forestiere din paduri si din afara acestora - consultare
publica;

0 Legea nr. 171/2010 privind stabilirea si sanctionarea contraventiilor silvice, cu
modificarile si completarile ulterioare;

0 Modificare HG-uri: HG reorganizare Garzi Forestiere (HG 743/2015), HG aprobare
Regulament de Paza (HG 1076/2009), HG reorganizare RNP Romsilva (HG 229/2009),
HG trasabilitate masa lemnoasa (HG 497/2020).

Masura de reforma va fi implementata de catre MMAP 1n colaborare cu RNP, administratori de fond
forestier. Garzile forestiere, MADR, MLPDA, ANANP, organizatii profesionale si societatea civila.

Tn ceea ce priveste legislatia aplicabild In materie de ajutor de stat, avand in vedere faptul c& masura
de reforma nu Tsi propune sa modifice reglementarea existenta cu privire la valorificarea produselor
lemnoase si nelemnoase, consideram c& reforma nu va implica elemente de ajutor de stat. In situatia
n care, in urma detalierii viitoare a modificarilor legislative necesare, vor fi identificate elemente de
ajtor de stat acestea vor fi adresate Tn consultare cu autoritatile nationale de concurenta.

Pentru implementarea reformei este estimata o perioada cuprinsa intre trim 11 2021 si trim 111 2026,
avand in vedere complexitatea pachetului legislativ vizat de reforma.

R.2 — Reforma sistemului de management al ariilor naturale protejate in vederea implementarii
coerente si eficace a Strategiei Europene privind biodiversitatea

Tn ceea ce priveste conservarea biodiversititii, principala provocare pentru Romania va fi legatd de
implementarea noilor tinte propuse de Strategia Uniunii Europene privind biodiversitatea — 2030, care
presupune, printre altele o tinta de 30% din suprafata terestra si acvatica, inclusiv marina, acoperita cu
arii naturale protejate si un procent de 10% din teritoriul national aflat in protectie stricta.
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Tn prezent, Ordinul MMAP nr. 1822/2020 pentru aprobarea Metodologiei de atribuire in administrare
a ariilor naturale protejate respectiv si procedura ANANP de incheiere a parteneriatelor pentru
administrarea ariilor naturale protejate in parteneriat, prevazute la art. 16 alin (3) din OUG 57/2007
reglementeaza modalitatea participativa ih managementul ariilor protejate a comunitatilor locale,
autoritati publice, institutii si n special a societatii civile. Tn fapt, prin actele normative mentionate,
Romania a creat cadrul general de implicare a tuturor actorilor relevanti in mentinerea si consolidarea
conservarii biodiversitatii.

Pentru operationalizarea deplina a acestui cadru general masura de reforma prevede:

e Instituirea unui mecanism de corelare a legislatiei specifice diferitelor sectoare de activitate cu
impact asupra biodiversitatii, respectiv educatie, agriculturd, silviculturd, cinegetica, turism,
organizarea teritoriului, transporturi si energie.

Tn vederea implementrii acestei masuri, sunt necesare urmatoarele actiuni:

e Realizarea unei baze de date nationale aferenta distributiei spatiale, starii si parametrilor de
conservare pentru speciile si habitatele din ariile naturale protejate pe baza actualizarii datelor
din planurile de mangement

e Asigurarea informarii continue a autoritatilor si actorilor din sectoarele de activitate cu impact
asupra biodiversitatii cu privire la distributia si dinamica starii de conservare a speciilor si
habitatelor.

e Constituirea unei comisii interinstitutionale de analiza a cadrului legal aplicabil sectoarelor cu
impact asupra biodiversitatii care va elabora si promova propuneri de modificare si / sau
completare a cadrului legal in functie de informatiile actualizate despre distributia si dinamica
starii de conservare a speciilor si habitatelor.

Masura de reforma va fi implementatd de MMAP Tmpreuna cu institutiile din subordine (ANANP,
ANAR, ARBDD, Garda de Mediu, etc), alte autoritati centrale si locale cu larga implicare a societatii
civile.

Perioada estimata pentru implementare este cuprinsa intre trim IV 2024 — trim. | 2026.

Investitii
1.1 — Investitii Tn noi suprafete ocupate de paduri inclusiv in paduri urbane

Masura de investitii vizeaza realizarea de noi paduri si suprafete cu vegetatie forestiera in zonele
vulnerabile la schimbarile climatice: identificarea si evaluarea terenurilor, finantarea Tmpaduririi si
lucrarilor de ngrijire a plantatiilor si cresterea suprafetei cu vegetatie forestiera in lungul cailor de
comunicatie, in interiorul aglomerarilor urbane (paduri urbane, inclusiv de tipul mini-padurilor) in
jurul localitatilor si intre campurile cu culturi agricole, precum si alte categorii de perdele forestiere de
protectie.
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Se va urmari ca impadurirea terenurilor sa asigure beneficii multiple cum sunt: cresterea biodiversitatii,
asigurarea conectivitatii, absorbtia de dioxid de carbon, reducerea poluarii si a zgomotului ambiental,
Tmbunatatirea conditiilor de clima locale, imbunatatirea regimului hidrologic, protejarea infrastructurii
esentiale (autostrazi, drumuri nationale si judetene, infrastructura turistica, céi ferate etc.).

O componenta importanta a acestei investitii o reprezinta solutiile bazate pe natura care au ca scop
principal reducerea poluarii din marile orase. Poluarea aerului este o problema serioasa a Romaniei
intrucét are consecinte directe asupra sanatatii oamenilor.

Infiintarea de paduri urbane, care vor imbogati spatiile verzi actuale insuficiente ca suprafatd si
diversitate este una din solutiile la indemana pentru rezolvarea acestor probleme. Aceste paduri urbane
se vor infiinta folosind o mare diversitate de arbori si arbusti din specii native si vor avea densitati mari
astfel incat sa se constituie Tn “plamani verzi” care vor aduce beneficii multiple cum sunt: purificarea
aerului, reducerea zgomotului, stocarea carbonului, reducerea temperaturii aerului, reducerea
anxietatii si implicit a imbunatatirii snatatii publice.

Tn cazul investitiilor in mediul urban, se va avea in vedere abordarea la nivel de peisaj (acolo unde este
posibil) prin conectarea padurilor urbane cu zone naturale si seminaturale peri-urbane prin perdele
verzi de-a lungul cailor de transport, cursuri de apa, piste de biciclete.

Aceasta masura investitionala este complementara unei masuri de creare a unui registru national de
evidenta informatizata a proprietatilor forestiere si a detinatorilor activi de padure care va fi realizata
cu finantare Tn cadrul Componentei de Transformare Digitala. Aceasta platforma digitala de evidenta
si administrare a proprietatilor forestiere este conceptualizatd pentru a raspunde implementari integrate
a urmatoarelor interventii: implementarea si gestionarea instrumentelor financiare de sprijin a
proprietarilor, inclusiv a celor propuse in contextul PNRR, simplificarea procedurilor administrative,
reducerea birocratiei si operationalizare digitalizata a avizarilor si raportdrilor intre multiple institutii,
evidentierea si monitorizarea creditelor de carbon rezultate din gestionarea terenurilor cu vegetatiei
forestiera.

Investitia va fi derulatda de MMAP/RNP/Garzi forestiere, iar beneficiarii potentiali ai acesteia sunt:
RNP Romsilva, proprietari sau administratorii de padure publici (UAT) sau privati, proprietari de
terenuri pretabile Tmpaduririi (ex. terenuri degradate, terenuri agricole si intravilan etc.).

Mentionam ca masurile luate pentru remedierea blocajelor in implementarea submasurii 8.1 din
PNDR sunt urmatoarele:

e Pentru a depasi blocajele identificate pana in prezent la implementarea submasurii 8.1 din
PNDR au fost identificate actele normative care necesitda modificari si au fost demarate
procedurile de modificare a legislatiei in domeniu. Astfel, cele mai importante modificari avute
in vedere vizeazd modificarea si completarea Regulamentului privind stabilirea grupelor de
terenuri care intra in perimetrele de ameliorare, functionarea si atributiile comisiilor de
specialisti, constituite pentru delimitarea perimetrelor de ameliorare, aprobat prin Hotararea
Guvernului nr. 1257/2011;
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e Modificarea Regulamentului aprobat prin Hotararea Guvernului nr.1257/2011 va permite ca
acordul pentru Tmpadurirea terenului sa poata sa fie exprimat si de catre utilizatorul/detinatorul
acestuia Tn cazul n care proprietarul este decedat sau de catre cel putin unul dintre proprietarii
aflati in indiviziune;

e De asemenea, a fost elaborat proiectul de memorandum privind cooperarea interministeriala
pentru reducerea efectului shimbarilor climatice si cresterea stocarii carbonului pe termen lung,
prin impaduriri si realizarea de sufrafete cu vegetatie forestiera pe terenuri agricole;

e Acest memorandum va fi avizat de catre Ministerul Agriculturii si Dezvoltarii Rurale,
Ministerul Afacerilor Interne, Ministerul Dezvoltérii Lucrérilor Publice si Administratiei,
Ministerul Investitiilor si Proiectelor Europene si Ministerul Transporturilor si Infrastructurii,
la propunerea Ministerului Mediului, Apelor si Padurilor si aprobat de Primul Ministru.

Metionam de asemenea faptul ca pana la definitivarea Strategiei Forestiere Nationale 2020-2030,
estimatd a intra in vigoare la finalul anului 2022, investitiile PNRR de Tmpadurire vor fi demarcate cu
respectarea unui set de cerinte de tip No-Regret:

e 1In concordanta cu prevederile legislative si ale celor din amenajamentele silvice, speciile de
arbori care se vor utiliza pentru plantarea de noi paduri vor fi cele adaptate conditiilor locale
de clima si vor corespunde tipului natural de padure.

e Se vor promova paduri mixte compuse din specii native care sa asigure o varietatea cat mai
mare de specii de arbori si arbusti pentru cresterea rezilientei ecosistemelor forestiere nou
create.

e Unde acest lucru este posibil se va promova regenerarea naturala din samanta arborilor maturi
existenti care sunt cel mai bine adaptati conditiilor locale.

e Avand in vedere scenariile climatice existente se vor alege compozitii cat mai diverse de specii
care sa aiba cele mai mari sanse de reusita a supravietuirii in perspectiva unor modificari ale
principalelor conditii climatice.

e Prioritar se va investi in zonele deficitare in paduri din sudul si estul Romaniei cu precadere n
suprafete de terenuri degradate din cauza proceselor de eroziune, alunecari de teren,
desertificare urmarindu-se redobandirea functiilor de protectie ale peisajelor afectate de aceste
gen de fenomene.

e Totodatd se va urmari refacerea padurilor ripariene (situate de-a lungul raurilor) pentru
asigurarea conectivitatii in peisajele predominant Agricole.

e Pentru a asigura diversitatea de specii si provenienta necesara in conditiile climatice si de
vegetatie ale Romaniei, se va diversifica productia de arbori si arbusti forestieri care se vor
produce Tn pepiniere locale — a se vedea Investitia nr 3.

e Se vor promova provenientele cele mai adaptate Th conditiile climatice prevazute de scenariile
climatice existente pentru a asigura rezilienta si sustenabilitatea padurilor nou infiintate.
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Ajutor de stat

Finantarea va fi acordata Tn conditiile unei scheme de ajutor de stat exceptata de la notificare in baza
art. 32 Ajutoare pentru impaduriri si crearea de suprafete impadurite si a art 33 Ajutoare pentru
sisteme agroforestiere din Regulamentului 702 / 2014.

1.2 - Investitii in refacerea si regenerarea naturald unor ecosisteme forestiere degradate, inclusiv
habitate forestiere incluse in reteaua Natura 2000

Masura de investitii vizeaza reimpadurirea suprafetelor din fondul forestier in care nu s-a realizat
regenerarea de catre proprietari si administrator. Astfel, se vor reface padurile afectate de incendii
forestiere, de fenomene meteorologice nefavorabile, de boli si daunatori si taieri ilegale.

Padurile calamitate si suprafetele neregenerate din ariile protejate Natura 2000 vor fi refacute prin
plantare doar cu specii din tipul natural fundamental de padure, in compozitii apropiate de cele ale
arboretelor initiale si fara afectarea speciilor protejate sau ale habitatelor (impaduririle nu trebuie sa
influenteze starea de conservare a altor specii protejate).

Se va acorda o atentie speciala zonelor in care habitatele forestiere au fost degradate prin taieri ilegale
sau necontrolate n arii protejate Natura 2000.

Lucrarile de refacere sau reconstructie ecologica se vor face indiferent de tipul proprietatii chiar si in
situatiile Tn care proprietarul terenului nu poate fi identificat. Tn cazul din urma se vor modifica
prevederile legale, astfel incéat responsabilitatea efectuarii unor astfel de interventii sa poata fi
transferata autoritatilor competente.

Interventia va sprijini atat instalarea culturilor forestiere (impadurirea propriu-zisa), cat si lucrarile de
ingrijire si intretinere a tinerelor culturi in anii urmatori, pentru a asigura reusita acestora.

Investitia va fi derulatd de MMAP/RNP/ANANP, iar beneficiarii potentiali ai acesteia sunt RNP
Romsilva, proprietari sau administratorii de padure publici (UAT) sau privati.

Finantarea va fi acordata in conditiile unei scheme de ajutor de stat exceptata de la notificare in baza
art. 34 Ajutoare pentru prevenirea si repararea pagubelor cauzate padurilor de incendii de padure,
de calamitati naturale, de fenomene meteorologice nefavorabile care pot fi asimilate unei calamitati
naturale, de alte fenomene meteorologice nefavorabile, de organisme daunatoare plantelor si de
evenimente catastrofale a Regulamentului 702 / 2014.

1.3 — Investitii in pepiniere si tehnologii moderne de producere a puietilor forestieri

Masura de investitii presupune cresterea capacitatii de productie a puietilor prin realizarea unor noi
rezervatii semincere si plantaje pentru seminte, capacitati de prelucrare a semintelor, modernizare si
infiintare de pepiniere, inclusiv pentru productia de puieti cu radacina protejata. Fata de tehnologiile
traditionale puietii necesita o suprafatd mai mica datorita cultivarii pe etaje, deasemenea acestia putand
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fi pastrati si plantati o perioada mai lunga de timp. Va exista posibilitatea plantarii cu plantatoare
mecanice, ceea ce conduce la cresterea productivitatii.

Se va avea in vedere producerea unei diversitati cat mai mari de specii si proveniente autohtone de
puieti astfel Tncat sa se asigure necesarul pentru toate regiunile si care s fie cel mai bine adaptate
conditiilor climatice prevézute de scenariile climatice actuale.

Necesitatea investitiei rezultd din programele de Tmpaduriri, reconstructii ecologice, refaceri de
habitate forestiere degradate prevazute a se realiza prin investitiile mentionate la punctele 1.1 si 1.2.

Investitia va fi derulata de MMAP/RNP. Beneficiarii acestor investitii vor fi detinatorii si
administratorii de paduri avand n vedere diferitele forme de proprietate. Astfel, beneficiarii pot fi atat
RNP Romsilva, cat si adminstratorii sau proprietarii privati de padure sau unitatile administrative care
detin paduri. Tn Romania productia de puieti este o activitate care se poate desfasura independent de
detinarea de suprafete de paduri, asadar beneficiarii acestui tip de investitii pot fi si operatori economici
privati atestati s& produca puieti forestieri.

Ajutor de stat

Finantarea va fi acordata in conditiile unei scheme de ajutor de stat exceptata de la notificare in baza
art. 32 Ajutoare pentru impaduriri si crearea de suprafete impadurite si a art 33 Ajutoare pentru
sisteme agroforestiere din Regulamentului 702 / 2014.

1.4 — Investitii Tn tehnologii moderne de indepartare a lemnului afectat de fenomene
meteorologice extreme si daunatori biotici

Masura vizeaza exclusiv investitii Tn echipamente necesare pentru indepartarea lemnului afectat de
fenomene meteorologice extreme si daunatori biotici (cum sunt gandacul de scoarta la rasinoase) a
caror virulenta este exacerbatad de aceste schimbari climatice cum ar fi funiculare (instalatii pe cablu)
si echipamente de tip forwarder, harvester, remorci forestiere.

Tndepartarea lemnului afectat de fenomene meteorologice extreme si ddunétori biotici trebuie facuta
cu celeritate pentru a preintdmpina raspandirea acestor daunatori la padurile sanatoase si totodata
pentru a reface prin reimpadurire suprafetele afectate.

Volumele de lemn rezultate anual in urma acestor fenomene au fost de circa 1-2 milioane metri cubi,
n ultimii 4 ani. Acest fapt necesita interventii rapide, ceea ce justificd investitii in capacitati crescute
de extragere a acestor arbori pentru evitarea deprecierii lemnului, a raspandirii infestarii la arborete
sanatoase vecine, dar si pentru facilitarea reconstruirii ecologice la timp a acestor ecosisteme forestiere.
Avand n vedere cad doboréaturile de vant se Tnregistreaza in zone cu conditii grele de teren, cu pante
accentuate si acces redus sau chiar fara acces, utilajele actuale - neprietenoase cu mediul (ex.: TAF-
uri, tractoare) nu au capacitatea de a scoate lemnul doboréat din acele zone in timp util astfel Tncat
lemnul se va deprecia in timp, sub actiunea factorilor meteorologici si a atacurilor gandacilor de
scoartd. Tn plus, pastrarea lemnului doborat pentru o perioada indelungata de timp (de la cateva luni
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pana la 2-3 ani) face imposibila actiunea de reimpadurire a zonelor afectate imediat dupa inregistrarea
catastrofei naturale. Cu cét solul forestier ramane mai mult timp descoperit (fara vegetatie forestiera),
cu atat procesele de degradare se vor intensifica, ceea ce va genera provocari suplimentare in instalarea
unei noi paduri.

O alta componenta a investitiei se refera la instalatii pentru prelucrarea primara a lemnului la nivel
local, pentru promovarea lanturilor scurte de aprovizionare cu lemn si produse din lemn. Investitia va
sprijini operatorii economici din zonele rurale cu activitate Tn domeniul prelucrarii primare a lemnului.

Avand Tn vedere dotarea precara cu echipamente de protectia muncii a operatorilor din domeniul
exploatarilor forestiere, se propune finantarea achizitionarii de echipamente individuale de protectia
muncii pentru muncitorii forestieri.

Investitia va fi derulatd de catre MMAP, iar beneficiarii sunt operatorii economici atestati pentru
activitati de extragere si prelucrare a lemnului conform legislatiei in vigoare de catre comisie nationala
care va verifica indeplinirea conditiilor de atestare a acestor operatori).

Operatorii economici care au caziere tehnice (prevazute de legislatie) pentru incalcari ale legislatiei
specifice cu privire la taierile ilegale sau cea a legislatiei specifice cu privire la modul de desfasurare
a activitatilor de recoltare a lemnului vare prevede evitarea aducerii de prejudicii arborilor ramasi in
padure, semintisurilor, solurilor forestiere, cursurilor de apa.

Ajutor de stat

Finantarea va fi acordata in conditiile unei scheme de ajutor de stat exceptata de la notificare in baza
art. 41 Ajutoare pentru investitii in tehnologii forestiere si in prelucrarea, mobilizarea si
comercializarea de produse forestiere din Regulamentului 702 / 2014. Intensitatea maxima a ajutorului
nu poate depasi 50% din costul de achizitie.

1.5 — Investitii In sisteme integrate de reducere a riscurilor generate de viituri torentiale in
bazinete forestiere expuse unor astfel de fenomene

Masura consta Tn reducerea impactului viiturilor torentiale prin investitii in lucrari de corectare a
torentilor si refacerea la timp a ecosistemelor forestiere. Realizarea lucrarilor de corectare a torentilor
are ca obiectiv principal apararea impotriva viiturilor torentiale pentru localitatile situate in aval de
obiectiv, conducand astfel la diminuarea pagubelor produse de acestea si salvarea de vieti omenesti,
dar si protejarea impotriva colmatarii a acumularilor situate in aval.

Aceste investitii reprezinta solutii absolut necesare pentru diminuarea impactului generat de
schimbarile climatice in bazinete forestiere torentiale unde actiunile de refacere a ecosistemelor
forestiere nu sunt suficiente pentru diminuarea riscurilor de viituri. Tn plus, reteaua functionald de
lucrari hidrotehnice de corectare a torentilor va contribui la mentinerea unei calitatii ridicate a
drumurilor forestiere, drept urmare accesul personalului silvic cu atributii de paza si combatere a
taierilor ilegale va fi mult mai facil.
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Investitia va fi derulata de MMAP/RNP, iar beneficiarii potentiali ai acesteia sunt RNP si proprietarii
/ administratorii de paduri.

Ajutor de stat

Actiunile de reducere a impactului viiturilor torentiale fac parte din atributele exercitate de o autoritate
publica si nu reprezinta ajutor de stat.

Biodiversitate

1.6 — Actualizarea planurilor de management existente pentru arii naturale protejate si
fundamentarea implementarii Strategiei UE privind biodiversitatea pentru 2030

Masura de investitii vizeaza:
a. Actualizarea planurilor de management aprobate (120 mil. euro)

Planurile de management vor fi actualizate in conformitate cu Ghidul de elaborare a planurilor de
management si cadrul metodologic agreat cu CE in 2020 pentru detalierea obiectivelor specifice de
conservare pentru habitate si specii.

Planurile de management avute Tn vedere pentru actualizare sunt aferente unui numar de minim 250
de arii naturale protejate, pentru care se va asigura cartarea si inventarierea distributiei habitatelor si
speciilor in vederea stabilirii starii de conservare a acestora si a obiectivelor specifice de conservare
conform cadrului metodologic agreat cu CE prin:

e Monitorizarea si evaluarea starii de conservare a speciilor si habitatelor de importanta
comunitarg;

e Cartarea si inventarierea speciilor salbatice de interes comunitar in vederea determinarii
masurilor pentru mentinerea/imbunatatirea starii de conservare a speciilor si habitatelor de
importanta comunitara la nivel de sit;

e Alte activitati necesare specifice elaborarii planurilor de management.

Procesul de actualizare a continutului Planurilor de management presupune activitati complexe de
analiza si selectie a informatiilor relevante existente, respectiv verificarea acestora pe teren si
transpunerea lor intr-o structura unitara conform cu detalierile transmise de Comisie in 2020.

Actualizarea datelor existente si alinierea la cerintele comisiei europene necesita timp dedicat studiilor,
cartarilor si inventarierilor de detaliu pe teren, in perioadele specifice ciclului biotic al fiecarei specii
sau habitat pe o durata de minim 4 anotimpuri.

Investitia va fi implementatd de catre ANANP 1n principal prin contractarea de expertiza tehnica de
specialitate dar si prin utilizarea resurselor interne de expertiza. Tn acest sens, 10% din alocare va fi
utilizatd pentru consolidarea capacitatii tehnice a ANANP de monitorizare, colectare, analiza si
gestionare date aferente ariilor naturale protejate. Dotarile finantate prin PNRR vor fi complementare
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celor finantate prin POIM 2014 — 2020 si vor fi evidentiate in cadrul unui plan integrat de inzestrare
tehnica a ANANP si a structurilor sale teritoriale corelat cu necesarul de resursa umana pentru
activitatea de actualizarea planurilor de management.

b. Identificarea zonelor potentiale de protectie strictd in habitate naturale terestre si marine in
vederea punerii in aplicare a Strategiei UE privind biodiversitatea pentru 2030 (Alocare 5 mil.
euro)

Masura vizeaza realizarea analizelor/studiilor si cartarii delimitarii arealelor propuse pentru non-
interventie (protectie strictd), necesare fundamentarii unei propuneri de act normativ. In vederea
fundamentarii cadrului normativ aferent, sunt necesare cercetari aprofundate dedicate identificarii si
cuantificarii acestora respectiv, de realizare a propunerilor de completare a actelor normative dedicate
protectiei naturii. Elementele fiind cuprinse si in strategia UE a Biodiversitatii 2030.

Masura de investitii va fi implementata de catre MMAP prin contractarea de expertiza tehnica de
specialitate.

Ajutor de stat:

Elaborarea planurilor de management, respectiv realizarea analizelor / studiilor si cartarii delimitarii
arealelor propuse pentru non-interventie (protectie strictd), ca activitati legate de conservarea
patrimoniului si a naturii derulate de catre autoritati publice, nu reprezinta ajutor de stat.

1.7 Investitii integrate de reconstructie ecologica a habitatelor si conservarea speciilor aferente
pajistilor, zonelor acvatice si dependente de apa

Masura vizeaza urmatoarele tipuri de lucréri:
a. Refacerea conectivitate

Masura vizeaza eliminarea obstacolelor din cursurile de apa in scopul facilitarii refacerii conectivitatii
habitatelor si speciilor dependente, dar si eliminarea sau, dupad caz, realizarea elementelor care
contribuie la refacerea conectivitatii laterale a habitatelor si speciilor acvatice si dependente de apa,
ambele interventii fiind Tn conformitate cu prevederile planurilor de management ale ariilor naturale
protejate, cu obiectivele de conservare dar si cu planurile de management la nivel bazinal.

Zonele de interventie vor fi prioritizate si in functie de rezultatele modelarilor realizate in cadrul
proiectului MMAP-ANAR cu sprijinul Bancii Mondiale de actualizare a planurilor de management al
riscului la inundatii (Intarirea capacitatii autorittii publice centrale in domeniul apelor in scopul
implementarii etapelor a 2-a si a 3-a ale Ciclului Il al Directivei Inundatii — RO-FLOODS).

Investitia va fi implementata de catre MMAP prin ANAR si ANANP in colaborare cu autoritati locale
si societate civila.
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Ajutor de stat

Activitatile aferente acestei investitii nu reprezintad ajutor de stat deoarece rezultatele investitiei,
inclusiv infrastructura realizata, nu reprezinta o activitate economica, nefiind exploatate in scopuri
comerciale.

b. Reconstructia habitatelor de pajisti n ariile naturale protejate

Masura vizeaza habitate Tn care au fost identificate 26 de specii de nevertebrate Natura 2000, 5
amfibieni, 5 reptile, 20 de mamifere si 21 de plante. Dintre acestea, 21 de specii de nevertebrate, 2
reptile (Testudo hermanni, Vipera ursinii) si 13 specii de chiroptere sunt intr-o stare de conservare
nefavorabild. Lipsa managementului pajistilor a condus la declansarea proceselor de regenerare
naturala a acestora (au fost invadate de specii de arbori si arbusti sau specii invazive), pentru o parte
dintre ele acest proces fiind ireversibil.

Masura va fi implementata de MMAP, AIP, ARBDD si ANANP ce vor gestiona finantarea avand un
cost de referinta bazat pe investitii similare finantate in cadrul POIM 2014 — 2020.

Investitiile vor oferi sprijin indirect si sectorului agricol si vor fi implementate cu sprijinul institutiilor
publice locale in cadrul unor parteneriate intre diverse entitati de drept public si privat.

Ajutor de stat

Activitatile aferente acestei investitii nu reprezinta ajutor de stat deoarece rezultatele investitiei,
inclusiv infrastructura realizatd, nu reprezinta o activitate economica, nefiind exploatate in scopuri
comerciale.

c. Decolmatarea lacurilor Uzlina si Fortuna din Delta Dunarii pentru reducerea eutrofizarii si
mentinerea diversitatii biologice

Masura vizeaza reducerea efectelor negative ale perioadelor secetoase si Tmbunatétirea conditiilor
necesare pentru conservarea biodiversitatii prin regularizarea nivelului apei in cele 2 lacuri. Actiunile
ce se impun sunt cele de proiectare si realizare a profilului optim al limitelor lacurilor, decolmatare,
consolidarea malurilor prin utilizarea materialului rezultat in urma decolmatarii cu fixarea acestuia
fara utilizarea materialelor de tip beton, lucrari de ntretinere, tdieri pentru regenerare a vegetatiei si
arborilor din perimetru, indepartarea masei lemnoase si a plaurilor ce obtureaza circulatia apei si induc
sedimentare - activitati conditionate de monitorizarea speciilor si habitatelor din areal si lucrari de
decolmatare de mica amploare a canalelor adiacente pentru restabilirea circulatiei optime a apei.

Masura va fi implementatd de MMAP si ARBDD, ce vor gestiona finantarea tinand cont de studiile in
baza carora s-a stabilit valoarea de investitie si de avizul Consiliului interministerial de avizare a
lucrarilor publice de interes national si locuinte nr. 24/08.10.2018.
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Investitiile vor fi implementate cu prioritate prin implicarea factorilor locali si regionali, respectiv cu
sprijinul ONG-urilor de profil, in cadrul unor parteneriate intre diverse entitati de drept public si privat.

Ajutor de stat

Actiunile de decolmatare pentru reducerea eutrofizarii si mentinerea diversitatii biologice fac parte din
atributele exercitate de o autoritate publica si nu reprezinta ajutor de stat.

d. Implementarea unui sistem de monitorizare a sturionilor salbatici de-a lungul Dunarii de Jos

Masura vizeaza implementarea unui sistem de luptad Tmpotriva braconajului in acord cu tinta "zero-
toleranta pescuit ilegal” setata de CE in European Green Deal si a efectelor schimbarilor climatice ce
afecteaza populatia de sturioni. Sturionii salbatici vor fi marcati cu emitatoare ultrasonice cu o raza de
1500 km.

Masura va fi implementata de MMAP, INCDPM si ANANP, care vor gestiona finantarea in baza
celor 2 Ordine de Ministru privind masurile de prohibitie instituite pentru protectia sturionilor.

Investitiile vor fi implementate cu sprijinul ANPA, WING, UPB, UGAL si a factorilor regionali in
cadrul unor parteneriate intre diverse entitati de drept public si privat.

Ajutor de stat

Actiunile fac parte din atributele exercitate de o autoritate publica si nu reprezinta ajutor de stat.

e. Reconfigurarea infrastructurii publice de acces si vizitare a Deltei Dunarii pentru reducerea
presiunii turismului asupra habitatelor si speciilor

Masura vizeazd reducerea presiunii asupra habitatelor naturale supra-utilizate in prezent prin
identificarea si crearea de trasee alternative si corespunzator semnalizate care sa orienteze vizitatorii
spre utilizarea mijloacelor de transport traditionale si ecologice.

Ca masura de crestere a gradului de protectie si conservare a biodiversitatii, investitia isi propune
difuzarea controlata si monitorizarea fluxurilor de turisti catre o retea formata din 10 centre de vizitare
carora le sunt asociate 40 de puncte de observatie corespunzator amenajate si dotate pentru necesitatile
tuturor categoriilor de vizitatori.

Va face de asemenea posibild imediat cresterea constientizarii publicului asupra varietatii si bogatiei
Deltei Dunarii, prelungind sederile si de asemenea sezonul de vizitare;

Reteaua acestei infrastructuri va fi realizatd intr-un mod unitar, cu design si materiale locale, dar si cu
tehnologii eco pentru vehicule eco si servicii pentru vizitatori;



[ RN ——. 2.1.2 Tmpadurim Romania si protejam biodiversitatea

Reteaua infrastructurii de vizitare va fi conectata cu sistemul de mobilitate ecologica, in functie de
specificul fiecarei zone - ambarcatiuni cu vasle, biciclete, vehicule electrice si va conduce catre zonele
de observare a habitatelor naturale;

Reteaua vine cu un aport de complementaritate in monitorizarea traficului in Delta, managementul
deseurilor si pentru infrastructura de incarcare electricd, facand posibila tranzitia catre motoarele
electrice Tn Tntreaga regiune.

Investitia va fi implementatd de MMAP prin ARBDD fin colaborare cu autoritati locale si organizatii
civice.

Ajutor de stat

Activitatile aferente acestei investitii nu reprezinta ajutor de stat deoarece rezultatele investitiei,
inclusiv infrastructura realizata, nu reprezinta o activitate economica, nefiind exploatate in scopuri
comerciale.

3. Aspecte de autonomie strategica si securitate
Nu e cazul.
4. Dimensiunea verde si digitala a componentei

A se vedea Anexa 2

5. Respectarea principiului de a nu dauna semnificativ (DNSH)

A se vedea Anexa 1

6. Milestones, targets si perioada de implementare

A se vedea Anexa 2

7. Buget

Alocarea totald a componentei Impadurim Romania si protejam biodiversitatea este de 1.372.000.000
euro din care 80% adreseaza nevoile de reforma si investitii din sectorul managementului forestier, iar
20% nevoilor corespondente din domeniul biodiversitatii.
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Alocarea de 630 de milioane de euro pentru activitatile de impadurire a fost determinata prin raportare
la costuri standard/ ha impadurit conform mediilor rezultate din proiectele de impadurire din cadrul
PNDR 2014-2020, luandu-se in calcul si cheltuielile cu identificarea si cadastrarea terenurilor,
evidentierea acestora intr-o baza de date, etc.

Tn ceea ce priveste componenta de biodiversitate, referinta pentru majoritatea costurilor este
reprezentatd de proiectele similare implementate de catre ANANP sau de cétre alti solicitanti eligibili
de finantare in cadrul POIM 2014 — 2020.

Din alocarea de 120 de milioane de euro pentru actualizarea planurilor de management pentru ariile
naturale protejate, un procent de 10% va fi utilizat pentru consolidarea capacitatii tehnice a ANANP
de monitorizare, colectare, analiza si gestionare date aferente ariilor naturale protejate. Dotarile
finantate prin PNRR vor fi complementare celor finantate prin POIM 2014 — 2020 si vor fi evidentiate
in cadrul unui plan integrat de Tnzestrare tehnica a ANANP si a structurilor sale teritoriale corelat cu
necesarul de resursd umana pentru activitatea de actualizarea planurilor de management.

Tn ceea ce priveste alocarea de 150 mil. euro pentru refacerea conectivitatii habitatelor si speciilor
dependente de apa, alocarea reflecta tipologia si marimea tintelor propuse prin analogie si extrapolare
cu costurile lucrarilor de mica anvergura realizate in diferite bazine hidrografice. Astfel din analiza
implementarilor anterioare rezulta o foarte mare eterogenitate la nivelul cost/unitate de suprafata data
fiind o foarte mare variabilitate a tipologiei de reconstructie ecologica, dependenta si de rezultatele
studiilor de determinare a gradului de afectare a habitatelor si speciilor.

Informatiile despre metodologia utilizata pentru estimarea costurilor si referintele comparative la
investitii similare sunt prezentate in fisierul excel Anexa 2.
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Componenta l.3

Managementul deseurilor

Domeniu de interventie: Managementul deseurilor

Obiectiv: Accelerarea procesului de extindere si modernizare a sistemelor de gestionare a
deseurilor cu accent pe colectarea separatd, masuri de preventie, reducere, reutilizare si
valorificare in vederea conformarii cu directivele aplicabile si trecerii la economia circulara/.

Reforma:

R1. Tmbunatatirea guvernantei in domeniul gestionarii deseurilor in vederea accelerarii
tranzitiei catre economia circulara

Investitii:

1.1 Dezvoltarea, modernizarea si completarea sistemelor de management integrat al deseurilor
municipale la nivel de judet sau la nivel de orase/comune.

1.2 Dezvoltarea infrastructurii pentru managementul gunoiului de grajd si al altor deseuri
agricole compostabile.

1.3 Dezvoltarea capacitatii tehnice si a competentelor in materie de economie circularad si de
clima la nivelul institutiilor publice centrale si locale.

Buget: 1.204.000.000 EUR

1. Provocari si obiective

a) Provocari
Managementul deseurilor municipale si tranzitia la economia circulara

Principala provocare a Romaniei este atingerea tintelor de pregatire pentru reutilizare si
reciclare a deseurilor municipale (11% grad de reciclare in 2019, potrivit ultimelor date
disponibile, fata de tinta de 55% prevazuta pentru anul 2025 in pachetul economiei circulare -
PEC). O alta provocare este reducerea la 10% a cantitatii de deseuri municipale eliminate prin
depozitare pana in anul 2035.

Potrivit Raportului privind alerta timpurie destinat statelor membre expuse riscului de a nu
indeplini obiectivul privind pregatirea pentru reutilizare / reciclarea deseurilor municipale
stabilit pentru 2020, Romania este unul dintre statele membre cu cel mai mare risc de
neindeplinire a tintelor din Directiva cadru deseuri avand Tn vedere ca inregistreaza n
continuare o rata foarte scazuta de reciclare a deseurilor municipale de 11% si o rata foarte
ridicata de depozitare a deseurilor, de 70%, Tn timp ce media UE este de 45% rata de reciclare
si 24% rata de depozitare.

Rapoartele Comisiei Europene confirma ca Romania are deficiente majore in ceea ce priveste
managementul deseurilor. Pentru accesarea fondurilor europene din perioada de programare
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2014 - 2020, Romania a fost conditionata de adoptarea Planului National de Prevenire si de
Management al Deseurilor (PNGD). Desi adoptat in 2017, dupd o asteptare de cétiva ani,
rezultatele implementarii acestuia sunt deocamdata departe de cele dorite. Comisia Europeana
a atras atentia asupra faptului ca nu se observa imbunatatiri majore in domeniu din cauza lipsei
investitiilor. Cel mai probabil, Roménia nu a atins tinta de pregatire pentru reutilizare si
reciclare pentru anul 2020 si Tnca nu a transpus integral in legislatia nationala trei dintre cele
patru directive ale pachetului de economie circulara: deseuri (Waste Fremework Directive -
Directive (EU) 2018/851), ambalaje (Packaging and Packaging Waste Directive — Directive
(EU) 2018/852) si depozitele de deseuri (Landfill Directive — Directive (EU) 2018/850), care
aveau ca termen de adoptare iulie 2020. Adoptarea prevederilor de completare a transpunerii
celor trei directive, precum si transpunerea Directivei 2019/904 privind anumite produse din
plastic este Tn curs.

Tn ceea ce priveste procesul de adoptare a celor 41 de planuri judetene de management al
deseurilor (PJGD), precum si a Planului Municipiului Bucuresti (PMGD), instrumente
importante in guvernanta locala si nationala a gestionarii deseurilor, acesta este unul avansat si
este realizat pe baza metodologiei din OM nr. 140/2019 privind aprobarea Metodologiei PJGD,
care respecta toate obiectivele din pachetul privind economia circulara si conditiile favorizante
pentru perioada de programare 2021 — 2027. Avand n vedere progresul Tnregistrat pana in
prezent, se estimeaza ca toate PJGD/PMGD vor finaliza procedura de evaluare strategica de
mediu si vor fi adoptate pana in luna august 2021, iar PNGD va fi revizuit pana la finalul anului
2022,

Tn paralel cu eforturile de actualizare si adoptare a cadrului Strategic, sunt necesare
simplificarea si uniformizarea prevederilor legislative privind gestionarea deseurilor,
armonizarea actelor normative a serviciului public de salubrizare cu obiectivele de mediu, in
special in ceea ce priveste aplicarea instrumentelor economice si, pe cale de consecinta,
reducerea deseurilor eliminate. De asemenea, este identificata necesitatea revizuirii Legii
211/2011 privind regimul deseurilor, a Legii 249/2015 privind modalitatea de gestionare a
ambalajelor si a deseurilor de ambalaje, a HG 349/2005 privind depozitarea deseurilor, precum
si necesitatea elaborarii normelor tehnice de aplicare a Legii compostului nr. 181/2020 (care a
intrat Tn vigoare la 1 ianuarie 2021, dar este aplicata neuniform pana la elaborarea acestor
norme).

Tn plus, Romania va demara implementarea de masuri de eliminare a produselor de plastic de
unica folosinta 1n aparatul guvernului - ministere si institutii aflate in coordonare si
subordonare, pentru a raspunde cerintelor Directivei 2019/904 a UE, care are ca termen de
adoptare in legislatia tarilor membre data de 3 iulie 2021.

Romania nu are implementat un plan eficient de prevenire a generarii deseurilor, piata pentru
reutilizare sau pentru reparatii fiind Thca nesustenabila. Infrastructura pentru colectare separata
este insuficientd, departe de a putea sprijini sistemul “Pay-As-You-Throw” (PAYT) si rata de
eliminare prin depozitare a deseurilor este una dintre cele mai ridicate din Europa.

Lipsa infrastructurii pentru colectare separata afecteaza si capacitatea de a introduce solutii
pentru stimularea repararii si reutilizarii, (ex. scutiri de taxe, serviciul public de colectare), iar
lipsa unor facilitati pentru reparatii in special pentru deseuri de echipamente electrice si
electronice, nu incurajeaza dezvoltarea acestui domeniu.

Tn lipsa unor fluxuri stabile de deseuri reciclabile de calitate, Romania nu are Tn momentul de
fatd o piata sustenabilda a materiilor prime secundare recuperate din deseurile de la populatie,
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desi pachetul economiei circulare prevede clar o ierarhie privind gestionarea deseurilor plecand
de la prevenire, urmata de reutilizare si reparare Tnaintea reciclarii. Pentru a face trecerea la
economia circulara, Romania trebuie sa introduca in circuitul economic materialele secundare
obtinute prin reciclare.

Din 2024 se vor introduce tinte separate pentru reutilizare, iar pana atunci tarile membre trebuie
sa inceapa aplicarea largitda a EPR, astfel incat sa implementeze reutilizarea si repararea
produselor puse pe piata (Directiva Deseuri/Waste Framework Directive — Art. 1.1). De
asemenea, Romania are obligatia ca, pana in 2035, sa reduca la 10% cantitatea de deseuri
municipale depozitate, de aici rezultdnd, o data in plus, necesitatea atat a colectarii separate de
calitate cat si a finantarii de investitii productive in domeniul reciclarii.

Romania nu isi permite sa se axeze pe un singur aspect, cum ar fi asigurarea capacitatii de
colectare, sortare sau reciclare/compostare. Problema deseurilor trebuie abordata la nivel
national, pe toate nivelurile de competente si atributii, coordonand mai atent si ferm activitatile
asumate de autoritatile locale, cu dezvoltarea unor politici coerente care sa prioritizeze
prevenirea deseurilor, s& dezvolte repararea si reutilizarea, urmate de investitii majore n
sisteme de colectare separata si reciclare si, nu in ultimul rand, pe alinierea intre capacitatea
logistica si comportamentul responsabil al cetdtenilor, adica educare-constientizare-implicare.

Masurile de descurajare a eliminarii deseurilor vor crea spatiul necesar pentru dezvoltarea
abordarilor alternative, fie ca vorbim de o colectare separata de calitate, fie de dezvoltarea
produselor bazata pe ecodesign pentru a face produsul mai sustenabil, modular, reparabil si
contindnd materiale usor recuperabile. Aceastda noua prioritizare a criteriilor de decizie
economica vor facilita tranzitia de la modele de afaceri bazate pe vanzarea de produse la cele
bazate pe servicii (product as a service) si dezvoltarea economiei colaborative (shared
economy), ambele modele capabile de a eficientiza semnificativ productivitatea resurselor
materiale, indicator la care Romania prezinta un decalaj major fata de alte state membre.

Aceste politici investitionale vor afecta multiple aspecte sociale si economice, vor necesita
modificari in curricula scolara, inclusiv Tn cea a universitatilor, punand accent pe cercetare in
formarea de competente profesionale noi, pe identificarea de solutii sustenabile pentru designul
de produs si vor contribui la schimbarea atitudinii si a mentalitatii in ceea ce priveste deseurile.
De asemenea, este de asteptat ca aceste politici complexe sa contribuie la crearea de noi locuri
de munca n acest sector.

Managementul sustenabil al gunoiului de grajd si al altor deseuri agricole compostabile

Aproximativ 68% dintre fermele din Roméania sunt ferme mixte, de culturi agricole si crestere
a animalelor. Cea mai mare parte a fermierilor mici si mijlocii cresc animale fara a dispune de
facilitati pentru stocarea corespunzatoare a gunoiului de grajd si fara respectarea conditiilor
minime de protectie a mediului. Conform datelor prezentate in Planul National Integrat in
domeniul Energiei si Schimbarilor Climatice 2021-2030, metanul reprezenta, la nivelul anului
2017, 25,2% din structura gazelor cu efect de sera (GES) din Romania, peste 50% din emisii
provenind din agriculturd. Tn ceea ce priveste amoniacul, n anul 2018, 89% din emisiile de
amoniac au ca sursa agricultura, iar 68,8% provin din sectorul de crestere a animalelor. De
asemenea, pentru a veni in sprijinul zonelor rurale, in vederea conformarii cu cerintele
Directivei Nitrati, in perioada 2008-2017, Romania a implementat proiectul Controlul Integrat
al Poluarii cu Nutrienti (INPCP), finantat printr-un imprumut de la Banca Mondial& in valoare
de 50 de milioane de euro. Acest proiect a inclus 81 de comune cu investitii directe Tn
gestionarea gunoiului de grajd provenit de la fermele foarte mici, de subzistentd, doar in zonele
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declarate Tn 2008 vulnerabile la poluarea cu nitrati (ZVN). Incepand cu anul 2013, Romania a
fost de acord ca ntregul sau teritoriu s& se conformeze prevederilor Directivei Cadru-Apa si
ale Directivei Nitrati, ceea ce a adus provocari pentru MMAP, ca si pentru Ministerul
Agriculturii si Dezvoltarii Rurale. Guvernul Romaniei a solicitat Bancii Mondiale o noua
asistenta pentru continuarea investitiilor in zonele rurale, reusind ca in perioada 2017-2022 sa
finanteze inca 86 de comunitdti noi cu investitii si sisteme de gestionare a gunoiului de grajd
la nivel comunal.

Avand insa Tn vedere numarul de zone Tn care se inregistreaza concentratii ridicate ale apelor
subterane cu nitrati, cu tendinte de crestere ale acestui indicator in apele subterane, precum si
zonele cu un numar ridicat de animale crescute in ferme mici si mijlocii, este necesara
sprijinirea in continuare a unui numar de cel putin 250 de comunitati in vederea implementarii
unei gestionari sustenabile a gunoiului de grajd si deseurilor agricole compostabile.

b) Objectives

1. Dezvoltarea unui management al deseurilor eficient, prin suplimentarea capacitatilor
de colectare separata, pregatire pentru reutilizare si valorificare a deseurilor in vederea
continudrii procesului de conformare cu prevederile directivelor specifice si a tranzitiei
la economia circulara.

2. Gestionarea sustenabila a biodeseurilor agricole, in special a celor provenite din
activitatile zootehnice, prin cresterea gradului de valorificare a acestora n vederea
reducerii poluarii cu nitrati.

3. Consolidarea capacitatii autoritatilor de mediu de a sustine tranzitia la economia
circulara prin eficientizarea activitatilor de monitorizare si control, cresterea nivelului
de expertiza si implementarea unor modele de buna practica in institutiile publice.

2. Descrierea reformelor si investitiilor

Reformele

R1. Tmbunatatirea guvernantei in domeniul gestionarii deseurilor pentru accelerarea
tranzitiei catre economie circulara

Masura de reforma raspunde la cele mai importante provocari identificate in domeniul
gestionarii deseurilor in Romania, incepand cu Tmbunatatirea cadrului de guvernanta existent
si pana la implementarea unui nou sistem economic bazat pe principiile circularitatii.

Reforma vizeaza elaborarea si adoptarea urmatoarelor documente strategice si acte normative:

e Strategia Nationala pentru Economie Circulara care va reglementa cadrul de
colaborare pentru stimularea readucerii in circuitul economic extins a resurselor
materiale reprezentate de deseurile tehnologice (post-productie). Aceasta strategie va
seta directia pentru economia Romaniei prin stabilirea de masuri care s& acopere
intregul ciclu de viata al produselor. Documentul stabileste bazele economiei circulare
in Romania, asigurand faptul ca resursele utilizate sunt mentinute in economie cat mai
mult timp posibil, Tncurajand competitivitatea, protejand mediul si garantand noi
drepturi pentru consumatori.
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e Modificari legislative care vizeaza unele masuri prioritare de guvernanta privind
gestionarea deseurilor municipale din Planul National pentru Gestionarea Deseurilor,
respectiv:

0 Corelarea legislatiei privind salubrizarea (Legea 101/2006 si actele de
reglementare subsecvente) si legislatiei specifice pentru ambalaje si deseuri de
ambalaje (Legea 249/2015 si actele de reglementare subsecvente) in ceea ce
priveste responsabilitatile gestionarii deseurilor de ambalaje municipale -
autoritatea publica locald, prin operatorii de salubrizare trebuie sa fie singurul
responsabil de gestionarea deseurilor municipale.

o Analiza modalitatilor de plata existente privind serviciul de salubrizare din
perspectiva proiectelor SMID si a instrumentelor economice care urmeaza a fi
implementate (taxa de depozitare, ,,plateste pentru cat arunci’”) si modificarea
legislatiei Tn sensul implementarii unei modalitati de platd unice (taxa sau tarif).

Modificarile legislative propuse converg la Tndeplinirea obiectivelor, Tn special a celor
referitoare la cresterea gradului de reciclare a deseurilor municipale, imbunatatirea calitatii
vietii cetatenilor roméni si a cresterii oportunitatilor economice, mai ales in contextul
promovarii noilor prevederi legislative ale UE vizand economia circulara, eficientizarea
utilizarii fondurilor europene.

Masura de reforma va raspunde necesitatii urgente de asigurare a functionalitatii proiectelor
privind sistemele de management integrat al deseurilor (SMID) finantate din fonduri europene
nerambursabile, care se confrunta cu blocaje ale fluxurilor financiare, cauzate de Intarzierea
punerii Tn aplicare sau a implementarii neunitare si deficitare a modificarilor legislative din
domeniul gestionarii deseurilor, introduse de O.U.G. nr. 74/2018 pentru modificarea si
completarea Legii nr. 211/2011 privind regimul deseurilor, a Legii nr. 249/2015 privind
modalitatea de gestionare a ambalajelor si deseurilor de ambalaje si Ordonantei de urgenta a
Guvernului nr. 196/2005 privind Fondul pentru mediu.

Institutiile responsabile pentru implementare si raportare sunt Ministerul Mediului, Apelor si
Padurilor (MMAP), Agentia Nationala pentru Protectia Mediului, Garda Nationala de Mediu,
ANRSC, 1n colaborare cu toate institutiile relevante, societate civild, mediu privat etc. Prin
masurile reformei, institutiile vor fi stimulate sa Tmbunatateasca sistemul de gestionare a
deseurilor, controlul si monitorizarea, precum si parametrii de calitate a mediului. Beneficiarii
directi ai investitiilor sunt autoritatile locale si structurile teritoriale ale MMAP, iar beneficiarii
unui mediu mai curat sunt toti cetatenii.

Responsabilii pot intampina o serie de impedimente in implementarea reformei. Acestea pot fi
intérzieri in procesul de adoptare a legislatiei, mai ales la partea de consultare si dialog eficient
cu toti actorii implicati, sau pot fi impedimente la partea operationala care tin de conformarea
operatorilor privati sau acceptare sociald a noilor masuri. Solutiile avute in vedere sunt
demararea timpurie a procesului de consultare a stakeholderilor, precum si campanii de
comunicare si informare pentru asigurarea colaborarii din partea tuturor celor vizati in vederea
Tndeplinirii obiectivelor.

Calendarul implementdrii reformei cuprinde urmatoarele jaloane care vizeazd adoptarea
Strategiei Nationale pentru Economie Circulara n trimestrul trei al anului 2022 si adoptarea
masurilor legislative pentru practici unitare in domeniul gestionarii deseurilor in primul
trimestru al anului 2023.
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Prin implementarea masurilor prevazute in cadrul reformei, Romania va creste procentul de
colectare separatd, va reduce cantitatea de deseuri care ajung la depozitare, va adopta cadrul
legislativ necesar trecerii la economie circulara si va implementa masuri de preventie, reducere,
reutilizare si valorificare. Tn final, masurile vor contribui semnificativ la reducerea impactului
deseurilor asupra mediului si sanatatii umane.

Reforma contribuie, de asemenea, la realizarea obiectivelor Planului de Actiune pentru
Economie Circulara al Uniunii Europene care sprijing, la randul sau, obiectivele Pactului Verde
al UE. Tranzitia la economia circulara este un pilon important al reformei de fata.

Investitiile

1.1 Dezvoltarea, modernizarea si completarea sistemelor de management integrat al
deseurilor municipale la nivel de judet sau la nivel de orase / comune.

Masura de investitii vizeaza dezvoltarea, modernizarea si completarea sistemelor de
management integrat al deseurilor, precum si a infrastructurii de gestionare a deseurilor
provenite de la populatie la nivel de judet sau la nivel de orase / comune prin urmatoarele tipuri
de investitii:

a) centre de colectare cu aport voluntar, centre de pregatire pentru reutilizare pentru
includerea in circuitul economic a materiilor prime secundare provenite din materialele
recuperate de la populatie sub forma de deseuri;

b) insule ecologice digitalizate pentru colectarea separata a deseurilor la nivel local; Insula
ecologica este un ansamblu de containere pentru colectarea separatd a deseurilor,
fiecare dintre ele fiind dotat cu cantar electronic, accesul fiind asigurat pe baza de
cartelad electronica. Datele sunt agregate si utilizate intr-un sistem digital, instrument
principal de monitorizare si raportare. Cele 12.800 “insule” de colectare separatd a
deseurilor reciclabile de la populatie, pe fractiile traditionale: hartie-carton, plastic-
metal, sticld, compostabil, rezidual (in fapt, un set de containere sub- sau supra-terane,
protejate antivandalism si impotriva accesului neautorizat, digitalizate pentru acces cu
card pentru persoanele fizice arondate, cantar electronic la fiecare container, conectat
online, modul GSM pentru transmisie date, baza de date privind beneficiarii serviciului
si interfata facturare pentru toate UAT-urile beneficiare.

c) alte investitii, conform PJGD / PMGD, privind colectarea separatd, inclusiv a fluxurilor
speciale de deseuri (textile, baterii, deseuri din constructii si demolari etc), transportul
si transferul deseurilor;

d) instalatii de tratare / reciclare deseuri colectate separat in vederea atingerii tintelor de
reciclare din pachetul economiei circulare. Instalatiile vor fi de ultima generatie,
digitalizate prin propriul design de operare, monitorizare si interventie, ceea ce va
minimiza consumurile tehnologice inutile (inclusiv de energie, transport tehnologic,
mentenanta intarziata).

Pentru Tncadrarea in perioada de implementare a PNRR, aceasta masura de investitii va fi
implementata, in principal, prin achizitii centralizate la nivel national. Investitiile PNRR pentru
fiecare SMID / oras / comuna sunt determinate in corelare cu necesarul investitional prevazut
la nivel strategic, respectiv PJGD / PMGD.
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Investitiile PNRR vor fi complementare celor prevazute din Fondul de Coeziune (2021 -2027)
cu accent pe investitiile legate de pregatirea pentru reutilizare si colectarea separatd. Spre
deosebire de Programul Operational Dezvoltare Durabila 2021 — 2027, PNRR va finanta si
proiecte individuale ale unitatilor administrativ teritoriale de baza (orase / comune) in vederea
accelerarii extinderii si modernizarii sistemelor de colectare separata si conformarii cu
directivele aplicabile.

Ajutor de stat
Ajutor de stat — Etapa 1. Etapa de constructie

Investitiile care dezvolta / modernizeaza / completeaza infrastructura publica existenta de
gestionare a deseurilor la nivel de judet, oras sau comuna pot implica ajutor de stat sub forma
de compensatie pentru prestarea unui Serviciu de Interes Economic General (SIEG), in baza
Deciziei CE 2012 / 21/ UE privind aplicarea art. 6, alin. 2 din Tratatul privind functionarea
Uniunii Europene in cazul ajutoarelor de stat sub forma de compensatii pentru obligatia de
serviciu public acordate anumitor intreprinderi cédrora le-a fost incredintatd prestarea unui
SIEG.

Tn situatiile Tn care nu poate fi incredintat’ prestarea unui SIEG, finantarea poate fi acordati ca
ajutor de stat regional in conditiile prevazute de schema de ajutor de stat existenta, exceptata
de la obligatia notificarii la CE, instituita de AFM (SA.54143 - Schema de ajutor de stat
regional pentru investitii avand ca scop reducerea efectelor negative ale deseurilor asupra
mediului si reducerea consumului de resurse primare), care va fi prelungita si dupa 31.12.2021
si ajustata corespunzator pentru a permite ca autoritatile publice locale sa beneficieze de ajutor
de stat pentru aceste tipuri de investitii.

Ajutor de stat — Etapa 2. Etapa de exploatare

Tn cazul in care serviciile care vor beneficia de finantare pot fi definite ca SIEG, iar
incredintarea exploatarii infrastructurii se va realiza prin licitatie, cu respectarea tuturor
criteriilor Altmark, este eliminata existenta ajutorului de stat.

Tn situatiile exceptionale Tn care incredintarea exploatarii infrastructurii se realizeaza in mod
direct catre operatori existenti, iar acestia primesc un avantaj®, masura poate reprezenta ajutor
de stat si va respecta conditiile prevazute in Decizia CE 2012 / 21/ UE privind aplicarea art. 6,
alin. 2 din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene in cazul ajutoarelor de stat sub forma
de compensatii pentru obligatia de serviciu public acordate anumitor intreprinderi carora le-a
fost incredintatd prestarea unui SIEG.

1.2 Dezvoltarea infrastructurii pentru managementul gunoiului de grajd si al altor
deseuri agricole compostabile.

Masura de investitii vizeaza in principal dezvoltarea de sisteme de colectare si valorificare a
gunoiului de grajd. Un sistem de colectare si valorificare poate cuprinde urmatoarele tipuri de
echipamente / instalatii / constructii:

! Cum ar fi plata, de catre operator catre autoritatea publicd locald, a unei redevente mai mici decat valoarea
amortizarii bunurilor publice puse la dispozitia operatorului.
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a. platforme pentru fermierii mici si mijloci;

b. echipamente pentru cresterea sustenabilitdtii platformelor comunale noi sau
existente;

c. platforme comunale noi;

d. statii de biogaz si /sau compostare, ambalare si peletizare, la nivel de ferme mari
sau de comunitati de fermieri.

Masura de investitii va fi implementata de catre MMAP prin unitatea de implementare a
proiectului Controlul Integrat al Poludrii cu Nutrienti. Selectia proiectelor pentru fermele mari
si UAT-uri se va face dupa principiul cel mai mare impact pozitiv de mediu raportat la costul
public al investitiei, iar proiectele destinate reducerii poluarii cu nitrati vor viza in principal
zonele cu concentratii ridicate ale apelor subterane cu nitrati, cu tendinte de crestere a acestui
indicator in apele subterane, precum si zone cu un numar ridicat de animale crescute in ferme
mici si mijlocii.

Prin investitiile propuse in modernizarea infrastructurii de mediu, in producerea de compost si
de biogaz, precum si in gestionarea gunoiului de grajd la nivel comunal se are in vedere
reducerea emisiilor de amoniac si metan, precum si reducerea poluarii cu nitrati.

Ajutor de stat

Tn ceea ce priveste investitiile in platformele pentru fermierii mici si mijlocii, cu o valoare
estimata de aprox. 20.000 euro / platforma, acestea se vor finanta in conditiile unei scheme de
ajutor de stat de minimis Tn baza Regulamentului (UE) 1407/2013.

Tn ceea ce priveste investitiile In capacitatile de productie de biogaz si de compostare, acestea
se vor finanta Tn conditiile unei scheme de ajutor de stat exceptatd de la notificare n baza
Regulamentului general de exceptare pe categorii de ajutoare (GBER), art. 41 Ajutoarele
pentru investitii destinate promovarii productiei de energie din surse regenerabile (costuri
eligibile - costurile suplimentare de investitii necesare promovarii productiei de energie din
surse regenerabile, intensitatea ajutorului 30/45% din costurile eligibile + bonus pentru IMM
si zona “a”/zone "c”, valoare maxima ajutor exceptat de la notificare 15 milioane per
intreprinder per per proiectde investitii), respectiv art. 56 Ajutoarele pentru investitii n
infrastructurile locale (valoarea ajutorului nu trebuie sa depaseasca diferenta dintre costurile
de investitii si profitul din exploatare aferent investitiei, valoare ajutorului 10 milioane EUR
sau costurile totale care depasesc 20 de milioane EUR pentru aceeasi infrastructura).

Tn ceea ce priveste investitiile Tn platforme comunale noi si in echipamente pentru cresterea
sustenabilitatii platformelor comunale noi sau existente, acestea reprezinta infrastructuri
publice cu impact redus, localizat, si deschise accesului egal pentru toti utilizatorii. Prin urmare,
finantarea acestor infrastructuri publice nu afecteaza concurenta si nu intra sub incidenta
ajutorului de stat.
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1.3 Dezvoltarea de capacitate tehnica si de competente in materie de economie circulara
si de clima la nivelul institutiilor publice centrale si locale

Masura de investitii vizeaza achizitia de:

a. Echipamente de monitorizare si control pentru Garda Nationald de Mediu (30 mil. euro,
din care 3 milioane euro cu relevanta digitald)

Prin achizitia de scannere mobile, module GPS si echipamente conexe, autoritatile competente
vor reusi sa mareasca gradul de trasabilitate a deseurilor, o vizibilitate sporita in traseul real al
transporturilor de deseuri si, implicit, reducerea cantitatilor de deseuri transportate ilicit si/sau
abandonate in naturd, reducand in mod direct impactul negativ al deseurilor asupra mediului si
sanatatii populatiei. Prin aceastd masura se propune dotarea celor 43 de Comisariate judetene
ale Garzii de Mediu pentru activitatea de monitorizare si control.

b. Echipamente de monitorizare a calitatii aerului, radioactivitatii si zgomotului pentru
Agentia Nationala de Protectia Mediului (15 mil. euro, din care 1,5 milioane euro cu
relevanta digitala)

Prin achizitia de analizoare pentru determinarea Black Carbon, de statii pentru determinarea
nivelului de radioactivitate si de zgomot, va creste nivelul de cunoastere a calitétii aerului,
radioactivitatii mediului si a zgmotului ambiant. Transmiterea, stocarea si realizarea
raportarilor concentratiilor de poluanti ih mediul Tnconjurator obtinute de la echipamentele ce
urmeaza a fi achizitionate vor fi integrate cu ajutorului unei aplicatii software, care va permite
pe langa agregarea si analiza datelor la nivel national si raportarea acestora la organismele
europene, respectiv CE, Agentia Europeana de Mediu si Euroatom.

c. Echipamente pentru gestionarea eficienta a apei, deseurilor si energiei in institutii publice:
actiuni pilot (30 mil. euro)

Masura are Tn vedere achizitia de echipamente care sa contribuie la transformarea institutiilor
publice in modele de sustenabilitate. Printre aceste echipamente se numara filtre de apa pentru
incurajarea consumului de apa potabild de la robinet si pentru reducerea plasticului de unica
folosinta, infrastructura pentru colectarea separata a deseurilor, echipamente eficiente de
iluminat, dar si alte achizitii precum rastele de biciclete, compostoare pentru biodeseuri si statii
de incarcare pentru autovehicule electrice. Dotarile se vor face prin coordonare la nivel
national, prin selectarea institutiilor care vor implementa proiecte pilot.

d. Sprijin pentru dezvoltarea competentelor tehnice pentru sustenabilitate (19 mil. euro)

Prin aceste masuri se are n vedere cresterea gradului de expertiza climatica si dezvoltarea.
Competentelor digitale ale personalului in interiorul institutiilor publice, prin intermediul unor
actiuni de instruire, precum si prin realizarea unui ghid tehnic de urmarit pe parcursul
implementarii proiectelor pentru sustenabilitate Tn institutiile publice. Tn plus, masurile includ
actiuni de informare si comunicare in vederea reducerii cantitatilor de deseuri de ambalaje.
Indicatorul masoara sprijinul de expertizd necesar la nivelul MMAP pentru urmatoarele
activitati:Training si campanii de awareness pentru 850 de angajati din institutiile publice;
Campanie de training pentru experti in materie de schimbari climatice.

e. Sprijin pentru nfiintarea mecanismului central de supraveghere a decontérilor pentru
deseurile municipale intre UAT-uri si producatori/OIREP (15 mil. euro)
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Mecanismul de supraveghere a decontarilor va fi implementat de catre MMAP.

Tn spiritul Intéririi guvernantei locale Tn ceea ce priveste gestionare deseurilor, a optimizarii
fluxurilor materiale si logistice (circuitul efectiv al deseurilor colectate, tratate, reciclate sau
eliminate), cat si a decontarilor mai rapide intre producétori, prin intermediul OIREP-urilor, si
ADI-urilor, respectiv companii de salubritate, mecanismul asigura optimizarea activitatilor,
deblocand decontarile. Tn plus, la nivel central, un management unitar, in timp real, al datelor
privind cantitati si costuri decontate permite acoperirea uniforma a teritoriului national cu
servicii de gestionare superioard a deseurilor permitand interventii punctuale acolo unde se
impun. Practic, asiguram, n acest fel,cresterea gradului de reciclare a deseurilor si, respectiv,
de diminuare a celor care ajung la eliminare. Mecanismul va fundamenta mai riguros costurile
nete privind gestionareaa deseurilor reciclabile.

Ajutorul de stat

Masura de investitii vizeaza Tn principal dotarea cu echipamente a unor institutii publice in
vederea indeplinirii unor atributii de monitorizare si control ale statului. Avand in vedere faptul
ca aceste activitati reprezinta o prerogativa a statului, investitiile nu implica elemente de natura
ajutorului de stat. De asemenea, masura implicd finantarea unor activitati destinate intaririi
capacitatii administrative a unor institutii publice vizand exercitarea autoritatii publice si nu
implica activitati economice. Prin urmare, masurile propuse nu intra sub incidenta ajutorului
de stat.

3. Aspecte de autonomie strategica si securitate
Nu e cazul.
4. Dimensiunea verde si digitald a componentei

A se vedea Anexa 2

5. Respectarea principiului de a nu dduna semnificativ (DNSH)

A se vedea Anexa 1

6. Milestones, targets si perioada de implementare

A se vedea Anexa 2 si Anexa 3.

7. Buget

Componenta are o alocare totald de 1.204.000.000 euro din care 78% este planificata pentru
investitii care vizeaza dezvoltarea unui management al deseurilor eficient, prin suplimentarea
capacitatilor de colectare separatd, pregatire pentru reutilizare si valorificare a deseurilor in
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vederea continuarii procesului de conformare cu prevederile directivelor specifice si a tranzitiei
la economia circulara.

Cea mai mare alocare (840 mil. euro) este prevazuta pentru investitiile de modernizare,
completare si dezvoltare a SMID-urilor in corelare cu PJGD / PMGD. Estimarea necesarului
investitional la nivel de judet a fost realizata pe baza planurilor judetene de gestionare a
deseurilor, adoptate sau in curs de adoptare, si a studiilor de fezabilitate pentru proiecte de
SMID aprobate (SMID Galati) sau aflate Tn pregatire (SMID Ilfov, SMID Brasov, upgrade
SMID Sibiu, Bistrita Nasaud, Bacau, Salaj, Dambovita).

Alocarea planificatd pentru dezvoltarea infrastructurii de management a gunoiului de grajd si
a altor deseuri agricole compostabile este de 255 mil. euro. Costul acestei investitii a fost
determinat prin raportare la costurile investitiilor similare finantate in perioada 2017 - 2021
printr-un Tmprumut acordat de catre Banca Mondiala pentru proiectul MMAP Controlul
Integrat al Poluarii cu Nutrienti. Acest proiect a inclus 81 de comune cu investitii directe in
gestionarea gunoiului de grajd provenit de la fermele foarte mici, de subzistenta, doar in zonele
declarate in 2008 vulnerabile la poluarea cu nitrati. Costurile au fost actualizate si ajustate
pentru investitiile similare propuse prin PNRR dar adresate fermelor mici si mijlocii.

Componenta include de asemenea si o investitie, limitata ca alocare la 0.01% din bugetul total,
de echipamente de monitorizare a calitatii aerului, radioactivitatii si zgomotului pentru ANPM.
Echipamentele ce urmeaza a fi achizitionate vor fi integrate cu ajutorului unei aplicatii
software, care va permite pe langa agregarea si analiza datelor la nivel national si raportarea
acestora la organismele europene, respectiv CE, Agentia Europeana de Mediu si Euroatom.

Metodologia utilizatd pentru estimarea costurilor, ipotezele de analiza, referintele comparative
la investitii similare sunt prezentate in fisierul excel atasat.
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Pilonul | Tranzitia Verde

Componental.4

Transport sustenabil

Obiectiv

Obiectivul acestei componente este de a dezvolta o infrastructurd de transport durabild si
ecologicd, cu standarde de sigurantd adecvate, care sa contribuie la finalizarea retelelor
transeuropene de transport (TEN-T) si la descongestionarea nodurilor urbane, stimuland in acelasi
timp tranzitia cdtre un transport sustenabil la nivel national, fiind vizate actiuni orientate catre
dezvoltarea de masuri ,,environmental friendly” pe noile sectoare de transport de mare viteza,
asigurarea elementelor de protectie a mediului, precum si a sistemelor inteligente de transport
(ITS) si a masurilor de siguranta rutiera.

Sectorul transporturilor nu este doar un pilon de sprijin pentru alte sectoare, ci are o contributie
majora la rezilienta unei economii, oferind o baza solida pentru o redresare accelerata in cazul unor
crize prelungite cu impact negativ semnificativ asupra societatii in ansamblul ei.

Pentru atingerea obiectivului propus si pentru generarea impactului preconizat, sunt necesare o
serie de reforme si investitii:

Reforme

R1 - “Transport sustenabil, decarbonizare si siguranta rutierd” - Tmbunitatirea cadrului
strategic, legal si procedural pentru tranzitia catre transport sustenabil;

R2 — ,.Viziune si management performant pentru transport de calitate” - Tmbunétitirea
capacitatii institutionale de management si guvernanta corporativa;

Investitii

11 - Dezvoltarea infrastructurii rutiere aferente retelei TEN-T centrale, a unor proiecte care asigura
conectivitatea centrelor urbane mari la reteaua TEN-T, precum si a infrastructurii necesare
implementarii noilor masuri de taxare si control, a sistemelor de management al traficului rutier si
asigurarea sigurantei rutiere;

12 — Modernizarea liniilor de cale ferata inclusiv implementarea Sistemului European de
Management al Traficului Feroviar (ERTMS), nivel 2, centralizarea statiilor; reinnoirea si
electrificarea liniilor de cale ferata pentru sectiunile selectate (reprezentand faza 1 din procesul de
modernizare);




P >SRNt Rezitents 2.1.4 Transport sustenabil

13 — Achizitionare de material rulant sustenabil si modernizarea materialului rulant existent;
14 — Dezvoltarea retelei de transport cu metroul in Municipiile Bucuresti si Cluj-Napoca;

Buget: 7.620.000.000 euro

1. Principalele provocari si obiective

a) Principalele provocari

b) Obiective

Atéat recomandarile specifice de tara din 2019 cat si cele din 2020 abordeaza problema sectorului
transporturilor, mentionand provocari legate de:

Raport de tara 2019 — ,,Situatia generala si fiabilitatea infrastructurii rutiere si feroviare
din Romania sunt precare, iar retelele sale de transport raman printre cele mai putin
dezvoltate in UE, fara a aborda obstacolele geografice din calea traficului, cum ar fi
Muntii Carpati si traversarea Dunarii spre Bulgaria. Sunt identificate nevoi prioritare de
investitii pentru dezvoltarea unor retele transeuropene de transport durabile, rezistente la
schimbarile climatice, inteligente si intermodale, inclusiv imbunatatirea accesului la
retelele transeuropene de transport, la mobilitatea nationald, regionald si
transfrontaliera.”

Raport de tard 2020 — ,,Roménia are o nevoie criticd de relansare a lucrarilor de
infrastructura publicda Tn domenii precum transportul durabil, energia curata,
infrastructura de mediu si de servicii digitale.”

Recomandarile specifice de tard pentru domeniul transporturilor vizeaza:

(2019) Sa axeze politica economica in materie de investitii pe sectorul transporturilor, vizand in
special sustenabilitatea acestuia, tinand seama de disparitatile regionale.

(2019) Sa imbunatateasca procesul de pregatire si stabilire a prioritatilor in ceea ce priveste
proiectele mari si sa se accelereze punerea in aplicare a acestora.

(2020) Sa directioneze cu prioritate investitiile catre tranzitia ecologica si digitala, in special catre
transportul durabil.

(2019) Sa consolideze guvernanta corporativa a intreprinderilor de stat.
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a) Principalele provocari

Analiza realizata la nivel national indica urmatoarele tipuri de provocari cu care se confrunta
sectorul transporturilor, ce necesita o abordare prioritara si interventii integrate:

e Infrastructurd de transport subdimensionatd, poluanta si slab ntretinutd, care genereaza
zone cu trafic supradimensionat, ambuteiaje si reduceri semnificative ale vitezei optime de
deplasare;

e Noduri urbane cu conectivitate redusa la retelele de transport, in special la cele
transeuropene, lipsa intermodalitatii, toate ducand la congestionare si mobilitate scazuta,
atat pentru populatie, cét si pentru bunuri si o lipsa de atractivitate pentru investitorii straini
si bariere in calea noilor oportunitati de afaceri;

e O infrastructura de transport in care drumurile, in principal sub forma unei singure benzi
pe sensul de mers, contribuie la cresterea poluarii mediului, a impactului asupra
schimbdrilor climatice si a numarului alarmant de incidente de trafic;

e Cotd redusa de piata a transportului feroviar de calatori si de marfa din cauza vitezelor mici
datorate calitatii deficitare a infrastructurii, restrictiilor si lipsei electrificarilor;

e Lipsa unor sisteme adecvate de management al traficului, lipsa digitalizarii si obtinerii in
timp real a informatiilor privind traficul care genereaza un impact negativ asupra timpilor
de trafic, internalizarii costurilor si a eficientei circulatiei;

e Nivel scazut al serviciilor oferite pasagerilor cauzat de utilizarea ineficienta a materialului
rulant, precum si de calitatea precara a acestuia.

Infrastructura rutiera

Potrivit Raportului Forumului Economic din 2019, Romania se claseaza pe locul 119 din 141 de
tari analizate in ceea ce priveste calitatea infrastructurii rutiere. De asemenea, Romania se situeaza
pe ultimul loc Tn Europa in ceea ce priveste numarul de km de autostrada la 100.000 de locuitori,
la sfarsitul anului 2020 doar 910,86 km de retea de transport rutier de interes national fiind la
standarde de autostrada, din totalul de 17.091 km (sursa: EUROSTAT).

Accesul la coridoarele din Europa de Vest, precum si la coridoarele din Europa de Est si de Sud,
este dificil si limitat de capacitatea de trafic si de calitatea scazuta a infrastructurii de transport din
Romania, limitand astfel libera circulatie a marfurilor si a persoanelor care tranziteaza teritoriul
national.

La nivelul anului 20182, din totalul drumurilor nationale, 34,9% (6.194 km) erau drumuri
europene, iar din punctul de vedere al numarului de benzi de circulatie, 10,6% (1.873 km) drumuri

l(http://www.revistadestatistica.ro/supliment/wp-content/uploads/2018/05/A12 rrss05_ 2018 ro.pdf).
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cu 4 benzi, 1,6% (290 km) erau drumuri cu 3 benzi si 0,2% (31 km) drumuri cu 6 benzi. Drumurile
judetene erau n proportie de 40,4% drumuri modernizate si 38,2% dintre drumurile comunale erau
drumuri pietruite.

Referitor la starea tehnicéd a drumurilor publice?, 41,4% din lungimea drumurilor cu imbracaminti
grele si 48,2% din lungimea drumurilor cu Tmbracaminti usoare aveau durata de serviciu depasita,
fiind necesare noi lucrari de modernizare.

Romania are cea mai mare rata de accidente rutiere in randul statelor membre. Rata mortalitatii
generate de accidentele rutiere este extrem de ridicata, Romania inregistrand un numar de 96 de
decese/1 milion de locuitori fata de media Uniunii Europene de 52 de decese/1 milion de locuitori,
in 2018. Desi numarul accidentelor fatale a scazut ih 2018 cu 4,3 % fata de anul precedent, de la
1.951 de decese la 1.867, Romania ocupa tn continuare primul loc din Uniunea Europeana, in ceea
ce priveste numarul de accidente grave.

Potrivit unor studii recente realizate de EuroRAP, drumurile cu o singura banda pe sensul de mers
sunt recunoscute ca fiind cele mai periculoase, concluzionand ca, in Europa, riscul accidentelor
pentru acest tip de drumuri este de patru ori mai mare decat in cazul autostrazilor. Acest lucru este
confirmat de statisticile locale, care reflectd, de asemenea, un risc semnificativ mai mare in acest
caz. Cifrele arata ca pentru drumurile nationale exista un risc de peste sase ori mai mare decét
pentru autostrazi si de peste trei ori mai mare, daca se iau in considerare doar drumurile nationale
din zonele interurbane. Tn prezent, aproximativ 90% din reteaua nationala este reprezentatd de
drumuri cu o singura banda pe sensul de mers, care contribuie la statistici nefavorabile, precum si
la costuri sociale si economice semnificative asociate accidentelor rutiere (sursa: Master Planul
General de Transport al Romaniei - MPGT).

Tn plus, capacitatea insuficientd a retelei de infrastructurd a limitat posibilitatea de a prelua
cresterea deplasarilor de marfuri si pasageri in zonele puternic congestionate si, in special, la
intrarile Tn orasele mari, ceea ce a dus la ambuteiaje de trafic si, n consecinta, la inrautatirea
parametrilor de calitate a transportului si la respectarea obiectivelor impuse de reglementarile
europene.

Tn prezent, unul dintre principalele dezavantaje ale sectorului de transport rutier este faptul c&
accesul regiunilor la reteaua centrald sau globala de transport este insuficient pentru a permite
mobilitatea populatiei, marfurilor sau extinderea mediului de afaceri. In fapt, Romania are regiuni
care sunt practic izolate din punctul de vedere al conexiunilor rutiere moderne de mare viteza.

Cele trei provincii istorice roménesti sunt separate de Carpati. Dupa cum se mentioneaza in
Raportul de Tara 2019 nu exista Tn prezent nicio trecere a acestor munti cu un drum mai mare de
0 banda pe sens, timpul de calatorie dintre principalele orase ale Romaniei fiind exagerat de lung.

2(http://WWW.revistadestatistica.ro/supliment/wp—content/uploads/2018/05/A12 rrss05 2018 ro.pdf).
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Tn ultimii 10 de ani, schimbarile rapide din zonele urbane au dus la dezvoltarea zonelor rezidentiale
si comerciale si la extinderea spatiului urban, integrand drumurile nationale in reteaua rutiera a
localitatilor, de-a lungul zecilor de kilometri, cu consecinte directe asupra parametrilor de
functionare si a sigurantei pe care drumurile nationale trebuie sa le ofere.

Acest fenomen, in lipsa unor masuri coordonate de Tmbunétatire a transportului public de calatori
la nivel de zona urbana functionala (urban+periurban), a transportului nemotorizat (piste pentru
biciclete), de construire a unor parcari de tip park and ride, impreuna cu capacitatea limitata a
retelei rutiere urbane (inclusiv spatiile de parcare), de a permite cresterea brusca a numarului de
vehicule rutiere, au produs ambuteiaje de trafic, intr-o masura ingrijoratoare, atat pe drumurile
nationale cat si Tn localitatile urbane, amplificand astfel nivelul emisiilor poluante, al zgomotului
din trafic si numarul de accidente cu victime n localitati.

Valoarea adaugatda mai mare a investitiilor in sectorul rutier este, de asemenea, subliniatd n
Raportul special 09/2020 al Curtii de Conturi Europene, intitulat: ,,Reteaua rutiera centrala a UE:
perioade de calatorie mai scurte, dar reteaua nu este Tnca pe deplin functionala.
Dezvoltarea/modernizarea infrastructurii de transport este o conditie prealabila importanta
pentru cresterea economica si baza pentru impactul adecvat al programelor de redresare. Pentru
a depasi provocarile mentionate mai sus, sectorul rutier din Romania necesita o rata mai mare a
investitiilor in comparatie cu alte moduri de transport”.

Infrastructura feroviara

Declinul economic de la inceputul anilor 1990, cauzat de tranzitia tarii catre o economie de piata,
a dus la o perioada de declin a Cailor Ferate Romane. Lipsa de investitii si mentenanta a cailor
ferate si utilizarea constanta a materialului rulant Tnvechit au dus la reducerea confortului
pasagerilor si a vitezei de deplasare pe infrastructura feroviard. Tn cazul transportului feroviar de
calatori, numarul pasagerilor a scazut semnificativ, preferand transportul rutier.

Tn contextul MPGT, au fost identificate principalele deficiente ale transportului feroviar care au
dus, Tn timp, la lipsa de atractivitate si competitivitate a acestui mod de transport.

Principalele probleme identificate se refera la:

Sustenabilitatea limitata a infrastructurii si nivel de performanta redus;
Calitatea scazuta a serviciilor si a sistemului de management al traficului;
Siguranta si securitatea precara a transportului feroviar;

Capacitatea administrativa si de guvernanta corporativa limitate.
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Abordarea acestor probleme necesita implementarea de investitii sustinute in infrastructura si
realizarea unei reforme profunde a sistemului.

La nivel national, Roméania dispune de o infrastructura feroviard de 10.766 km (din care 4361 km
reprezinta reteaua TEN-T), din care doar 37,4 % este electrificata, respectiv 4.030 km (sursa: EU
Statistical Pocketbook 2019). Tn ultimii ani, lungimea total3 a retelei feroviare a rimas aproape
neschimbatd, cu cresteri usoare ale lungimilor liniilor duble si electrificate (7,94 km linie dubla si
2,6 km linie electrificata — sursa: Document de referinta al retelei feroviare — Compania Nationala
de Cai Ferate CFR SA).

Tn ceea ce priveste nivelul ERTMS 2, doar 79 km de cale feratd aveau instalat sistemul (pe
coridorul Rin - Dunare, respectiv sectoarele Buftea - Brazi - 37 km si Km. 614 - Arad - Curtici
Frontiera - 42 km) (sursa: CNCF CFR SA). Aceasta infrastructura extinsa necesita investitii
regulate in Intretinere, modernizare si reinnoire. Tn Romania bugetele alocate si atrase pentru aceste
tipuri de interventii au variat foarte mult de-a lungul anilor si a lipsit o planificare si o prioritizare
clara. Acest lucru a dus la o serie de probleme structurale pentru transportul feroviar.

Tn ultimii 30 de ani, Romania a reusit s& modernizeze mai putin de 700 km din cei peste 10.000
km de cai ferate, actiuni finantate Tn principal din fondurile structurale si de investitii alocate
Romaniei. Astfel, din 2007, au fost investite aproximativ 5 miliarde de euro pentru modernizarea
a 500 km de cale ferata apartinand retelei TEN-T Core/Centrala.

La nivelul Uniunii Europene, in anul 2016, cheltuielile totale raportate cu reinnoirea caii ferate s-
au ridicat la 26 de miliarde euro.

Refnnoirea si asigurarea functionarii infrastructurii feroviare publice se realizeaza de catre CNCF
CFR SA pe baza veniturilor proprii si, in completare, in limita sumelor aprobate anual cu aceasta
destinatie, din fonduri alocate de la bugetul de stat.

Tn Romania sumele alocate de la bugetul de stat pentru lucrérile de reinnoire a infrastructurii
feroviare au scazut simtitor Tn ultimii ani. Finantarea la un nivel necorespunzator a infrastructurii
feroviare, situatie care continua si in prezent, a condus la reducerea vitezelor de circulatie pe calea
ferata din Romania.

Scdderea considerabila a vitezei tehnice de deplasare in cazul transportului feroviar indica starea
actuald de degradare a infrastructurii feroviare. Viteza tehnicd de deplasare a trenurilor a crescut
doar pe anumite sectiuni ale coridoarelor europene care strabat Roménia si care au fost
modernizate, in special Coridorul IV Curtici - Bucuresti - Constanta.

Tn ceea ce priveste viteza medie comerciald a trenurilor de cil3tori se constati ca, in perioada 2011-
2018 (fig. 1), aceasta a Tnregistrat mici variatii, iar in intervalul 2016-2018 se observa un trend
usor ascendent in timp ce, in cazul trenurilor de marfa, valorile acesteia au scazut cu aproape 25%.
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mentionat anterior, a avut ca efect degradarea continua a infrastructurii feroviare.
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Sursa: Consiliul National de Supraveghere din Domeniul Feroviar pe baza informatiilor
furnizate de CNCF CFR S.A.

Pe sectiunile de cale ferata care fac parte din coridoarele TEN-T si care au fost modernizate, se
pot atinge viteze de deplasare de pana la 160 km/h. Cu toate acestea, din cauza zonelor cu restrictii
si a materialului rulant Tnvechit, vitezele medii comerciale si de deplasare sunt mici. Astfel, in
perioada 2016-2018, daca se compara viteza medie de deplasare a trenurilor de calatori pe intreaga
retea feroviara cu cea inregistratd pe sectiile de cale ferata modernizate (Bucuresti - Constanta,
Bucuresti - Campina si Curtici - km 614), se observa o crestere cu aproximativ 20 km/h a vitezei
medii de deplasare (viteza medie tehnica de deplasare) pe tronsoanele unde au fost realizate
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Figura 1. Variatia vitezei medii comerciale a trenurilor, in perioada 2011-2018

lucrarile de modernizare, cu exceptia tronsonului Curtici - km 614.
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Pe tronsonul Bucuresti — Constanta, cu o lungime de 225 de km, viteza maxima admisa este de
160 km/h. Tnsa, pe acest tronson, viteza este mai mica din cauza restrictiilor de viteza (pe podurile
dundrene, pe anumite declivitati sau curbe, precum si in statiile nereabilitate, cum sunt, de
exemplu, statia Ciulnita, Fetesti sau Constanta. Conform informatiilor furnizate de catre CNCF
CFR SA, pentru trenurile interregio (IR), care circula fara oprire si au o durata totala de parcurs de
2 ore, viteza maxima de deplasare este de 112,5 km/h, fiind influentata si de restrictiile de viteza
prezentate mai sus. Conditia este ca operatorul de transport feroviar sa poata asigura locomotive
si vagoane apte pentru viteza maxima a liniei, de 160 km/h. CNCF CFR SA precizeaza c3, in
realitate, SNTFC CFR Calatori S.A. dispune de un numar limitat de astfel de garnituri de tren.

Tn prezent, se mentin disparititile semnificative Tn ceea ce priveste dimensiunea retelei feroviare
raportat la cererea de trafic si resursele financiare insuficiente pentru operarea la standarde de
calitate corespunzatoare.

Datele recente arata faptul ca cererea de transport feroviar din Romania, masurata in kilometri
parcursi per pasager, este de doua, sau chiar de trei ori mai mica comparativ cu alte tari. Media
UE-27 este de 650 km / pasager / an, in timp ce indicatorul echivalent pentru Romaénia este cu 66%
mai mic (Sursa: EUROSTAT). in acelasi timp, viteza comerciald medie a trenurilor de calatori
este de 46 km/org, indicand o deteriorare acutd a infrastructurii feroviare. Toate aceste date au
condus la un mod de transport neatractiv si necompetitiv, solicitand interventii structurale pentru
cresterea calitatii, eficientei si interoperabilitatii.

Material rulant

Utilizarea ineficienta a materialului rulant, precum si calitatea acestuia conduc la un nivel scazut
al serviciilor furnizate pasagerilor. Este necesara definirea clara a nivelului serviciilor pentru
reteaua primara (frecventa, indicatori de performantd, etc.), reducerea timpilor de asteptare Tn gari,
realizarea unor programe atractive de circulatie a trenurilor, Tmbunatatirea serviciilor pentru
calatori, asigurarea unor programe si fonduri adecvate pentru intretinerea infrastructurii feroviare,
integrarea cu celelalte moduri de transport de la nivel urban/regional.

Varsta medie a materialului rulant este de 30 de ani. Parcul de vagoane al SNTFC CFR Calatori
S.A. cel mai mare operator de servicii feroviare din Romania, insumeaza 2280 unitati cu o vechime
medie de 30 de ani, dar retinand faptul ca peste 770 de unitati sunt mai vechi de 20 de ani si peste
220 unitati sunt mai vechi de 40 de ani. Parcul activ de vagoane al societéatii este de aproximativ
840, insuficient pentru o operare fara riscuri a rutelor cuprinse in mersul trenurilor aferent anului
2019, respectiv a obligatiei de serviciu public.

Parcul de locomotive al SNTFC CFR Calatori S.A. este de peste 1080 unitéti, din care parcul activ
Tnsumeaza numai circa 440 de unitati. Varsta medie a parcului de locomotive inventariat se
prezinta astfel: locomotive electrice 38 ani, locomotive diesel 44 ani, iar automotoare 49 ani. Cele
mai noi locomotive au fost livrate in perioada 2009-2011.
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Infrastructura de metrou

Tn cazul Regiunii Bucuresti Ilfov (mai ales a Capitalei), metroul rdmane unul din principalele
mijloace de transport, singurul care a reusit s& sustina o crestere lentd a numarului de pasageri
transportati in intervalul 2014-2018. Desi reprezinta doar 4% din lungimea intregii retele de
transport public a capitalei, metroul asigura transportul a cca. 27,4% (2019) din volumul total al
calatorilor ce utilizeaza mijloacele de transport in comun din Municipiul Bucuresti (sursa: MTI).

Tn Bucuresti sunt aproximativ 2,3 mil. locuitori, fiind orasul cu cele mai mari ambuteiaje din
Europa si unul dintre cele mai afectate de poluare din intreaga lume, avand un nivel de congestie
a traficului de 41%.

Transportul public cu metroul pastreaza caracteristicile topologice ale retelei transportului public
de suprafatd, retea radial - concentrica, cu o lungime de 69,2 km, distribuita pe 5 magistrale.
Metroul bucurestean transportd in medie peste 600.000 calatori/zi lucratoare si peste 16 mil.
calatori intr-o luna.

Avantajele competitive ale metroului fata de celelalte mijloace de transport sunt: frecventa, viteza
comerciala, capacitatea, confortul si siguranta. Astfel extinderea retelei de metrou pentru a putea
deservi mai bine zonele cu activitati localizate la marginea Capitalei sau pentru a putea accesa
zone cu o densitate ridicatad a populatiei raméane o prioritate si in perioada 2021-2027. Aceste tipuri
de masuri sunt integrate cu masurile prevazute in planul de mobilitate urbana dezvoltat la nivel de
municipiu si include actiuni care vizeaza: conexiuni intermodale, sistem unic de ticketing, sisteme
de tip park and ride, menite sa sustind mobilitatea urbana sustenabild.

Alte mari centre urbane din Roméania, cum ar fi Cluj-Napoca, au cunoscut evolutii accelerate in
ultima vreme, infrastructura acestor orase devenind puternic subdimensionatd in raport cu
densitatea si activitatea economica actuald a populatiei. Avand in vedere optiunile de transport cu
metroul pentru descongestionarea traficului si reducerea emisiilor poluante, doar doua orase Si
anume Bucuresti si Cluj-Napoca, au proiecte mature care pot fi implementate in orizontul de timp
aferent Mecanismului de Redresare si Rezilienta.

Investitiile propuse in PNRR aferente transportului durabil, vizeaza dezvoltarea infrastructurii
feroviare si de metrou, precum si masuri orizontale, cum ar fi protectia mediului, siguranta si
eficienta globald a serviciilor de transport, crednd premisele pentru dezvoltarea economica locala
si regionald.

Toate investitiile si actiunile avute in vedere sunt conforme cu politicile Uniunii Europene, in
special: European Green Deal, politicile climatice ale UE, planul UE privind schimbarile
climatice, Strategia Europeana de Mobilitate Durabila si Inteligenta, Regulamentul TEN-T.
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Transportul naval

Tn anul 1989 flota maritima romana numara 286 de nave maritime, dintre acestea 90 se aflau in
diverse stadii de degradare si 190 de nave bune si foarte bune, gestionate de catre compania
Navrom. Tn prezent, din cauza managementului si politicilor de privatizare din anii 90, flota are o
capacitate cu mult redusa si se afla intr-un procent crescut de degradare.

Tn ceea ce priveste infrastructura de transport naval (porturi, canale navigabile) aceasta se afl3, de
asemenea, n diverse stadii de degradare, nemaifiind bine intretinuta, ca urmare a diminuarii
alocarilor de fonduri. Acest aspect este corelat si cu fragmentarea responsabilitatilor de
administrare a infrastructurii de transport naval intre cinci autoritati, fapt care cauzeaza dificultati
de corelare a viziunii de dezvoltare si adauga poveri administrative in cadrul acestui proces.

Tn privinta aspectelor economico-financiare, traficul naval a scizut in ultimii ani, ca urmare a
declinului economic al acestui sector, iar transporturile navale turistice si de agrement se
efectueaza cu preponderenta pe Marea Neagra.

Tn prezent, in domeniul transportului naval, starea tehnica a infrastructurii este invechita, nivelul
serviciilor portuare este scazut din punct de vedere al calitatii, nu exista corelare intre politica de
dezvoltare a sectorului naval cu politicile de dezvoltare ale celorlalte moduri de transport, cu
dezvoltarea regiunilor din zona de influenta a porturilor si cu alte domenii ale economiei nationale.

Obiectivul cheie Tn domeniu este dezvoltarea durabild a transportului naval in Romania, pentru
atragerea fluxurilor de marfa pe céile navigabile si prin porturile roménesti. Dezvoltarea durabila
a zonei de influentd a porturilor este concretizata prin:

e directii de dezvoltare/programe de investitii/proiecte specifice cailor navigabile interioare
si specifice fiecarui port in parte;

e masuri de politica a transporturilor, inclusiv politici comerciale, pe termen scurt, mediu si
lung;

e analizarea modului de organizare si functionare a sistemului de transport naval din punct
de vedere al reglementarilor, al procesului decizional si al responsabilitatilor institutiilor
cu atributii in domeniu naval,

e corelarea transportului naval cu celelalte moduri de transport (rutier, feroviar);

e corelarea cu proiectele de infrastructura de transport implementate sau aflate in derulare in
tarile vecine.

Strategia sectorului naval trebuie sa identifice politica investitionald si comerciald pe baza unui
program integrat si dinamic clar care sa stabileasca directiile de dezvoltare a transportului maritim
si pe caile navigabile interioare, a porturilor maritime si fluviale, in care sa fie implicati toti factorii
interesati - autoritati publice centrale si locale, precum si sectorul privat care poate, prin activitatea
sa sa valorifice potentialul pe care Romania il are Tn ceea ce priveste domeniul transportului naval,
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pentru a sustine dezvoltarea economica a Romaniei si a regiunii Dunarii, avand ca efect si cresterea
numarului de locuri de munca in zona.

b) Obiective

Accesibilitatea si conectivitatea sunt doua elemente cheie pentru dezvoltarea economica si sociala,
prin urmare, investitiile Intr-o infrastructura sustenabild reprezinta o prioritate pentru surmontarea
decalajelor de conectivitate regionald, contribuind la accelerarea dezvoltarii economice.

Realizarea unui sistem de transport durabil este o conditie esentiala pentru dezvoltarea economica
si redresarea in urma socurilor grave, precum cea cauzata de pandemia actuala. Aceasta criza a
subliniat, Tncd o datd, necesitatea de a conecta toate regiunile si polii importanti de crestere
economica din Romania, precum si gasirea de solutii pentru descongestionarea zonelor urbane
intens tranzitate si Tmbunatatirea calitatii aerului. Astfel, necesitatea de a investi in dezvoltarea
unei retele de transport curate, moderne si durabile, care sa asigure conectivitatea si accesibilitatea
locuitorilor la toate regiunile tarii si ale Uniunii Europene si care sa usureze traficul urban, devine
din ce In ce mai presanta.

Interventiile propuse prin aceasta componenta urmaresc realizarea urmatoarelor obiective:

e Dezvoltarea infrastructurii de transport pentru optimizarea vitezei de deplasare, evitarea
ambuteiajelor, Tmbunatatirea calitatii serviciilor, a reducerii impactului schimbarilor
climatice si a efectelor negative asupra mediului si sanatatii umane, precum si a reducerii
drastice a numarului de accidente rutiere;

e Digitalizarea infrastructurii de transport prin implementarea de noi tehnologii si sisteme
informatice cum ar fi: Sisteme Inteligente de Transport (ITS), Sistemul European de
Management al Traficului European (ERTMS) in transportul feroviar.

3. Descrierea reformelor si a investitiilor

3.1. Reforme

A. Reforma 1 (R1): — Transport sustenabil, decarbonizare si siguranta rutiera:
Tmbunatatirea cadrului strategic, legal si procedural pentru tranzitia catre transport
sustenabil

Provocari abordate si obiective

Tn prezent, sectorul transporturilor beneficiaza de o viziune strategica definitd prin Master Planul
General de Transport si prin reglementari specifice fiecarui mod de transport, in acord cu cele
definite la nivel european. Cu toate acestea, masurile necesare pentru a asigura tranzitia catre un
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transport sustenabil sunt disparate si lipseste armonizarea cadrului strategic si legislativ sectorial
care sa conduca spre atingerea acestei viziuni pe termen mediu si lung. Totodata, pregatirea
cadrului legal, institutional si operational pentru implementarea masurilor prevazute in Strategia
pentru o Mobilitate Sustenabila si Inteligenta agreata la nivelul Uniunii Europene necesita eforturi
sustinute si asigurarea de sinergii intre principalii actori nationali afectati sau cu responsabilitati in
domeniu.

Sectorul transporturilor reprezinta un element important in dezvoltarea Uniunii Europene, a
regiunilor si oraselor acesteia, influentdnd in mod direct competitivitatea si coeziunea sociala a
regiunilor si oraselor si contribuind astfel in mod semnificativ la realizarea pietei unice europene.
Documentele strategice europene si nationale subliniaza rolul si impactul sectorului transporturilor
n urmatoarele domenii:

e Economic, social si de coeziune teritoriala, avand un rol esential si in domeniul ocuparii
fortei de muncg;

e Influenta considerabild asupra mediului, schimbarilor climatice si asupra calitatii sanatatii
si a vietii oamenilor;

e Impact in ceea ce priveste siguranta pe toate modurile de transport.

Astfel, sunt necesare interventii care sa asigure armonizarea politicilor si reglementarilor sectoriale
astfel Tncat sa asigure bazele necesare pentru interconectarea sustenabila a tuturor modurilor de
transport al persoanelor si al marfurilor. Scopul interventiilor are in vedere realizarea de lanturi de
transport sigure, sustenabile, coerente din punct de vedere logistic si, prin urmare, eficiente,
inclusiv solutii multimodale si de conectare a transportului local cu cel pe distante mari. Aceste
interventii sunt corelate cu planurile de dezvoltare locala si de mobilitate urbana, astfel incat sa
asigure o viziune unitara asupra dezvoltarii transportului sustenabil.

Obiectivul acestei reforme vizeaza:

1) Dezvoltarea si armonizarea cadrului strategic, legal si procedural necesar pentru
sprijinirea tranzitiei catre un transport sustenabil.

Reforma propusa se coreleaza cu interventiile definite pentru mobilitatea urbana, astfel incat
sa se asigure o implementare durabila si include elemente care se intersecteaza cu masurile
adoptate la nivel local. Tn mod integrat actiunile vizate sunt:

e Modificarea politicilor de tarifare a drumurilor de la o abordare bazata pe tonaj la o
abordare bazata pe distant;

e Implementarea principiilor de taxare ecologica;

e Descurajarea iTnmatriculdrii masinilor mai vechi de 15 ani;
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e Cresterea valorii schemelor de casare pentru vehiculele poluante;
e Stimulente fiscale prelungite pentru vehiculele cu emisii zero;
e Suport pentru extinderea infrastructurii de ncarcare a masinilor electrice;

e Utilizarea criteriilor de achizitii publice ecologice ale UE pentru toate aspectele
transportului.

Avand in vedere complexitatea reformei propuse, masurile de reforma prezentate au fost concepute
astfel Tncat sa contribuie in mod integrat la atingerea obiectivelor definite pentru asigurarea
implementarii unui transport sustenabil, multimodal, Tntr-un orizont de timp mediu si lung. Aceste
masuri sunt:

a) Aprobarea pachetului legislativ necesar pentru implementarea noului sistem de
taxare pe baza distantei pentru vehiculele de marfa poluante, de tonaj greu, pe baza
principiilor de taxare ecologica conform principiului ,,poluatorul plateste”

Tn ce constd masura

Aceastd masura urmareste elaborarea unei propuneri de politica publica si aprobarea legislatiei
aferente pentru implementarea unui nou sistem de taxare a traficului greu. Tn acest sens, Ministerul
Transporturilor si Infrastructurii (MTI) va actualiza cadrul legislativ care reglementeaza aplicarea
tarifului de utilizare si a tarifului de trecere pe reteaua de drumuri nationale din Romania.

Corelat cu aceasta masurd, Ministerul Transporturilor si Infrastructurii va pregati un mecanism de
corelare a sistemului de taxare utilizat pentru toate modurile de transport, astfel incat si celelalte
moduri de transport, in special cel feroviar, sa devind competitive si atractive, in special in ceea ce
priveste traficul de marfa.

Detaliere

Tn prezent Romania are un sistem de tip vignette pentru tranzitul rutier. Aplicarea acestui sistem
de taxare si impactul sau actual este corelata cu evolutia parcului auto al Romaniei prezentata in
tabelele de mai jos (Tabelul 1, 2, 3, 4).

Parcul auto din Romania, analizat pe tip de motorizare, arata un trend general de crestere a ponderii
autovehiculelor pe baza de motorina, de la 30% din total in anul 2007, la aproape 50% in anul
2019 (fig.2).
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Autovehicule pe tip de motorizare 2007-2019
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Figura 2. Ponderea numarului de autovehicule pe tip de motorizare intre 2007 si 2019

Totodatd, analiza datelor din ultimii 13 ani, defalcate pe tipuri de autovehicule, indica
predominanta ponderii motorizarii pe motorinad pentru categoria de autobuze si microbuze (aprox
99,50% - pondere constantd Tn perioada analizatd). Tn cazul autoturismelor, ponderea
autovehiculelor pe baza de motorina a cunoscut un trend ascendent, crescand de la aprox 25% in
anul 2007 la aproape 45% in anul 2019. Tn cazul acestei categorii, se observa un trend ascendent
(desi minimal), Tn ceea ce priveste autovehiculele electrice si pe gaz petrolier lichefiat (vezi tabel
1).

O pondere mare a autovehiculelor pe baza de motorina este identificata si in cazul autocamioanelor
(72% n 2007, la 88% in 2019) si a autotractoarelor (99.87%).

Tn Romania, contributia transportului rutier la totalul emisiilor de poluanti atmosferici calculati
pentru anul 2015, conform Raportului Informativ la Inventarul National de Emisii de Poluanti
Atmosferici (IIR) raportat in anul 2017, care include totalul emisiilor de poluanti atmosferici
pentru perioada 2005 — 2015, este de 40% din totalul emisiilor la nivel national pentru poluantul
NOXx (din care: 12% provenite de la autoturisme, 23% provenite de la vehicule grele si autobuze
si 5% provenite de la vehicule usoare), 12% din totalul emisiilor la nivel national pentru poluantul
CO (provenite de la autoturisme) si 5% din totalul emisiilor la nivel national pentru poluantul
NMVOC (din care: 3% provenite de la autoturisme si 2% provenite din evaporarea benzinei).
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Tabelul 1. Vehicule inmatriculate in circulatie la sfarsitul anului, pe categorii si tipuri de combustibil

Vehicule inmatriculate in circulatie la sfarsitul anului, pe categorii si tipuri de combustibil

Ani
Categorii Tipuri de Anul Anul Anul Anul Anul Anul Anul Anul Anul Anul Anul Anul Anul
de vehicule | combustib 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
rutiere il
UM
Numar | Numar | Numar | Numar | Numar | Numar | Numar | Numar | Numar | Numar | Numar | Numar | Numar
Autobuze
Si Total 35762 41514 41165 40877 40887 42010 42836 44283 47347 48803 50309 51802 53771
microbuze
- Benzina 178 169 158 154 146 141 135 132 132 132 127 123 121
- Motorina 35552 41313 40971 40647 40650 41778 42607 44052 47097 48556 50068 51574 53490
Electricita
- 0 0 0 0 0 0 1 2 4 4 4 15 71
te
Gaz
- petrolier 32 32 36 76 91 91 93 93 90 82 81 51 49
lichefiat
Gaz
- 0 0 0 0 0 0 0 4 24 29 29 39 40
natural
Autoturism
Total 3554404 | 4027367 | 4244922 | 4319701 | 4334547 | 4487251 | 4695660 | 4907564 | 5155059 | 5472423 | 5998194 | 6452536 | 6902984

e
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- Benzina 2672723 | 2901173 | 3009053 | 2990858 | 2952375 | 3005229 | 3086276 | 3161031 | 3241746 | 3340914 | 3465038 | 3535317 | 3630529
- Motorina 881517 1125664 | 1235113 | 1327836 | 1380805 | 1480137 | 1606356 | 1741719 | 1906195 | 2120151 | 2516380 | 2891140 | 3230617
Electricita
- ; 114 439 629 812 1077 1472 2042 2737 3863 6348 9947 16536 29244
e
Gaz
- petrolier 7 10 13 28 57 121 595 1557 2494 3857 5272 7615 10436
lichefiat
Gaz
- 40 78 13 166 213 288 384 512 753 1144 1556 1922 2151
natural
- Alte surse 3 3 1 1 20 4 7 8 8 9 1 6 7
Mopede si
motociclet
e (inclusiv
mototricicl Total 56476 71827 79990 85171 90082 95450 101622 107338 112866 119534 127253 136440 | 148387
uri si
cvadriciclu
ri)
Autocamio
Total 553438 612179 629753 636077 665990 | 642241 | 676607 712317 750497 | 794578 | 846472 | 895443 | 943062
ane
- Benzina 150780 152235 150657 145203 140466 136543 | 132868 129286 125918 | 122448 | 119442 115707 112637
- Motorina 402651 | 459932 | 479088 | 490867 | 525509 | 505667 | 543681 | 582940 | 624448 | 671950 | 726750 779351 | 829880
Electricita
- ; 0 0 0 2 3 4 20 23 24 26 46 76 144
e
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Gaz
- petrolier 2 6 6 3 6 1 15 22 30 44 64 87 116
lichefiat
Gaz
- 0 0 2 2 6 16 23 45 76 108 170 222 285
natural
- Alte surse 5 6 0 0 0 0 0 1 1 2 0 0 0
Autotracto
Total 33942 33161 32106 31142 30270 77685 84947 94206 105760 118212 128728 138881 146946
are
- Benzina 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6
- Motorina 33936 33155 32100 31136 30264 77679 84941 94200 105749 | 118205 128720 138868 146759
Combustib
- il 0 0 0 0 0 0 0 0 5 1 2 7 181
alternativ
Vehicule
rutiere
pentru Total 27231 30726 31968 30701 31047 32152 32952 34088 35306 36677 39210 41645 45030
scopuri
speciale
Tractoare Total 59914 56346 53182 50400 48667 47501 46353 45927 45400 44671 44023 43191 42085
Remorci si
semiremor Total 202996 | 225754 | 239438 | 252293 | 269005 | 286393 | 304108 | 324859 | 348090 | 375710 | 401586 | 433340 | 467125
ci
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Tabelul 2. Total vehicule inmatriculate in circulatie la sfarsitul anului, pe tipuri de combustibili

Anul Anul
2018 2019

Anul Anul
2016 2017

Anul Anul
2014 2015

Anul Anul
2012 2013

Anul Anul
2010 2011

Anul Anul
2008 @ 2009

Anul
2007

TOTAL VEHICULE RO [ 4.524.163 | 5.098.874 | 5.352.524 | 5.446.362 | 5.510.495 | 5.710.773 | 5.985.085 | 6.270.582 | 6.600.325 | 7.010.608 | 7.635.775 | 8.193.278 | 8.749.390

TOTAL BENZINA 2.823.687 | 3.053.583 | 3.159.874 | 3.136.221 | 3.092.993 | 3.141.919 | 3.219.285 |3.290.455 | 3.367.802 | 3.463.500 | 3.584.613 | 3.651.153 | 3.743.293

TOTAL MOTORINA | 1.353.656 | 1.660.064 | 1.787.272 | 1.890.486 | 1.977.228 | 2.105.261 | 2.277.585 | 2.462.911 | 2.683.489 | 2.958.862 | 3.421.918 | 3.860.933 | 4.260.746

TOTAL ELECTRIC 114 439 629 814 1,08 1.476 2.063 2.762 3.891 6.378 9.997 16.627 29.459

TOTAL GPL 41 48 55 107 154 223 703 1.672 2.614 3.983 5.417 7.753 10.601

TOTAL GAZ NATURAL 40 78 115 168 219 304 407 561 853 1.281 1.755 2.183 2.476
TOTAL ALTE

SURSE+REMORCI + | 346.625 | 384.662 | 404.579 | 418.566 | 438.821 | 461.590 | 485.042 | 512.221 | 541.676 | 576.604 | 612.075 | 654.629 | 702.815
TRACTOARE
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Datele recente, prezentate mai jos, indicd o crestere medie a valorilor de trafic aferente retelei
nationale, in intervalul 2017-2020, de aproximativ 12% pentru toate tipurile de vehicule.

Tabelul 3. Date privind parcursul vehicule/ora si vehicule/km la nivelul

retelei de drumuri nationale si autostrazi — Modelul National de Transport

2017 2020
Veh ora CAR /zi 991848 Veh ora CAR /zi 1106463
Veh ora LGV / zi 135434 Veh ora LGV / zi 153948
Veh ora HGV / zi 278088 Veh ora HGV / zi 314406
Veh ora BUS / zi 42161 Veh ora BUS / zi 47245
2017 2020
Veh Km CAR /zi 68010280 Veh Km CAR /zi 76178310
Veh Km LGV / zi 9227388 Veh Km LGV / zi 10560052
Veh Km HGV / zi 18162454 Veh Km HGV / zi 20882498
Veh Km BUS / zi 2861990 Veh Km BUS / zi 3228612

Tabelul 4. Reteaua de drumuri nationale si autostrazi — date extrase din matricile origine -

destinatie
Numar calatorii (TRIPS) / zilnic
2017
CAR 1990000
LGV 203000
HGV 247000
BUS 73200
TOTAL 2513200
Numar calatorii (TRIPS) / zilnic
2020
CAR 2196000
LGV 229000
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HGV 278000
BUS 81090
TOTAL 2784090

Avand n vedere trendul ascendent al valorilor de trafic in perioada analizata, precum si limitarile
generate de infrastructura de transport actuala (in termeni de numar total de kilometri existenti,
standardele la care functioneaza si conexiunile pe care le faciliteaza cu principalele coridoare
europene dar si Tntre regiuni), Guvernul Romaniei are in vedere pregatirea si implementarea unui
set de reforme si investitii prin care sa se genereze o diminuare a efectelor poluante, cu impact
asupra calitétii vietii si sanatitii. Tn acelasi timp se urmdreste atingerea tintelor asumate de
Romania prin strategiile agreate la nivel european.

Tn cadrul acestei masuri, MT| va realiza o analiza pentru a defini mai specific nivelul de taxare,
n special pentru traficul greu cu posibilitatea acordarii unor stimulente pentru vehicule
electrice/hibride, inclusiv pentru vehicule usoare, posibilitatea introducerii graduale a acesteia,
definirea exacta a categoriilor de vehicule care vor fi incluse in sistemul de taxare, categoriile
de drumuri si nivelul de acoperire al retelei integrate de drumuri nationale din Roménia.

Analiza va acoperi elementele prevazute mai jos, incluzand si o serie de scenarii privind
elasticitatea cererii de transport in functie de nivelul taxarii. Pe baza acestora se va putea stabili
ulterior nivelul de taxare:

e Analiza detaliata a parcului auto din Romania, pe categorii de vehicule si nivel de poluare;

e Volumele de trafic de pe reteaua de autostrazi si drumuri nationale coroborat cu utilizarea
altor moduri de transport;

e Specificul industriei de transport nationale, inclusiv in legaturd cu evolutia componentei
de masini electrice.

Tn urma analizei se vor identifica tipurile de vehicule taxate, stabilirea plafonului tarifar (ex. 0,15
Euro/km), reteaua rutiera pe care va fi aplicat noul sistem de taxare, in corelare si cu obiectivele
stabilite la nivel european: din directive, regulamente, strategii, pactul verde european.

Analiza preliminara privind Taxarea vehiculelor grele de transport marfa (RUC)

La nivelul anului 2016 a fost realizata o analiza preliminara privind veniturile potentiale aferente
unui astfel de sistem de taxare, analiza inclusa in cadrul MPGT.

Aspecte cheie de analizat:
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a) Care va fijustificarea pentru impunerea taxei? De exemplu, va contribui aceasta la costurile
de mentenanta si de mediu si va inlocui alte taxe precum acciza la combustibil si rovinietele?

b) Caror drumuri se vor aplica aceste taxe? Daca taxa este aplicata doar in cazul autostrazilor
si drumurilor nationale, va exista un transfer de camioane grele (HGV) cétre drumurile
judetene, care sunt mai putin potrivite pentru acest tip de trafic?

c) Ce proportie a veniturilor se va aloca pentru cheltuielile aferente sistemului de transport?

Interventia, asa cum a fost testata de AECOM, are urmatoarele caracteristici:

e A fost utilizata o rata RUC de 0.66 lei (0.15 Euro) pe camion-km. Rata a fost calculata
astfel Tncat sa ramburseze deficitul mediu anual al C.N.A.l.R. S.A. inregistrat in perioada
2014 - 2020 si a impactului camioanelor grele asupra mediului in 2020.

e De asemenea, include o marja de 20% pentru acoperirea costurilor administrative si
operationale. S-a estimat ca cei 20% alocati costurilor de administrare nu vor fi disponibili
C.N.A.LLR. S.A. pentru alte activitati decat administrarea RUC. Astfel justificarea taxarii
este, in esenta, o justificare de mediu iar taxa poate fi descrisa ca o ecotaxa.

Pentru a evita redirectionarea traficului camioanelor grele catre drumurile judetele, taxa a fost
aplicata tuturor tipurilor de drumuri. Aceasta implica faptul ca tehnologia care trebuie folosita va
trebui sa fie bazata pe un sistem GIS (Sistem Informatic Geografic).

Tn analiza care urmeaza s-au luat n discutie doud scenarii, unul in care toate veniturile din aceasta
taxa, minus costurile de intretinere si reabilitare, sunt retinute de MTI/C.N.A.L.R. S.A. si celalalt,
in care acciza la combustibil se varsa n veniturile generale din taxe ale guvernului, prin
intermediul Ministerului Finantelor.

Introducerea unei taxe de tip RUC pentru camioanele grele va avea ca rezultat o schimbare a
veniturilor C.N.A.LLR. S.A. Aceasta nota subliniaza fluxurile de capital estimate (costuri si
venituri) pe care le va inregistra C.N.A.I.R. S.A. dupa 2020 in cazul introducerii RUC.

Costurile anuale estimate a fi implicate de catre C.N.A.L.R. S.A. au fost extrase din raportul privind
recuperarea costurilor, elaborat pentru Banca Mondiala in anul 2013. S-a asumat ca in momentul
introducerii RUC, sistemul existent de roviniete se va opri, deci C.N.A.l.LR. S.A. nu va mai incasa
venituri din roviniete.
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Pentru comparatie, ratele din alte tari europene, la momentul iunie 2014 erau urmatoarele:

Tabelul 5. Exemple rate RUC din tari europene

Rata/km

Austria 0,16-0,44
Polonia 0,20-0,40
Germania 0,14-0,29

Surse: http://roadpricing.gw-world.com/en/RoadPricingAustria.aspx;
http://www.gddkia.gov.pl/en/1126/motorway-tolls ; http://www.ages.de/en/hgv-toll-germany-
tariffs.html

Ratele RUC din aceste tari variaza in functie de dimensiunea si greutatea vehiculelor si de
categoria de emisii ale acestora, pentru a incuraja traficul vehiculelor cu un grad mai mic de emisii.
Daca in Romania s-ar introduce un sistem de taxare a camioanelor grele, ar trebui operat un tarif
similar. Cota care revine C.N.A.L.R. S.A. din valoarea RUC a fost calculata pornind de la numarul
de camion-kilometri pe reteaua C.N.A.I.R. S.A. Se presupune cd RUC generata pe reteaua care nu
apartine C.N.A.L.R. S.A. va fi alocata Tn altd parte. Calcularea veniturilor din RUC si a veniturilor
din acciza la combustibil iau Tn considerare faptul c& odatd ce RUC este implementatd, numarul
de camion-kilometri se va reduce fata de cazul in care nu existad aceasta taxa (,,fara RUC”).

Tabelul de mai jos prezinta costurile si veniturile anuale ale C.N.A.Il.LR. S.A. in perioada 2020 -
2030, in milioane de Euro.

Cea mai realista ipoteza privind surplusul potential al C.N.A.I.R. S.A. este cea cu cifra mai mic3,
de 1,9 miliarde de Euro pe perioada 2020 — 2030. Aceasta presupune ca venitul din accize sa fie
parte a venitului general din taxare al guvernului si care nu va fi disponibil C.N.A.l.R. S.A sau
MTI pentru finantarea proiectelor de transport.


http://roadpricing.gw-world.com/en/RoadPricingAustria.aspx
http://www.gddkia.gov.pl/en/1126/motorway-tolls
http://www.ages.de/en/hgv-toll-germany-tariffs.html
http://www.ages.de/en/hgv-toll-germany-tariffs.html
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Tabelul 6. Analiza AECOM folosind Studiul de recuperare a costurilor - Banca Mondiala si
Modelul National de Transport

2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026

Venituri C.N.A.L.R.
S.A. (excluzénd 75 78 8l 83 86 89 93 96 99 103 106 989
roviniete)

CotaC.N.A.lLR. S.A.
din acciza HGV

900 932 964 998 1033 | 1069 | 1106 | 1145 | 1185 | 1227 1270 11829

CotaC.N.A.lLR. S.A.

. 1305 1367 1429 1491 1553 | 1616 | 1678 | 1740 | 1802 | 1864 1926 17772
din RUC HGV

Total venituri

. . 1380 1445 1510 1575 1640 | 1705 | 1770 | 1836 | 1901 | 1967 2033 18761
(exclusiv acciza)

Total venituri

. . . 2280 | 2376 | 2474 | 2573 | 2673 | 2774 | 2877 | 2981 | 3086 | 3194 | 3302 30590
(inclusiv acciza)

Costuri C.N.A.l.R.
S.A.

364 267 1287 | 9459 339 242 820 249 819 249 2756 16852

Surplus (daca
acciza merge la 1916 2110 1186 | -6887 | 2334 | 2532 | 2057 | 2732 | 2267 | 2944 546 13738

C.N.A.LR.S.A)

Surplus (daca
acciza nu merge la 1016 1178 222 -7884 | 1301 1463 950 1587 | 1082 1718 -724 1909

C.N.ALR.S.A)

Complementaritate/Corelare cu alte initiative

Documentul de politica publica rezultat ca urmare a analizei va integra masurile definite Tn
domeniul taxarii de catre urmatoarele institutii:

e Ministerul Finantelor (in ceea ce priveste politica fiscald);

e Ministerul Mediului, Apelor si Padurilor (in ceea ce priveste masurile de promovare a
mobilitatii cu emisii reduse de carbon);
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e precum si cu alte autoritati cu responsabilitati in domeniul taxarii pe diferite componente

ageav,s

locale).

Totodata, masurile de reforma cuprinse in aceasta interventie vor valorifica legislatia rezultata din
transpunerea Directivei 2019/1161/UE a Parlamentului European si a Consiliului din 20 iunie
2019 de modificare a Directivei 2009/33/CE privind promovarea vehiculelor de transport rutier
nepoluante si eficiente din punct de vedere energetic, care are ca tinta de intrare in vigoare
semestrul al doilea al anului 2021, fiind n acest sens prevazuti o serie de milestones si targets
relevanti Tn foaia T1 — Milestones &Targets din anexa RO RRP_Transport sustenabil Annex II.

Nu Tn ultimul rdnd, masura propusa va fi corelata cu Programul ”Rabla” implementat de catre
autoritatile romane la nivel national. Programul este implementat in Romania din anul 2005 si
vizeaza sprijinirea achizitiei de vehicule de transport rutier nepoluante si eficiente din punct de
vedere energetic. Doar in perioada 2005-2010, prin intermediul acestui program au fost scoase din
uz si casate peste 260.000 vehicule, programul avand un trend ascendent Tn anii urmatori. Forma
aprobata a programului pentru perioada 2021-2024 vizeaza cresterea primelor de casare pentru
masinile full electrice si hibrid si acordarea de stimulente pentru Tnlocuirea vehiculelor pe
combustibil clasic (a se vedea o descriere detaliatd a programului Tn analiza DNSH).

Strategia privind statiile de incarcare pentru combustibili alternativi

Avand in vedere documentele programatice la nivel european si national privind promovarea
transportului  sustenabil, Romania va Tintreprinde un program accelerat de sustinere a
autovehiculelor electrice atét la nivel de politica fiscala si financiara cét si la nivel de infrastructura.
Tn ce priveste statiile de Incircare electrice mentiondm cé din punct de vedere tehnic, fiecare statie
cuprinde un numar ntre 2 si 6 puncte de incarcare in functie de localizarea acesteia, putand deservi
numarul de masini aferent zonei. Tinta stabilita la nivel national se raporteaza la aceste puncte de
Tncarcare/prize.

Competentele in domeniul dezvoltarii infrastructurii de puncte de reincarcare pentru combustibili
alternativi sunt Tmpartite intre mai multi actori institutionali: (1) Ministerul Mediului (MMAP),
(2) Ministerul Dezvoltarii (MDLPA), (3) Ministerul Transporturilor si Infrastructurii/(CNAIR) si
autoritatile publice locale.
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Tinta nationala pentru punctele de incarcare electrica este formata din:

a.

b.

Tn ceea
aceasta

1.836 prize de incarcare electrica deja existente

2.896 de prize de Tncércare electricd (din care 264 de prize de incarcare electrica sunt
propuse prin proiectele de dezvoltare a retelei de autostrazi din PNRR) vor fi realizate pe
reteaua de drumuri nationale/autostrazi, conform strategiei CNAIR privind instalarea de
statii de reincarcare vehicule electrice pe reteaua TEN-T din Romania, pana in anul 2030
(a se vedea Anexa 5 - DNSH rutier)

13.000 prize de incarcare electrica finantate prin Fondul verde si digital de cdtre Ministerul
Dezvoltérii defalcate astfel:

Interventii in municipiile resedinta de judet: 4000 prize de incarcare electrica
Interventii Tn alte municipii: 3000 prize de ncarcare electrica

Interventii integrate pentru cresterea calitatii vietii in orase: 3000 prize de incarcare
electrica

Dezvoltarea infrastructurii din mediul rural: 3000 prize de incércare electrica

ce priveste cota de acoperire urmarita pana in anul 2026 (total: 17.732 prize de incarcare),
se prezinta ca in figura de mai jos:
medin rural, rejeaua de drimuri

18.8%_ nafionale' miostrdzi,

18.2%

medin urban,
62.9%

Figura 3. Cota de acoperire (pana in 2026) a retelei de incarcare electrica

Rezultate asteptate

Tn urma implementarii acestor masuri de reforma se urmareste atingerea urmatoarelor rezultate de

impact:



P >SRNt Rezitents 2.1.4 Transport sustenabil

e Aplicarea unui nou sistem de taxare, in special pentru traficul greu din Romania, conform
principiului ,,poluatorul plateste”, inclusiv posibile stimulente pentru cei care detin
vehicule cu emisii zero/reduse;

e Stabilirea de masuri legislative privind stimularea utilizarii de vehicule ecologice si
programe de reinnoire a parcului auto de catre utilizatori casnici, companii private si
institutii publice;

e Cresterea cu 10% a valorilor pentru traficul de marfa pe cale ferata;

e Cresterea cu cel putin 100% a cotei vehiculelor electrice/hibride din totalul parcului auto
pand in 2026 (raportat la valorile din 2020);

e Innoirea a 200.000 de masini din parcul auto pana in anul 2026 (raportat la valorile din
2020);

e Achizitionarea de vehicule noi curate de catre entitatile publice, cu cel putin 3% peste
pragurile din Directiva privind Vehiculele Curate;

Se urmadreste ca veniturile suplimentare generate sa permitd o impartire rezonabild a fondurilor
ntre intretinere a retelei rutiere si pentru realizarea de noi investitii.

Tn acelasi timp, estiméri preliminare includ, printre beneficiile secundare ale adoptarii politicii, un
transfer de trafic (pasageri + marfa) estimat de 10% catre infrastructura feroviara ducénd la
descongestionare, poluare redusa si siguranta crescuta.

Calendar estimativ

Tn ceea ce priveste calendarul de implementare al proiectelor propuse, acesta se regaseste in Anexa
11.

Ajutor de stat

Submasura de adoptare a cadrului legislativ si organizational privind implementarea unui nou
sistem de taxare a vehiculelor poluante grele nu intra sub incidenta ajutorului de stat, intrucat
vizeaza aplicarea unei politicii a statului si tine de prerogativa publicd a acestuia, Tn sarcina
Ministerului Transporturilor si Infrastructurii, Tn colaborare cu celelalte ministere implicate.
Sumele ce vor fi colectate se vor intoarce in bugetul Companiei Nationale de Administrare a
Infrastructurii Rutiere - S.A. (C.N.A.LLR. S.A.), care le va utiliza doar pentru ntretinerea si
repararea infrastructurii rutiere (autostrazi, drumuri expres, drumuri nationale, variante ocolitoare,
precum si alte elemente de infrastructura rutierd publicd). Tn acest sens, la nivelul societatii se va
organiza o evidenta contabila distincta, in conditiile legii, pentru a evita subventionarea
incrucisatd, respectiv fondurile provenite din incasarea taxei nu vor fi destinate altor activitati
economice ale C.N.A.LLR. S.A.
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C.N.A.LLR. S.A. este o0 societate pe actiuni, cu capital integral de stat, de interes strategic national
cat timp statul este actionar majoritar, care se organizeaza si functioneazd sub autoritatea
Ministerului Transporturilor si Infrastructurii. Intrucat, obiectul principal de activitate al
C.N.A.LLR. S.A. este reprezentat de intretinerea, repararea, administrarea si exploatarea
autostrazilor, drumurilor expres, drumurilor nationale, variantelor ocolitoare, precum si a altor
elemente de infrastructura rutiera definite conform legii, in scopul desfasurarii traficului rutier in
conditii de sigurantd a circulatiei (art 4 alin. 1 din OUG 84/2003), C.N.A.l.R. S.A. va asigura
colectarea taxelor inclusiv dupa operationalizarea C.N.I.R. S.A, prevazuta la R2, punctul b).

C.N.LLR. S.A. este 0 societate pe actiuni, cu personalitate juridica, de interes strategic national, care
se organizeaza si functioneaza sub autoritatea Ministerului Transporturilor si Infrastructurii, si care
va asigura serviciul public de dezvoltare a infrastructurii de transport rutiere pentru satisfacerea
nevoilor de transport rutier ale cetatenilor si a marfurilor.

De asemenea, o parte din taxele colectate de C.N.A.l.LR. S.A. se vor transfera catre Compania
Nationala de Investitii Rutiere - S.A (C.N.L.LR. S.A.) in vederea realizarii de noi investitii in
infrastructura rutiera, mecanismul financiar fiind stabilit Tn cadrul reformei (de ex. prin
completarea art. 45 din OUG 55/2016, aprobati prin Legea 50/2021). Tn acest sens, masura nu va
intra sub incidenta ajutorului de stat intrucéat la nivelul C.N.I.R. S.A. se va organiza o evidenta
contabila distinctd, Tn conditiile legii, pentru a evita subventionarea incrucisata, respectiv fondurile
provenite din Tncasarea taxei vor fi folosite doar pentru realizarea de noi investitii (autostrazi,
drumuri expres, drumuri nationale, variante ocolitoare, precum si alte elemente de infrastructura
rutiera publicd) si nu vor fi destinate altor activitati economice ale C.N.L.R. S.A.

b) Adoptarea Strategiei nationale privind siguranta rutiera si a pachetului legislativ
aferent, precum si implementarea de masuri pentru reducerea cu 45% a numarului
de puncte negre

Tn ce constd masura

Pentru a raspunde integrat problemelor identificate in domeniul sigurantei rutiere si pentru a
pregati cadrul strategic si legislativ necesar pentru implementarea actiunilor de crestere a acesteia,
masura de reforma vizeaza:

e actualizarea si aprobarea Strategiei Nationale de Sigurantd Rutiera pentru perioada 2021-
2030;

e modificarea cadrului legislativ la nivel primar, secundar si tertiar aferent masurilor
prevazute pentru asigurarea sigurantei rutiere;

e masuri de coordonare si clarificare a actiunilor planificate si implementate de catre fiecare
actor cu responsabilitati in domeniul sigurantei rutiere;
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e initierea implementarii masurilor legislative aprobate.

Detaliere

Romania are cea mai mare rata de accidente rutiere in randul statelor membre. Rata mortalitatii
generate de accidentele rutiere este extrem de ridicata, Romania inregistrand un numar de 96 de
decese/1 milion de locuitori fata de media Uniunii Europene care este de 52 de decese/1 milion de
locuitori, in 2018. Desi numarul accidentelor fatale a scazut in 2018 cu 4,3% fata de anul precedent,
de la 1.951 de decese la 1.867, Roméania ocupa in continuare primul loc din UE, in ceea ce priveste
numarul de accidente grave (sursa: EUROSTAT).

Siguranta rutierd reprezintd, de asemenea, un aspect orizontal abordat in MPGT. Tn acest sens, a
fost analizata starea tehnica a retelei nationale de drumuri, precum si tendintele viitoare privind
fluxurile de trafic, fiind elaborate o serie de masuri punctuale pentru a reduce la jumatate rata
accidentelor pana in anul 2020 fatd de anul 2016 cand a fost aprobat MPGT, obiectiv asumat la
nivel national. Cu toate acestea, masurile puse in aplicare nu au avut impactul scontat si necesita
eforturi sustinute si integrate, realizate in mod continuu.

Tn 2016, a fost elaborati o evaluare a riscurilor Tn materie de siguranta rutierd, in conformitate cu
strategiile nationale existente, cu scopul de a corobora toate informatiile si actiunile prioritare
propuse in Strategia Nationala privind Siguranta Rutiera, cu problemele, obiectivele si interventiile
identificate in MPGT.

Tn prezent, este necesard revizuirea obiectivului de sigurant rutierd In vederea implementarii
»viziunii 0” in domeniul sigurantei rutiere, precum si a masurilor aferente prevazute in MPGT.

La nivelul Companiei Nationale de Administrare a Infrastructurii Rutiere (C.N.A.lLR. S.A.), cu
sprijinul Bancii Europene de Investitii (BEI), a fost elaboratd o cartografiere a zonelor de risc
situate pe reteaua nationald de transport rutier, insotitd de interventii specifice. Rezumatul si
principalele interventii ce vizeaza siguranta rutiera sunt incluse intr-un capitol distinct al Planului
Investitional pentru Dezvoltarea Infrastructurii de Transport pe perioada 2020-2030, in vederea
adoptarii masurilor necesare pentru eliminarea riscurilor identificate.

Strategia Nationala de Siguranta Rutiera pentru perioada 2021-2030 urmareste implementarea
normelor si liniilor directoare ale Uniunii Europene asa cum sunt ele prezentate in documentul
cadru de politici europene in domeniul sigurantei rutiere “Vision Zero” anume reducerea
numarului de decedati in accidente rutiere pana in 2050 pana aproape de zero. Ca obiectiv
intermediar, Romania 7si asuma obiectivul Uniunii Europene de reducere a numarului de victime
(raniti sau decedati) cu 50% pana in 2030.

Strategia se adreseaza in mod integrat si multidisciplinar tuturor actorilor implicati in asigurarea
sigurantei rutiere si va contine obiective specifice pentru:
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e consolidarea aplicarii legii (enforcement);
e educatie si formare continua, formala si informalg;
e campanii de informare;

e integrarea cu Planul Investitional pentru Dezvoltarea Infrastructurii de Transport pe
perioada 2020-2030;

e integrarea cu strategia ITS si reformarea si eficientizarea sistemului national de interventii
de urgenta precum si eficientizarea achitarii amenzilor;

e pregatirea infrastructurii si a legislatiei pentru vehiculele “inteligente”;
e introducerea unui sistem de management al vitezei etc.

De asemenea, Strategia va include indicatori cuantificati privind reducerea numarului de accidente,
eliminarea punctelor negre, cuantumul amenzilor. Aceste aspecte vor face parte din planul de
actiune aferent strategiei de siguranta rutiera.

Strategia are la baza principiul abordarii integrate multimodale si pune accentul pe Tncurajarea
modurilor alternative de transport.

O parte dintre elementele specifice care vor fi pregatite si implementate ca urmare a
adoptarii Strategiei si a pachetului legislativ aferent vizeaza urmatoarele actiuni:

1. Inspectia de sigurantd: se va optimiza evaluarea tehnicd pentru determinarea gradului de
siguranta rutiera;

2. Evaluarea vehiculelor rulate, care au fost implicate in evenimente sau pentru determinarea starii
de depreciere;

3. Dezvoltarea unor baze de date compatibile, privind elementele de siguranta rutierd, in cadrul
statiilor de inspectie, cat si a unitatilor de reparatii vehicule;

4. Implementarea si dezvoltarea activitatii de expertiza tehnica extrajudiciara auto;

5. Infiintarea de laboratoare de cercetare si expertize capabile si ofere baza tehnica pentru
obtinerea de date necesare unor analize complexe, corecte si precise, ce vizeaza metodologiile de
monitorizare, inspectie si testare a vehiculelor pe toata durata vietii acestora, monitorizarea bunei
functionari a sistemelor de asistenta a soferului precum si a interfetei om-masina (Human -
Machine Interface — HMI);

6. Alinierea la standardele tehnice impuse de Regulamentul privind siguranta generald a
autovehiculelor si protectia ocupantilor precum si a utilizatorilor vulnerabili, actiune sprijinita si
de programul Rabla Clasic.

Din 2022 vor deveni obligatorii mai multe elemente de siguranta:
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Sistem inteligent de asistenta pentru controlul vitezei;

- Facilitarea instalarii sistemului antidemaraj;

- Sisteme de avertizare la somnolenta si lipsa de atentie a conducatorului auto;
- Semnale de franare de urgenta;

- Sisteme de avertizare la mersul Tnapoi;

- Monitorizarea precisa a presiunii in pneuri;

- Dispozitive de Tnregistrare a datelor privind evenimentele (cutia neagra).

7. Dezvoltarea metodologiei culegerii de date si a bazei de culegere a datelor primare pentru
analiza indicatorilor - cheie de performanta referitori la:

- Vitezg;

- Utilizarea centurilor de siguranta si a sistemelor de siguranta pentru copii;
- Utilizarea echipamentelor de protectie;

- Distragerea atentiei soferului prin folosirea dispozitivelor portabile;

- Siguranta vehiculului.

Ca parte a implementarii Strategiei Nationale pentru Siguranta Rutiera, se pregateste punerea in
aplicare a Strategiei privind eliminarea punctelor negre (hotspot-uri) de pe reteaua de
drumuri nationale si autostrazi.

Compania Nationala de Administrare a Infrastructurii Rutiere (CNAIR) este un promotor al
masurilor de siguranta rutiera si lider n initiative de imbunatatire a infrastructurii rutiere, datorita
retelei foarte mari de drumuri avuta in administrare, respectiv, aproximativ 17.000 km de drumuri
nationale si 1.000 km de autostrézi. Astfel, CNAIR promoveaza si implementeaza constant
proiecte privind construirea de drumuri noi (autostrazi, drumuri expres si variante ocolitoare)
precum si de Tmbunatatire a conditiilor de circulatie si crestere a sigurantei rutiere pe reteaua
existenta.

Pe reteaua existenta din aprox. 18.000 km de drumuri s-au identificat in perioada 2015-2019, un
numar de 267 locatii hotspot-uri de catre Politia Roméana, in care au fost Tnregistrate pe o lungime
de aproximativ 805 km, un numar de 5.784 accidente rutiere grave soldate cu un numar de 504
persoane decedate si 9.424 raniti (vezi mai multe detalii in tabelul 7 si figura 4).
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Tabelul 7. Puncte Negre identificate de IGPR (in perioada 2015 — 2019) - 267 locatii

Valoare estimata masuri

Puncte ce vor fi tratate in cadrul urmatoarelor proiecte .
ce se vor implementa

Proiectul de siguranta rutiera cu finantare BEI

. 46 locatii 86 mil euro
Implementare in perioada 2021 - 2026 - el

Proiecte de siguranta rutiera cu finantare din
cadrul PNRR 129 locatii 100 mil euro
Implementare in perioada 2021 - 2026

TOTAL 267 locatii 216 mil euro

Pentru perioada 2021 — 2030, C.N.A.l.LR. S.A. si-a impus ca obiectiv anual, monitorizarea situatiei
punctelor negre pusé la dispozitie de catre Inspectoratul General al Politiei Romane — Directia
Rutiera Tn vederea:

e identificarii pozitiilor kilometrice;
e determindrii cauzelor si efectelor migratiei acestora;

e identificarii modificarilor tipologiei accidentelor ca urmare a dezvoltarii infrastructurii
rutiere prin deschiderea catre trafic a unor sectoare noi de drumuri care pot conduce la
disparitia punctelor negre de pe locatiile anterioare sau Tnrautatirea situatiei unor locatii,
urmare a scaderii volumelor de trafic pe reteaua existentd (ca urmare a construirii de
autostrazi si drumuri expres noi);

Tn vederea elimindrii punctelor negre, C.N.A.LLR. S.A. va implementa in perioada 2021- 2030,
masuri fizice de Tmbunéatatire a sigurantei rutiere in cadrul urmatoarelor proiecte cu finantare
europeana:

e Proiectul de siguranta rutiera cu finantare BEI (Banca Europeana de Investitii) intitulat
RSIP (Road Safety Investment Program) ce se va derula in perioada 2021 — 2026;

e Proiecte de sigurantd rutiera cu finantare din cadrul PNRR (Programul National de
Redresare si Rezilientd) ce se vor derula in perioada in perioada 2021 — 2026;



P > R aton ) Reziients 2.1.4 Transport sustenabil

e Proiecte de siguranta rutiera cu finantare POT ce se vor derula in perioada 2023 — 2030;

e Proiecte demarate de C.N.A.I.LR. S.A. de crestere a capacitatii administrative (cu finantare
prin PNRR) de Tmbunatatire a pregatirii profesionale a angajatilor prin organizarea de
cursuri si traininguri aplicate de sigurantd rutiera care vor impulsiona demararea de
programe de urmarire a punctelor negre la nivel teritorial si dobandirea de cunostintelor.

Centralizarea sectoarele de puncte negre (hotspot-uri) de pe reteaua de drumuri nationale si
autostrazi, precum si proiectele de siguranta rutiera cu finantare europeand in cadrul carora vor fi
implementate masuri de Tmbunatatire sunt prezentate in Anexa nr. 6.

MINISTERUL TRANSPORTURILOR
SI INFRASTRUCTURII

Biroul Implementare Master Plan

PUNCTE NEGRE (2015-2019)

e retea rutier primaré
Plan Investitional

nr. puncte negre
> WP
P P

® 43100
@ 100-200
@ 200300 nr. victime

@ 300450
. 450750

La nivel national au fost
identificate 267 puncte negre;
9928 victime dintre care:
9424 rdniti si 504 decedati.
Punctele negre au o lungime
totald de 805 km.

BIMP - mai 2021

Figura 4. Distributia punctelor negre in functie de judet

Sursa: date CNAIR prelucrate de Biroul Implementare Master Plan (MTI)

Solutiile tehnice care vor fi implementate sunt:

e reamenajari de intersectii prin canalizarea fluxurilor de trafic;
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e construirea de sensuri giratorii noi;

e construirea de pasaje denivelate;

e resistematizarea circulatiei pe sectoarele periculoase cu platforma de 12 m (sistem 2+1);
e imbunatatirea semnalizarii verticale si orizontale;

e imbunatatirea vizibilitatii pe sectoarele periculoase prin asigurarea iluminatului pe timp de
noapte cu solutii moderne;

e implementarea de solutii high — tech, semnalizare variabila sistem LED, ansambluri
luminoase pentru semnalizarea obstacolelor,

e implementarea de masuri de siguranta pasiva cum ar fi atenuatori de impact si parapete de
ghidare pe rulouri;

e monitorizarea punctelor negre dupa implementarea de masuri tehnice fizice prin
digitalizarea sectoarelor in exploatare si urmarirea parametrilor tehnici ale masurilor
implementate;

e pregatirea personalului tehnic in vederea stabilirii si implementarii de solutii de siguranta
rutiera.

Activitatile din proiectele si programele prezentate mai sus, vor fi propuse pentru a fi incluse in
Planul de Actiune al Strategiei Nationale de Siguranta Rutiera care se afla in curs de elaborare
aferenta perioadei 2021 — 2030.

Din punct de vedere al digitalizarii domeniului, planul de masuri include:

1. Extinderea unei aplicatii deja implementata la nivelul autoritatilor romane cu privire la
furnizarea online a unor informatii despre istoricul vehiculelor (caracteristici tehnice, istoric
inspectii tehnice periodice - ITP, istoric indicatii odometru etc);

2. Realizarea unui portal prin care sa fie colectate de la producatori dar si furnizate catre detinatorii
de vehicule a unor informatii legate de rechemarile obligatorii in ateliere din motive ce privesc
siguranta circulatiei si protectia mediului Thconjurator;

3. Realizarea unei baze de date mai solida cu privire la indicatiile odometrelor vehiculelor prin
obligarea tuturor actorilor implicati in activitatile referitoare la vehicule in transmiterea acestor
informatii catre Registrul Auto Romén - RAR (ateliere reparatii, vulcanizare, etc), ulterior
furnizarea acestor informatii catre cei interesati, inclusiv interconectarea cu baze de date similare
la nivel european;
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4. Digitalizarea integrald a activitatilor realizate de catre specialistii RAR astfel Tncat prelevarea
tuturor informatiilor specifice, stabilirea caracteristicilor tehnice, emiterea documentelor necesare
pentru vehicule sa se realizeze prin intermediul tabletelor si cu ajutorul unei aplicatii specifice care
este n curs de realizare;

5. Introducerea notiunii de inspectie online care sa presupuna realizarea inspectiilor vehiculelor
selectate aleatoriu si a supravegherii activitatii statiilor de inspectie tehnica de la distanta fara a
presupune deplasarea inspectorilor la sediul acestora.

Tn ce priveste sectorul asigurdrilor, se intentioneaza implicarea activi a acestui domeniu de
business in dezvoltarea, implementarea si evaluarea indicatorilor strategiei.

Adoptarea Strategiei va fi secondatd de transpunerea si modificarea unui pachet amplu de
reglementari in domeniu care vizeaza:

1. Legea nr. 5/2014 cu modificarile si completarile ulterioare privind unele masuri pentru
facilitarea schimbului transfrontalier de informatii referitoare la incalcarile normelor de
circulatie care afecteaza siguranta rutiera si pentru facilitarea executarii sanctiunilor
aplicate acestor incalcari;

2. Legea nr.38 din 20 ianuarie 2003 privind transportul in regim de taxi si in regim de
inchiriere;

3. Legeanr. 50/1991 privind autorizarea executarii lucrarilor de constructii, republicatd, cu
modificarile si completarile ulterioare;

4. Legea nr. 92/2007 serviciilor publice de transport persoane in unitatile administrativ-
teritoriale, actualizata, cu modificarile si completarile ulterioare;

5. Legea nr. 132/2017 privind asigurarea obligatorie de raspundere civila auto pentru
prejudicii produse tertilor prin accidente de vehicule si tramvaie;

6. Legea nr. 265 din 7 noiembrie 2008 privind gestionarea sigurantei circulatiei pe
infrastructura rutiera, republicata;

7. Legea nr. 286/2009 privind Codul penal, cu modificarile si completarile ulterioare;

8. Legea nr. 360/2003 privind regimul substantelor si preparatelor chimice periculoase cu
modificarile si completarile ulterioare;

9. Lege nr. 362/2018 privind asigurarea unui nivel comun ridicat de securitate a retelelor si
sistemelor informatice;

10. Ordonanta de Urgenta a Guvernului nr. 195/2002 privind circulatia pe drumurile publice,
republicata si actualizata;
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11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

Ordonanta Guvernului nr. 2/2001 privind regimul juridic al contraventiilor, cu
modificarile si completarile ulterioare,

Ordonanta de Guvern nr. 7/2012 privind implementarea sistemelor de transport inteligente
in domeniul transportului rutier si pentru realizarea interfetelor cu alte moduri de
transport;

Ordonanta Guvernului nr. 15/2002 privind aplicarea tarifului de utilizare si a tarifului de
trecere pe reteaua de drumuri nationale din Romania, cu modificarile si completarile
ulterioare;

Ordonanta Guvernului nr. 19/1997 privind transporturile, republicatd, cu modificarile si
completarile ulterioare;

Ordonanta Guvernului nr. 26/2011 privind infiintarea Inspectoratului de Stat pentru
Controlul in Transportul Rutier, aprobata cu modificari si completari prin Legea nr.
18/2012, cu modificarile si completarile ulterioare;

Ordonanta Guvernului nr. 27/2011 privind transporturile rutiere, cu modificarile si
completarile ulterioare;

Ordonanta Guvernului nr. 37/2007 privind stabilirea cadrului de aplicare a regulilor
privind perioadele de conducere, pauzele si perioadele de odihna ale conducatorilor auto
si utilizarea aparatelor de inregistrarea activitatii acestora, cu modificarile si completarile
ulterioare;

Ordonanta Guvernului nr. 43/1997 privind regimul drumurilor, cu modificarile si
completarile ulterioare;

Ordonanta Guvernului nr. 76 din 25 august 1998 pentru ratificarea Acordului privind
adoptarea de conditii uniforme pentru inspectiile tehnice periodice ale vehiculelor rutiere
Si recunoasterea reciproca a acestor inspectii, incheiat la Viena la 13 noiembrie 1997, cu
modificarile si completarile ulterioare;

Ordonanta Guvernului nr. 78/2000 privind omologarea, eliberarea cartii de identitate si
certificarea autenticitatii vehiculelor rutiere in vederea comercializarii, inmatricul@rii sau
Tnregistrarii acestora ih Romania, aprobata prin Legea nr. 230/2003, cu modificarile si
completarile ulterioare;

Ordonanta Guvernului nr. 80/2000 privind omologarea si certificarea produselor si
materialelor de exploatare utilizate la vehiculele rutiere, precum si conditiile de
introducere pe piata si de comercializare a acestora, aprobata prin Legea nr. 671/2002,
cu modificarile si completarile ulterioare;
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22,

23.

24,

25.

26.

217.

28.

29.

30.

Ordonanta Guvernului nr. 81/2000 privind inspectia tehnica periodica a vehiculelor
inmatriculate sau finregistrate Tn Romania, aprobata prin Legea nr. 167/2003, cu
modificarile si completarile ulterioare

Ordonanta Guvernului nr. 82/2000 privind autorizarea operatorilor economici care
desfasoara activitati de reparatii, de reglare, de modificari constructive, de reconstructie
a vehiculelor rutiere, precum si de dezmembrare a vehiculelor scoase din uz, aprobata
prin Legea nr. 222/2003, cu modificarile si completarile ulterioare;

Hotararea Guvernului nr. 69/2012 privind stabilirea Tincalcarilor cu caracter
contraventional ale prevederilor Regulamentului (CE) nr. 1.071/2009 al Parlamentului
European si al Consiliului din 21 octombrie 2009 de stabilire a unor norme comune
privind conditiile care trebuie indeplinite pentru exercitarea ocupatiei de operator de
transport rutier si de abrogare a Directivei 96/26/CE a Consiliului, ale Regulamentului
(CE) nr. 1.072/2009 al Parlamentului European si al Consiliului din 21 octombrie 2009
privind normele comune pentru accesul la piata transportului rutier international de
marfuri, ale Regulamentului (CE) nr. 1.073/2009 al Parlamentului European si al
Consiliului din 21 octombrie 2009 privind normele comune pentru accesul la piata
internationala a serviciilor de transport cu autocarul si autobuzul si de modificare a
Regulamentului (CE) nr. 561/2006 si ale Ordonantei Guvernului nr. 27/2011 privind
transporturile rutiere si ale normelor de aplicare a acesteia, precum si a sanctiunilor
contraventionale si a altor masuri aferente aplicabile in cazul constatarii incalcarilor, cu
modificarile si completarile ulterioare;

Hotararea Guvernului nr. 90 din 28 ianuarie 2020 privind organizarea si functionarea
Ministerului Transporturilor, Infrastructurii si Comunicatiilor;

Hotdrarea Guvernului nr. 437/1995 privind infiintarea Consiliului Interministerial pentru
Siguranta Rutiera cu modificarile si completarile ulterioare;

Hotararea Guvernului nr. 625/1998 privind organizarea si functionarea Autoritatii Rutiere
Romane — ARR cu modificarile si completarile ulterioare;

Hotararea Guvernului nr. 755/2016 pentru aprobarea Strategiei Nationale pentru
Siguranta Rutiera si a Planului de masuri prioritare pentru implementarea acesteia;

Hotararea Guvernului nr. 899/2003 privind omologarea de tip a tahografelor, a senzorilor
de miscare, a modelelor de foaie de inregistrare sau de card de tahograf, precum si
autorizarea operatorilor economici care desfasoara activitati de instalare, reparare sau
inspectie a tahografelor utilizate in transporturile rutiere ori a limitatoarelor de viteza, cu
modificarile si completarile ulterioare;

Hotararea Guvernului nr. 1.061/2008 privind transportul deseurilor periculoase si
nepericuloase pe teritoriul Romaniei, cu modificarile si completarile ulterioare;
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31. Hotararea Guvernului nr. 1.088/2011 privind organizarea si functionarea Inspectoratului
de Stat pentru Controlul in Transportul Rutier;

32. Hotararea Guvernului nr. 1175/2007 pentru aprobarea Normelor de efectuare a activitatii
de transport rutier de marfuri periculoase in Roméania;

33. Hotararea Guvernului nr. 1373 din 28 octombrie 2008 privind reglementarea furnizarii si
transportului rutier de bunuri divizibile pe drumurile publice din Romania, cu modificarile
si completarile ulterioare;

34. Hotdrarea de Guvern nr. 1391/2006 pentru aprobarea Regulamentului de aplicare a OUG
nr. 195/2002 privind circulatia pe drumurile publice, cu modificarile si completarile
ulterioare.

Prevederi Europene netranspuse

1. Directiva (UE) 2019/1936 Parlamentului European a Consiliului de modificare a Directivei
2008/96/CE privind gestionarea sigurantei infrastructurii rutier - Termen transpunere 17
decembrie 2021 - L 265 trebuie modificata cu prevederile din D 1936/2019 de modificare
a Directiva 2008/96/CE Parlamentului European si a Consiliului din 19 noiembrie 2008
privind gestionarea sigurantei infrastructurii rutiere;

2. Regulamentul Delegat (UE) 2017/1926 al Comisiei de completare a Directivei
2010/40/UE a Parlamentului European si a Consiliului in ceea ce priveste furnizarea la
nivelul UE a unor servicii de informare cu privire la calatoriile multimodale;

3. Regulamentul Delegat (UE) Nr. 885/2013 al Comisiei de completare a Directivei
2010/40/UE a Parlamentului European si a Consiliului privind ITS in ceea ce priveste
furnizarea de servicii de informatii referitoare la locuri de parcare sigure si securizate
pentru camioane si vehicule comerciale;

4. Regulamentul Delegat (UE) NR. 886/2013 al Comisiei de completare a Directivei
2010/40/UE a Parlamentului European si a Consiliului in ceea ce priveste datele si
procedurile pentru furnizarea catre utilizatori, in mod gratuit, atunci cand este posibil, a
unor informatii minime universale Tn materie de trafic referitoare la siguranta rutiera;

Complementaritate/Corelare cu alte initiative

Interventiile prevazute in cadrul acestei masuri de reforma vor include contributii de la toate

aprawg e

Educatiei, autoritati publice locale.
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Strategia si pachetul legislativ adoptat va fi corelat cu Planurile de Mobilitate Urband Durabil3,
aprobate de catre unitatile administrativ teritoriale, precum si cu reformele realizate Tn domeniul
velo.

Rezultate asteptate

Tn urma implementarii acestor masuri de reforma se are in vedere atingerea urmatoarelor
rezultate de impact:

adoptare legislatie pentru aprobarea monitorizarii si sanctionarii incalcarilor legislatiei
rutiere prin mijloace automate/camere video/senzori;

e reducerea cu 25 % a numarului de victime rezultate din accidente n trafic;
e reducerea cu 45 % a numarului de puncte negre de pe reteaua de drumuri nationale;

e reducerea numarului de accidente in care sunt implicate vehicule cu defectiuni.

Calendar estimativ

Tn ceea ce priveste calendarul de implementare al proiectelor propuse, acesta se regaseste in Anexa
11.

Ajutor de stat

Submasura de dezvoltare si de pregatire a implementarii cadrului strategic si legislativ in ceea ce
priveste siguranta rutierd nu are implicatii de ajutor de stat, intrucat vizeaza aplicarea unei politici
a statului si tine de prerogativa publica a acestuia, in sarcina Ministerului Transporturilor si
Infrastructurii, Tn colaborare cu entitatile care functioneaza sub autoritatea/in
subordinea/coordonarea ministerului.

c) Aprobarea cadrului strategic si procedural pentru dezvoltarea infrastructurii
feroviare si managementul traficului feroviar

Tn ce constd masura
Masura propusa are Tn vedere realizarea urmatoarelor:
e aprobarea Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare 2021-2025;

e introducerea unui sistem de eficientizare a utilizarii energiei electrice In transportul
feroviar,;
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e implementarea de noi proceduri operationale de management al traficului feroviar, inclusiv
modernizarea software-ului care sustine aceste proceduri.

Detaliere
c.1. Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare 2021-2025

Tn urma dialogului cu Comisia Europeand, Guvernul Romaniei a aprobat la finalul anului 2020
”Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare 2021-2025”. Aceasta include ansamblul
actiunilor de intretinere, reparatii si reinnoiri necesare pentru reabilitarea infrastructurii existente
si mentinerea acesteia la parametrii de performanta necesari pentru sustinerea unui transport
feroviar competitiv la nivel national.

Tn al doilea rand, Strategia include obiective de modernizare si dezvoltare necesare pentru a
raspunde nevoilor actuale si viitoare de mobilitate a populatiei si a marfurilor, precum si cerintelor

......

Totodata, sunt prevazute actiuni de modernizare a exploatarii (operarii) infrastructurii feroviare,
pe de o parte Tn scopul cresterii performantelor circulatiei trenurilor iar pe de altd parte pentru
eficientizarea exploatarii Tn scopul limitarii costurilor transportului feroviar.

Nu in ultimul rand, dezvoltarea infrastructurii feroviare include actiuni destinate mentinerii unui
nivel ridicat de siguranta a circulatiei trenurilor, Tn scopul de a consolida unul dintre atuurile
importante ale transportului feroviar pe piata transporturilor.

Aceasta masura vizeaza elaborarea si aprobarea strategiei si a planului de actiuni, cu definirea
responsabililor, termenelor de implementare, alocarilor financiare si indicatorilor asumati.

c.2. Introducerea unui sistem de eficientizare a utilizarii energiei electrice Tn transportul
feroviar

Aceasta masura vizeaza (i) dezvoltarea unui sistem software (costul acestora este inclus in cadrul
bugetului aferent R1) si proceduri aferente care vor permite administratorului infrastructurii
feroviare s& Tnregistreze mai bine consumul de energie al trenurilor si, de asemenea, sa
monitorizeze energia regenerabild utilizata in sistemul feroviar.

Totodata se va realiza o (ii) analiza a cadrului de reglementare existent care sa permita
implementarea unui sistem de franare regenerativa in reteaua feroviara. Analiza va fi urmata de
(iii) elaborarea si modificarea legislatiei necesare pentru a reglementa utilizarea energiei
recuperabile prin franare, precum si a altor aspecte necesare pentru utilizarea optima a energiei
electrice pe infrastructura feroviara. (iv) Contractul dintre administratorul feroviar si operatorul de
transport feroviar va fi modificat pentru a permite furnizarea de energie recuperabila prin frénare,
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acolo unde materialul rulant al operatorului permite acest lucru. Contractul va reglementa
Tnregistrarea energiei generate prin franare si compensarea costului aferent energiei recuperate.

c.3. Implementarea de noi proceduri operationale de management al traficului feroviar, inclusiv
modernizarea software-ului care sustine aceste proceduri

Modernizarea si eficientizarea managementului traficului feroviar se va realiza in 2 faze:

1) 1n prima faza, aferentd reformei propuse prin PNRR, consta in actualizarea procedurii de
management al traficului, implementarea sistemelor de centralizare in statii i actualizarea
software-ului de management al traficului, existent la nivelul CNCF CFR S.A. Aceasta
faza va seconda investitiile curente in introducerea ERTMS nivelul 11 pe sectoarele de cale
ferata planificate pentru modernizare.

2) 1n faza a doua, autorititile romane au Tn vedere introducerea ERTMS nivelul 11 pe intreaga
retea TEN-T Core. Aceasta reforma va fi continuata si in afara cadrului de programare
aferent PNRR (Tabelul 8).

Aceasta masura vizeaza (i) realizarea unui studiu pentru modernizarea managementului traficului
feroviar, (ii) elaborarea procedurii de management al traficului feroviar; (iii) pilotarea si
operationalizarea noului sistem de management al traficului; (iv) masuri de crestere a capacitatii
administrative a CNCF CFR SA in implementarea noului sistem de management al traficului.

Tn mod specific, interventia este focalizatd asupra managementului tactic si operativ al traficului,
adica domeniile unde limitarile tehnologice actuale genereaza cele mai semnificative efecte
negative asupra performantelor circulatiei trenurilor.

Atat in domeniul managementului tactic cat si operativ al circulatiei trenurilor se pune problema
implementérii unui nou model de business, caracterizat prin nivelul crescut de concentrare a
deciziei, bazat pe instrumente IT care asigura planificarea automata a circulatiei trenurilor
respectiv implicarea activa, prin tehnici de asistare inteligenta a deciziei (AID), in procesul de
elaborare a deciziilor de redresare a circulatiei trenurilor in toate situatiile perturbate. Aceasta
abordare este de natura sa conduca la cresterea vitezelor comerciale planificate si, implicit, a celor
realizate si sa creasca semnificativ eficienta deciziilor de redresare a circulatiei in caz de
perturbatii, indiferent de amploarea perturbatiei si de gradul sau de complexitate.

Elemente de baza ale interventiei:

i) Dezvoltare si implementare software specializat pentru managementul operativ al
circulatiei trenurilor, prevazut cu functii de elaborare a deciziilor de redresare a
circulatiei Tn cazul situatiilor perturbate.

Functii principale:

o monitorizarea circulatiei trenurilor si a conditiilor de circulatie;
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o detectarea automatd a perturbatiilor si a situatiilor conflictuale subsecvente;

o rezolvarea automata a situatiilor conflictuale si elaborarea deciziilor de redresare a

circulatiei;

o transmiterea deciziilor de redresare a circulatiei catre agentii din statii (IDM).

Dezvoltare si implementare software specializat pentru managementul tactic al
circulatiei trenurilor, prevazut cu functii AID de proiectare automata a traseelor, pentru
adaptarea automata a graficelor de circulatie cadru in raport de cererile si conditiile
efective de circulatie.

Functii principale:

i)

iv)

v)

o managementul conditiilor de circulatie;
o managementul cererilor de transport;
o alocarea capacitatilor de circulatie si a traseelor;

o proiectarea automata a graficelor de circulatie pe termen mediu si scurt.

Proiectarea si implementarea arhitecturii fizice a sistemului IT destinat
managementului tactic si operativ al circulatiei trenurilor pe ZS;

Proiectarea si implementarea unor procese si metode de lucru Tmbunatétite, care sa
asigure valorificarea maxima a facilitatilor oferite de suportul IT;

Definirea solutiilor de integrare functionala cu sistemele de semnalizare existente
(ERTMS, CTC, sisteme de centralizare din statii).

Astfel, intreg mersul de tren va fi actualizat si adaptat la cerintele actuale, Th concordanta cu
masurile prezentate mai sus. Cresterea numarului de pasageri este estimata intre 20 si 30% pe
rutele cu o frecventa mare si cadentata a orarului mersului de tren. Cresterea numarului de pasageri
se bazeaza pe cresterea atractivitatii serviciului si are doua surse: a) mutarea pasagerilor de la
transportul rutier la cel feroviar; b) generarea de noi calatorii cu trenul (costul aferent acestui sistem
este bugetat in cadrul reformei R1).

c4. Strategie ERTMS 2030

Avand in vedere termenul de 2030 aferent modernizarii retelei TEN-T Core, urmatoarele sectoare
(incluzénd ERTMS nivel 2 operational) vor fi acoperite integral:

e Constanta - Bucuresti - Curtici;

e Ploiesti - Siret (si Pascani - lasi);
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e Coslariu - Cluj-Napoca - Episcopia Bihor;
e Bucuresti - Craiova - Calafat;

e Arad - Timisoara - Caransebes.

Sectiunile din reteaua TEN-T Core, Craiova - Caransebes si Cluj-Napoca - Suceava au studiile de
fezabilitate Tn desfasurare si analizdm n prezent posibilitatea de finantare a acestora si calendarele
de lucrari aferente.

Tabelul 8. Stadiu ERTMS Roménia 2021

Lungi e
Tronson Retea TEN-T Hngime Stadiu/finantare
b (km) H]
1 | Bucuresti - Constanta Core 225 On Track*
5 Bucur§$'_[| - P|OI?$tI —Predeal (Chitila Core 140 on Track*
- Brazi Pilot Project)
3 | Sighisoara - Coslariu - Simeria Core 167 On Track*
4 | Km. 614 - Curtici Core 41 On Track*
. . Comprehensiv
5 | Cluj-Napoca-Ep. Bihor o 158 RRF
6 | Arad-Timisoara - Caransebes Core 155 RRF
7 | Predeal - Brasov - Sighisoara Core 154 TOP/CEF
8 | Simeria-km. 614 Core 241 LIOP
9 | Coslariu-Cluj-Napoca Core 106 TOP/CEF
10 | Bucuresti-Giurgiu Core 103 TOP/CEF
1 Ploiesti - BL!zau - Bacau - Pascani - Core 433 TOP/CEF
Suceava - Vicsani
12 | Pascani-lasi Core 97 TOP/CEF

TOTAL 1433
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* pe aceste sectiuni existd ERTMS instalat Tn linie, pe toate sectoarele modernizate, acesta fiind
n curs de certificare de catre Autoritatea Feroviard Romana (AFER).

Tn prezent au fost efectuate teste pe ruta Chitila — Brazi din sectiunea modernizati Bucuresti —
Campina.

Deoarece pentru sectiunile Bucuresti — Constanta respectiv Bucuresti — Predeal instalatia ERTMS
este de nivel 1, CFR SA a demarat un proiect al carui studiu de fezabilitate este Tn curs de realizare,
finantat din Programul Operational Infrastructurd Mare (POIM) ,,Implementarea masurilor
necesare asigurarii functionalitatii sistemului ERTMS pe Coridorul IV (Frontierd — Curtici —
Simeria — Sighisoara - Brasov - Predeal — Constanta), certificarea si autorizarea punerii in
functiune a subsistemelor feroviare” care vizeaza compatibilizarea diferitelor sectiuni de ERTMS
si operationalizarea acestora (fig. 5).

Prin achizitia de material rulant nou (Electric multiple unit - EMU, Hydrogen Electric Multiple
Unit - H-EMU si locomotive), care sa dispuna de instalatie ERTMS on-board, se creaza premisele
operarii pe baza sistemului ERTMS si GSM-R pe toate cele 12 rute enumerate mai sus.

RETEA FEROVIARA STADIU IMPLEMENTARE
ERTMS

MINISTERUL TRANSPORTURILOR
$I INFRASTRUCTURII

—_— ERTMS on track
—_ - ERTMS finantare PNRR

Biroul Implementare Master Plan
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Figura 5. Stadiu implementare ERTMS in Romania

Sursa: Biroul Implementare Master Plan
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Beneficiile asteptate la nivelul sistemului feroviar:

cresterea vitezei comerciale a serviciilor de transport feroviar;
Tmbunatatirea semnificativa a punctualitatii trenurilor;
Tmbunétatirea informarii clientilor privind circulatia trenurilor;

sustinerea logistica a implementarii unor noi servicii, cu nivel ridicat de atractivitate (ex:
servicii cadentate de transport feroviar al calatorilor in zonele metropolitane si/sau pe rute
suburbane);

facilitarea transferului modal catre calea ferata al fluxurilor de transport derulate prin
intermediul altor moduri de transport, cu consecinte privind cresterea cotei modale a
transportului feroviar;

cresterea veniturilor proprii ale CFR, ca efect al atragerii de noi clienti ai serviciilor de
transport feroviar datorita Tmbunéatatirii nivelului de performanta al acestor servicii;

cresterea productivitatii si reducerea costurilor de exploatare in domeniul conducerii
traficului, ca efect al digitalizarii activitatilor.

Complementaritate/Corelare cu alte initiative

Masurile de reforma prezentate mai sus sunt corelate cu:

Strategia pentru dezvoltarea sistemului naval,

Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2017/6 al COM privind planul de implementare
la nivel european a Sistemului European de management al traficului feroviar, precum si

cerintele privind infrastructura de transport feroviar din cadrul Regulamentului (UE) nr.
1315/2013 al Parlamentului European si al Consiliului privind orientarile Uniunii pentru
dezvoltarea retelei transeuropene de transport si de abrogare a Deciziei nr. 661/2010/UE.

Rezultate asteptate

Prin masurile de mai sus, si Th mod special cea de redefinire a mersului de tren, se asteapta
urmatoarele rezultate:

e cresterea atractivitatii transportului pe calea ferata si cresterea implicita a numarului de

pasageri de la 20 la 50 % (in functie de ruta);
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e cresterea gradului de utilizare a materialului rulant nou achizitionat sau modernizat (cu
pand la 35%) pentru un randament maxim in ceea ce priveste investitiile realizate pentru
modernizarea infrastructurii feroviare si pentru valorificarea materialului rulant;

e scaderea numarului de pasageri care utilizeazd microbuzele pe rutele de navetism cu pana
la 30% in functie de ruta;

e cresterea zonei tampon de navetism Tn zona marilor orase si cresterea mobilitatii fortei de
munca.

Calendar estimativ

Tn ceea ce priveste calendarul de implementare al proiectelor propuse, acesta se regaseste in
Anexa 11.

Ajutor de stat

Submasura de adoptare si implementare a Strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare
2021-2025 nu are implicatii de ajutor de stat, intrucét vizeaza aplicarea unei politici a statului si
tine de prerogativa publica a acestuia, in sarcina Ministerului Transporturilor si Infrastructurii, Tn
colaborare cu CNCF CFR S.A.

Submasurile privind introducerea unui sistem de eficientizare a utilizarii energiei electrice in
transportul feroviar nu implica elemente de natura ajutorului de stat, ntrucat vizeaza aplicarea
unei politici a statului si tine de prerogativa publica a acestuia. Activitatile de montare, exploatare,
ntretinere si reparare a instalatiilor de electrificare ale Companiei Nationale de Cai Ferate "C.F.R."
- S.A., sunt realizate in mod exclusiv (niciun alt operator economic nu poate desfasura aceste
activitati) de catre Societatea Comerciald "Electrificare C.F.R." - S.A., filiald a Companiei
Nationale de Céai Ferate "C.F.R." - S.A., in conformitate cu prevederile legale n vigoare (HG
1283/2004), fiind instituit Tn acest caz un monopol legal, in linie cu conditiile privind monopolul
legal din ,,Grila analitica a CE privind ajutorul de stat pentru infrastructura feroviara, de metrou si
de transport public local”. Tn conformitate cu prevederile art. 5 din Anexa la HG 1283/2004, scopul
Societatii este asigurarea bunei functionari a infrastructurii de electrificare a Companiei Nationale
de Cai Ferate "C.F.R." - S.A si a patrimoniului propriu, prin asigurarea de servicii specifice de
electrificare, reglementari si certificari in domeniul instalatiilor de electrificare pentru Companie,
pentru operatorii de transport feroviar de marfa si caldtori si alte societdti rezultate din
reorganizarea Societatii Nationale a Céilor Ferate Romane, precum si pentru alte persoane fizice
si juridice roméne sau strdine, cat si prin desfasurarea altor activitati specifice, necesare realizarii
obiectului sau de activitate, pe principii comerciale, inclusiv de realizare de profit.

Submasurile privind dezvoltarea unui sistem software si de proceduri aferente care vor permite
administratorului instalatiilor de electrificare, respectiv Societatii Comerciale "Electrificare
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C.F.R." - S.A., s& Tnregistreze mai bine consumul de energie al trenurilor si, de asemenea, sa
monitorizeze energia regenerabild utilizata Tn sistemul feroviar, precum si de modificare a
contractelor ncheiate cu operatorii de transport feroviar nu au implicatii de ajutor de stat, intrucét
activitatile de exploatare, Tntretinere si reparare a instalatiilor de electrificare ale Companiei
Nationale de Cai Ferate "C.F.R." - S.A fac subiectul unui monopol legal.

Submasura privind implementarea de noi proceduri operationale de management al traficului
feroviar, inclusiv modernizarea software-ului care sustine aceste proceduri de catre administratorul
infrastructurii feroviare, respectiv de Compania Nationala de Cai Ferate "CFR" — S.A. nu intrd sub
incidenta ajutorului de stat, fiind instituit in acest caz un monopol legal, in linie cu conditiile
prevazute la punctul 11.2. din ”Grila analiticd a CE privind ajutorul de stat pentru infrastructura
feroviara, de metrou si de transport public local”.

Submasura privind Strategia ERTMS 2030 nu are implicatii de ajutor de stat, intrucat vizeaza
aplicarea unei politici a statului si tine de prerogativa publica a acestuia, in sarcina Ministerului
Transporturilor si Infrastructurii, in colaborare cu CNCF CFR S.A.

d) Aprobarea Strategiei privind transportul naval si integrarea cu alte moduri de
transport

Tn ce constd masura

Prin masura propusa se urmareste adoptarea Strategiei pentru transport naval si planificarea
masurilor de interventie pentru dezvoltarea sectorului, integrat cu alte moduri de transport.

Detaliere

Ansamblul Port Constanta - CDMN - Dundre - porturi fluviale constituie o alternativa viabila de
infrastructura de transport a Romaniei pe langa infrastructura rutiera si feroviara. Documentele
Uniunii Europene care definesc politica in domeniul transporturilor sunt Strategia pentru o
mobilitate sustenabila si inteligentd — inscrierea transporturilor europene pe calea viitorului si
Regulamentul (UE) nr. 1315/2013 al Parlamentului European si al Consiliului din 11 decembrie
2013 privind orientarile Uniunii pentru dezvoltarea retelei transeuropene de transport.

Tn Strategia pentru o mobilitate sustenabild si inteligenta se stabileste ca, pana in 2030, transportul
intermodal feroviar si naval va fi in masura sa concureze pe picior de egalitate cu transportul
exclusiv rutier din UE. Pentru realizarea acestui obiectiv va fi necesara si dezvoltarea unei
infrastructuri adecvate.

Plecand de la prevederile Uniunii Europene mai sus mentionate se impune realizarea unui
document national elaborat sub forma unei Strategii de dezvoltare prin care sa se identifice politica
investitionald si comerciald, pe baza unui program integrat si dinamic clar care sa stabileasca
directiile de dezvoltare a transportului maritim si pe caile navigabile interioare, a porturilor
maritime si fluviale, in care sa fie implicati toti factorii interesati - autoritati publice centrale si
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locale, precum si sectorul privat care poate prin activitatea sa sa valorifice potentialul pe care
Romania il are Tn ceea ce priveste domeniul transportului naval, pentru a sustine dezvoltarea
economicd a Romaniei si a regiunii Dunarii, avand ca efect si cresterea numarului de locuri de
munca n zona.

Directiile de dezvoltare pe caile navigabile interioare abordeaza urmatoarele aspecte:
1. ecologizarea flotei;

2. adaptarea la schimbarile climatice & surse alternative de energie;

3. conexiunile intermodale.

Transportul pe céile navigabile interioare isi poate creste substantial cota intermodala si are un rol
important in realizarea proiectul Green Deal al Comisiei Europene. Tn acelasi timp un impact major
asupra transportului pe cdile navigabile interioare vor avea digitalizarea si automatizarea care
optimizeaza exploatarea in conditii de siguranta a infrastructurii si asigura gestionarea Si
monitorizarea infrastructurii si echipamentelor, eficientizand astfel procesul decizional in afaceri
si Tn materie de politici de transport.

Strategia navala va include:

1. Analiza situatiei actuale a cailor navigabile din Romania, a situatiei actuale a porturilor din
Romania din punct de vedere al infrastructurii, al dotarii si a capacitatii de operare, din punct de
vedere a situatiei actuale privind cererea de transport de marfa si de persoane la nivel international,
national si regional/local precum si actualizarea si detalierea Modelului National de Transport
pentru anul de bazé 2020;

2. Inventarierea si descrierea cadrului legislativ privind transportul maritim, caile navigabile
interioare si porturi atat la nivel european si international cat si la nivel national precum si analiza
sistemului administrativ din domeniul naval (cadru legal, organizarea, programe de intretinere,
reparatii si modernizare a infrastructurii de transport, bariere administrative, taxe si tarife etc.);

3. Analiza proiectelor din Romania, finalizate, Tn implementare si Tn faza de pregatire precum si a
proiectelor din vecinatatea Romaniei;

4. Analiza economica la nivel macro (national), analiza perspectivei de dezvoltare economica a
Regiunii Dunarii si Marii Negre precum si analiza economica la nivel regional si local, inclusiv a
dezvoltarii specifice locale pe termen scurt, mediu si lung: 2027, 2035 si 2050 alaturi de evaluarea
planurilor de dezvoltare teritoriala din zona de influenta a porturilor;

5. Stabilirea scenariilor privind cererea si fluxurile de transport pe termen scurt, mediu si lung:
2027, 2035 si 2050 si realizarea prognozelor pentru fiecare scenariu si orizont de timp, inclusiv
raportate la necesitatea imbunatéatirii conditiilor de navigatie;
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6. Propuneri de modificare a cadrului legal si institutional privind modul de administrare a
infrastructurii de transport naval si de aplicare a reglementarilor in materie de ajutor de stat pentru
facilitarea finantarii investitiilor in infrastructura de transport naval si elaborarea Strategiei de
Dezvoltare Durabilad a Porturilor Romania.

Tn ce priveste transportul naval de marfuri, strategia navald va include un plan de masuri cu
indicatori cuantificabili si va fi corelatd cu strategia feroviara in ce priveste transportul multimodal.

Tn prezent Romania are 3 porturi maritime (destinate predominant méarfurilor): Constanta, Midia
si Mangalia si 35 de Porturi fluviale (interioare). Dintre acestea Romania considera urmatoarele
porturi ca fiind de tip fluvio-maritim: Sulina, Isaccea, Tulcea, Galati, Braila, care din punct de
vedere al aspectelor strategice, sunt considerate porturi fluviale (interioare) care au atuul ca pot
opera si nave maritime de un anumit tonaj. In prezent operarea de containere ramane relevanta
doar la nivelul porturilor maritime (P. Constanta) Tn 2019 inregistrandu-se aprox. 665 mii TEU
nivel sensibil egal cu cel din 2018, pe cand la nivelul porturilor fluviale, nivelul de operare a
containerelor este neglijabil (aprox. 1800 TEU in 2019).

Strategia navala urmareste sa prioritizeze investitiile dedicate porturilor, astfel incét acestea sa fie
specializate Tn functie de tipul de marfuri si fluxurile aferente precum si necesitatea imbunatatirii
conditiilor de navigatie. Terminalele multimodale dedicate porturilor sunt planificate a fi finantate
din surse complementare de finantare — POIM/POT.

Complementaritate/Corelare cu alte initiative

Masura propusa se coreleaza cu:
e Strategia pentru dezvoltarea infrastructurii feroviare 2021-2025;
e Strategia Uniunii Europene pentru Regiunea Dunarii;

e Master Planul General de Transport al Romaéniei (sectiunea transportului multimodal pe
axa Marea Neagra - Marea Caspica);

e Programul Interreg - Dunarea (Danube Transnational Programme)

Rezultate asteptate
Prin realizarea analizelor si adoptarea Strategiei in domeniul naval se urmareste:
e Definirea unei viziuni integrate privind dezvoltarea transportului naval;

e Definirea modului de integrare a transportului naval cu alte moduri de transport si
simplificarea administrativa pentru utilizare integrata a transportului multimodal,
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e Stabilirea specializarilor/specificului fiecarui port si pregatirea adecvatd a planurilor de
dezvoltare pentru fiecare unitate portuara;

e Implementarea unui set de masuri care sa creasca transportul de marfuri pe Dunéare cu 15%
pana in anul 2026.

Calendar estimativ

Tn ceea ce priveste calendarul de implementare al proiectelor propuse, acesta se regaseste in
Anexa 11.

Ajutor de stat

Submasura privind dezvoltarea cadrului strategic pentru transport naval si integrarea cu alte
moduri de transport, de catre Ministerului Transporturilor si Infrastructurii, in colaborare cu
entitatile care functioneaza sub autoritatea/in subordinea/coordonarea Ministerului nu ridica
suspiciuni de ajutor de stat.

e) Aprobarea Strategiei privind Sistemele de Trafic Inteligent (ITS) si a pachetului
legislativ aferent

Tn ce consta masura
Masura propusa urmareste:
e Aprobarea Strategiei si planului de actiuni privind sistemele de transport inteligente (ITS);

e Aprobarea legislatiei privind sistemele de transport inteligente (ITS) si a instructiunilor
pentru implementarea standardelor ITS Tn lucrarile de constructii de infrastructura.

Detaliere

Pentru operationalizarea intr-o manierd coordonatd a sistemelor inteligente de management al
traficului, corelat cu prioritatile de investitii si resursele disponibile, este necesarad elaborarea si
aprobarea de catre Guvernul Romaniei a unui document programatic/strategic pentru sistemele de
transport inteligente (ITS), avand in vedere aplicarea Directivei 40/2010 si a regulamentelor
subsecvente transpusa prin OG nr. 7 din 25 ianuarie 2012 privind implementarea sistemelor de
transport inteligente in domeniul transportului rutier si pentru realizarea interfetelor cu alte moduri
de transport. Tn mod specific, in contextul politicilor nationale sectoriale, se urmareste ca strategia
Nationala ITS sa constituie 0 baza coerenta si asumata pe termen mediu si lung pentru dezvoltarea
si coordonarea planurilor nationale de actiune atat la nivel central cat si local, avand n vedere c3,
in domeniul ITS, componenta locala este si trebuie s& fie una consistenta dar care nu poate fi pusa
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de Redresare si Rezilienta

n valoare decét daca este dezvoltata in conformitate cu standardele europene de interoperabilitate
si Tn consonanta cu proiectele nationale din domeniu pentru asigurarea unui grad maxim de
integrare si interoperabilitate. Aceleasi considerente sunt luate in calcul si in ceea ce priveste
integrarea tuturor modurilor de transport.

Strategia ITS este dezvoltatd in corelare cu politicile de transport intermodal pentru a servi nevoilor
de operare eficienta Tn nodurile multimodale. Estimdm c& Strategia Nationald ITS 2021 — 2028
urmeaza a fi aprobata prin Hotdrare de Guvern in trimestrul 1l-111 a anului 2022 urmand ca, pana
la sfarsitul anului sa se identifice si sa se opereze modificarile legislative necesare pentru
asigurarea conditiilor optime de operare eficienta a sistemelor, cum ar fi:

- Codul Rutier,
- Standarde de semnalizare pentru panouri cu mesaje variabile,
- 0G 2/2001 privind regimul contraventiilor, etc.

Strategia va include un plan de masuri pentru perioada relevantd, inclusiv institutiile responsabile
si alocarea de fonduri pentru investitii.

ags v e

strategica definita prin Strategie, va include (Tabelul 9):

Tabelul 9. Legislatie nationala si prevederi europene

Nr. Legislatie nationala

1 Legea nr. 265 din 7 noiembrie 2008 privind gestionarea sigurantei circulatiei pe infrastructura
rutiera, republicata

) Lege nr. 362/2018 privind asigurarea unui nivel comun ridicat de securitate a retelelor si
sistemelor informatice

3 Ordonanta de Urgenta a Guvernului nr. 195/2002 privind circulatia pe drumurile publice,
republicata si actualizata

4 Ordonanta Guvernului nr. 2/2001 privind regimul juridic al contraventiilor, cu modificarile si
completarile ulterioare

5 Ordonanta de Guvern nr. 7/2012 privind implementarea sistemelor de transport inteligente in
domeniul transportului rutier si pentru realizarea interfetelor cu alte moduri de transport

6 Ordonanta Guvernului nr. 15/2002 privind aplicarea tarifului de utilizare si a tarifului de trecere
pe reteaua de drumuri nationale din Romania, cu modificarile si completarile ulterioare
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Ordonanta Guvernului nr. 26/2011 privind infiintarea Inspectoratului de Stat pentru Controlul in
Transportul Rutier, aprobata cu modificari si completari prin Legea nr. 18/2012, cu modificarile
si completarile ulterioare

Ordonanta Guvernului nr. 43/1997 privind regimul drumurilor, cu modificarile si completarile
ulterioare

Hotérarea Guvernului nr. 625/1998 privind organizarea si functionarea Autoritatii Rutiere
Roméne — ARR cu modificarile si completérile ulterioare

10

Hotédrarea Guvernului nr. 755/2016 pentru aprobarea Strategiei Nationale pentru Siguranta
Rutiera si a Planului de masuri prioritare pentru implementarea acesteia

11

Hotararea Guvernului nr. 1.088/2011 privind organizarea si functionarea Inspectoratului de Stat
pentru Controlul in Transportul Rutier

12

Ordonanta de urgenta nr. 1/2021 privind stabilirea cadrului institutional si adoptarea unor masuri
necesare pentru infiintarea punctului national de acces, conform regulamentelor delegate de
completare a Directivei 2010/40/UE a Parlamentului European si a Consiliului din 7 iulie 2010
privind cadrul pentru implementarea sistemelor de transport inteligente ih domeniul transportului
rutier si pentru interfetele cu alte moduri de transport

13

Hotararea nr. 362/2015 privind aprobarea atributiilor, precum si a modului de organizare si
functionare a Consiliului de coordonare pentru sistemele de transport inteligente

14

Legea nr. 203/2018 din 20 iulie 2018 privind masuri de eficientizare a achitarii amenzilor
contraventionale

Prevederi Europene ce nu necesita transpunere n legislatia nationala

DIRECTIVA 2010/40/UE A PARLAMENTULUI EUROPEAN SI A CONSILIULUI din 7 iulie
2010 privind cadrul pentru implementarea sistemelor de transport inteligente in domeniul
transportului rutier si pentru interfetele cu alte moduri de transport

REGULAMENTUL DELEGAT (UE) NR. 305/2013 AL COMISIEI din 26 noiembrie 2012 de
completare a Directivei 2010/40/UE a Parlamentului European si a Consiliului in ceea ce priveste
furnizarea in mod armonizat a unui sistem eCall interoperabil la nivelul UE

REGULAMENTUL DELEGAT (UE) NR. 885/2013 AL COMISIEI de completare a Directivei
2010/40/UE a Parlamentului European si a Consiliului privind STI in ceea ce priveste furnizarea
de servicii de informatii referitoare la locuri de parcare sigure si securizate pentru camioane Si
vehicule comerciale
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REGULAMENTUL DELEGAT (UE) NR. 886/2013 AL COMISIEI de completare a Directivei
2010/40/UE a Parlamentului European si a Consiliului Tn ceea ce priveste datele si procedurile

4 . o .. .. . . A - . ..
pentru furnizarea catre utilizatori, in mod gratuit, atunci cand este posibil, a unor informatii
minime universale Tn materie de trafic referitoare la siguranta rutiera
REGULAMENTUL DELEGAT (UE) 2015/962 AL COMISIEI din 18 decembrie 2014 de

5 | completare a Directivei 2010/40/UE a Parlamentului European si a Consiliului Tn ceea ce priveste
prestarea la nivelul UE a unor servicii de informare in timp real cu privire la trafic
REGULAMENTUL DELEGAT (UE) 2017/1926 AL COMISIEI de completare a Directivei

6 | 2010/40/UE a Parlamentului European si a Consiliului in ceea ce priveste furnizarea la nivelul
UE a unor servicii de informare cu privire la calatoriile multimodale
Rezolutia Consiliului nr. 15504/2010, privind combaterea si prevenirea criminalitatii in domeniul

7 | transportului rutier de marfa, precum si amenajarea unor spatii de parcare securizate pentru
camioane

g Rezolutia 3043/2010 a Consiliului Uniunii Europene, privind prevenirea si combaterea furturilor
de marfa si furnizarea de parcari securizate

9 Directiva 2014/94/UE a Parlamentului si a Consiliului European privind instalarea infrastructurii
pentru combustibili alternativi

10 | A European strategy for data - COM(2020) 66 final — 19.02.2020

11 | The European Green Deal - COM(2019) 640 final - 11.12.2019

12 | Sustainable Mobility for Europe: safe, connected, and clean - COM(2018) 293 final - 17.5.2018

13 Sustainable and Smart Mobility Strategy — putting European transport on track for the future -
COM(2020) 789 final - 9.12.2020

Nr. Legislatie nationald noud/ includere Tn legislatia actuala

1 Proiect de lege privind organizarea, functionarea si interoperabilitatea centrelor locale,
regionale si nationale de gestionare si control al traficului rutier

5 Includerea in legislatia nationala a prevederilor privind reglementarea semnalizarii dinamice pe

drumurile publice (a panourilor cu mesaje variabile fixe si mobile);
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Includerea in legislatia nationala a prevederilor privind punerea in legalitate a punctelor fixe de
control a vitezei de deplasare cét si a celor de control a vitezei medii de deplasare pe drumurile
publice (radar fix si radar pentru viteza medie); Pentru ca aceste sisteme sa poata fi utilizate si
pentru aplicarea masurilor coercitive de catre IGPR, ele vor fi supuse verificarilor metrologice
conform legislatiei in vigoare, iar proprietarul de drept al lor poate fi atat IGPR cat si
Administratorul drumului (C.N.A.L.R., Consiliul Judetean, Consiliul Local, etc);

Includerea in legislatia nationala a prevederilor privind reglementarea distribuirii veniturilor din
amenzi catre: bugetul local, bugetul de stat, emitentul contraventiei, proprietarul echipamentelor
de detectie, etc. n vederea asigurarii intregirii bugetelor si acoperirea cheltuielilor generate de
corespondentele pentru transmiterea sanctiunilor contraventionale, intretinerea echipamentelor,
verificarile metrologice periodice, etc.;

Complementaritate/Corelare cu alte initiative

- Directiva 2010/40/UE privind cadrul pentru implementarea sistemelor de transport
inteligente Tn domeniul transportului rutier si pentru interfetele cu alte moduri de transport

- Ordonanta Guvernului 7/2012 privind implementarea sistemelor de transport inteligente
in domeniul transportului rutier si pentru realizarea interfetelor cu alte moduri de
transport

Masura propusa se coreleaza cu:
Rezultate asteptate

Prin dezvoltarea si adoptarea cadrului strategic si legislativ in ceea ce priveste sistemele de
transport inteligente (ITS) si a planului de masuri aferent se urmareste:

e Reducerea semnificativa a accidentelor rutiere prin implementarea sistemelor de tip early
warning;

e Cresterea capacitatii efective a drumurilor fara noi constructii (cresterea care poate fi de
pana la 20%);

e Reducerea timpului calatoriei;

e Reducerea poluarii vehiculelor (in special prin reducerea emisiilor de CO2).

Calendar estimativ
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Tn ceea ce priveste calendarul de implementare al proiectelor propuse, acesta se regaseste in Anexa
11.

Ajutor de stat

Submasura privind dezvoltarea si adoptarea cadrului strategic si legislativ in ceea ce priveste
sistemele de trafic inteligente (ITS) si a planului de masuri aferent, de catre Ministerului
Transporturilor si Infrastructurii, Tn colaborare cu entitatile care functioneaza sub autoritatea/ in
subordinea/ coordonarea acestuia, nu ridica suspiciuni de ajutor de stat.

Cine sau ce este vizat

MTI, administratorii infrastructurii rutiere, feroviare si navale precum si utilizatorii acestor
infrastructuri.

La finalul perioadei de implementare a reformei, se are in vedere atingerea urmatoarelor
rezultate pentru crearea cadrului pentru transport sustenabil:

green on
roads and
velo

Taxation -
polluter
pays

modern
rails

*

conectivity
with naval

4

Figura 6. Contributia rezultatelor reformei la dezvoltarea transportului sustenabil

Implicarea partilor interesate

Documentele strategice si pachetele legislative elaborate in cadrul acestei reforme vor fi publicate
spre consultare publicda de catre Ministerul Transporturilor si Infrastructurii in conformitate cu
prevederile Ordonantei de urgenta a Guvernului nr. 57/2019 privind Codul Administrativ, precum
si Hotararea Guvernului nr. 521/2005 privind procedura de consultare a structurilor asociative ale
autoritatilor administratiei publice locale in elaborarea proiectelor de acte administrative. Tn
procesul de elaborare se va defini si planul de actiuni aferent implementarii strategiilor, se vor
defini institutiile responsabile si modalitatea Tn care aceste institutii vor colabora pentru
operationalizarea masurilor prevazute.
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de Redresare si Rezilienta

Principalele impedimente si solutii preconizate

Riscurile asociate acestei reforme sunt:

e Intelegerea deficitard a obiectivelor si masurilor propuse prin documentele strategice si
pachetele legislative propuse;

e Rezistenta crescuta fata de implementarea reformelor din partea actorilor afectati.

Pentru minimizarea acestor riscuri este nevoie ca:

e Angajamentul partilor cheie interesate s& ramana puternic pe tot parcursul pregatirii si
implementarii reformei, cu sustinerea leadership-ului politic;

e Cooperarea facila cu celelalte autoritati implicate n reglementarea procesului de
implementare a documentelor strategice si pachetelor legislative propuse;

e Organizarea de intalniri periodice de clarificare si coordonare;

e Elaborare de ghiduri comune pentru facilitarea implementarii.

Calendarul general

Reforma se va implementa (pregatire si adoptare) pana in trimestrul 11 2024 urmata de o perioada
de monitorizare pana in 2026.

B. Reforma 2 (R2): ,,Viziune si management performant pentru transport de calitate”
- Tmbunétitirea capacitatii institutionale de management si guvernanta corporativa

Provocari abordate si obiective

Tn prezent, deficientele identificate la nivelul infrastructurii si a serviciilor de transport aflate la
dispozitia populatiei si mediului de afaceri sunt dublate de o capacitate administrativa si de
management redusa, atat la nivelul institutiilor publice responsabile, cét si la nivelul companiilor
de stat.

Astfel, la nivelul MTI s-a observat o diluare a responsabilitdtilor de elaborare de strategii,
standarde si reglementari intre mai multe departamente sau chiar prin delegare de facto a rolului
strategic sectorial catre companii. Acest lucru a condus la fragmentarea viziunii strategice si la
lipsa de coordonare in abordarea prioritatilor strategice, integrate ale ministerului. De asemenea,
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s-a observat o0 capacitate scazuta de a monitoriza obiectivele strategice, de a defini prioritatile de
investitii si de a urmari implementarea proiectelor majore. Acest aspect este coroborat si cu o
capacitate scazuta a ministerului de a-si indeplini rolul de autoritate tutelara pentru companiile de
stat din subordine, prin definirea unor obiective cu grad crescut de ambiguitate, prin masuri neclare
de monitorizare a performantei si incapacitatea de a stabili indicatori de performanta corelat cu
viziunea de dezvoltare a ministerului si a sectorului de activitate.

Tn acelasi timp, Autoritatea pentru Reforma Feroviard (ARF), institutie Infiintata in anul 2016, in
subordinea MTI, prin preluarea atributiilor ministerului in domeniul reformei feroviare, nu si-a
dovedit eficienta Tn indeplinirea mandatului pentru care a fost creatd. Mai mult, Tn perioada 2016-
2021 s-au Tnregistrat regrese in procesul de reforma feroviara, in modernizarea transportului
feroviar de calatori sau in aplicarea eficienta a contractelor de servicii publice.

Cele mai importante obiective ale Autoritatii care aveau rol in cresterea atractivitatii transportului
de pasageri pe calea feratd, care au fost atinse partial sau nu au fost atinse sunt:

e restructurarea retelei de transport feroviar in sensul concentrarii pe o retea de transport
eficienta astfel Tncat alocarea de fonduri pentru intretinere, mentenanta si reparatii curente
sd fie orientatd pentru o retea de transport feroviar sustenabilda din punct de vedere
economic;

e crearea si atribuirea contractelor de servicii publice pe baza de licitatii organizate conform
legii pentru operatorii de transport feroviar;

e introducerea indicatorilor de performanta ca un instrument de evaluare a activitatii de
transport de pasageri Si pentru monitorizarea contractelor de servicii publice;

e achizitia de material rulant nou, pentru cresterea atractivitatii transportului pe calea ferata
si valorificarea investitiilor de modernizare a coridoarelor de transport feroviar din
Romania.

Tn fapt, Tn perioada de la infiintare pana Tn prezent, ARF a realizat un studiu de sustenabilitate si
eficientizare a retelei feroviare din Romania care a analizat din punct de vedere functional si tehnic
o serie de linii de cale feratd, in principal cele neinteroperabile si-a asigurat alocarea subventiilor
(compensatia si facilitatile) operatorilor de transport feroviar public de calatori, in baza
contractelor de servicii publice.

Totodata, la nivelul companiilor aflate sub tutela MTI cu responsabilitati Tn
administrarea/modernizarea/ dezvoltarea infrastructurii au fost identificate o serie de impedimente
care afecteaza performanta si atingerea rezultatelor:

e Dificultati in asigurarea stabilitatii financiare prezente si viitoare;

e Dificultati in stabilirea si asumarea unor obiective clare, masurabile si care s& fie direct
legate de performantg;
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e Grad scazut de stabilitate a echipei de management;

e Grad scazut de pregatire a echipelor tehnice pentru pregatirea si implementarea proiectelor;
e Supraincdrcare a echipelor de implementare a proiectelor specializate;

e Dificultati Tn definirea prioritatilor si alocarea de resurse in mod corespunzator.

Astfel, sunt necesare masuri de reforma care sa creasca capacitatea de management atéat la nivelul
ministerului cat si la nivelul companiilor de stat din subordine, astfel incat proiectele majore de
investitii preconizate si obiective macroeconomice ale Romaniei sa poata fi realizate.

Obiectivele acestei reforme vizeaza:

1) Tmbunatatirea capacitdtii administrative si manageriale a ministerului, pentru realizarea
obiectivelor strategice de investitii;

2) Tmbunétitirea managementului companiilor de stat, prin implementarea masurilor de
eficientizare a activitatii si imbunatatire a performantei.

Prezenta propunere se coreleaza cu reforma mai ampla propusé de Guvern pentru ,,imbunatitirea
cadrului procedural de implementare a principiilor guvernantei corporative Tn cadrul
intreprinderilor de stat”si vizeaza masuri de implementare a principiilor agreate la nivel de pachet
legislativ aferent guvernantei corporative.

Astfel, masurile de reforma propuse sunt:

a) Intirirea functiei de strategie si monitorizare a Ministerului Transporturilor si
Infrastructurii

Tn ce constd masura

Masura propusa are n vedere imbunatatirea capacitatii MTI de a livra reforme si investitii si de a
monitoriza performanta companiilor de stat.

Detaliere

Tn urma unei analize functionale, MTI are in vedere reorganizarea structurii organizatorice prin
care sa intareasca functia de strategie si politici publice, precum si functia de monitorizare,
conform mandatului sau.

Astfel, prin reorganizare se are in vedere crearea a doud structuri: Directia Generala Strategie Si
Directia Generald Monitorizare Proiecte (de tip Delivery Unit) cu rolul de a intari capacitatea
institutionala de a planifica strategic, prioritiza, defini o viziune integrata, reglementa unitar (in
cazul primei structuri) si de a urmari implementarea proiectelor, anticipa riscuri si elimina blocaje
in implementare (in cazul celei de-a doua).
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Tabelul 10 prezinta principalele functii ale celor doua structuri care vor avea rol de delivery unit

(pentru reforme si proiecte de investitii):

Tabelul 10. Principalele functii ale Directiei Generale Strategie si Directiei Generala
Monitorizare Proiecte

Directia Generala Strategie

Directia Generala Monitorizare

Planificarea generala si modelarea dezvoltarii
infrastructurii de transport;

Proiecte

Monitorizarea proiectelor de la
identificarea nevoii pana la finalizarea
investitiei;

Integrarea viziunilor si coordonarea elaborarii
strategiilor sectoriale de transport;

Identificarea riscurilor si a solutiilor
pentru diminuarea acestora;

Actualizarea si introducerea de noi standarde in
constructiile rutiere, inclusiv a celor privind protectia
mediului, statiile electrice de reincarcare si alti
combustibili alternativi, parcarile securizate, utilizarea
materialelor reciclate in constructia de infrastructura
de transport si integrarea tehnologiilor digitale. Tn
mod specific, Tn prezent exista diverse norme
legislative ce reglementeaza aspectele mentionate.
Structura nfiintata la nivelul MTI are rolul de a
identifica si corela aceste reglementari, elabora noi
acte normative precum si a pregati standarde tehnice
astfel incat orice proiect nou de infrastructura sa
includa obligatoriu masurile mentionate (pentru
statiile de incarcare electric - numarul de spatii de
servicii pentru Tncarcare electrica, numarul de statii de
incarcare din fiecare spatiu, distanta Tntre acestea,
viteza de incarcare, etc. Pentru perdelele forestiere —
dimensiunile zonelor forestiere, tipul de arbori,
locatiile raportate la lungimea autostrazii, etc.);

Identificarea blocajelor si a solutiilor de
eliminare a acestora;

Analiza si cercetare n alte domenii de dezvoltare a
infrastructurii de transport, incluzénd transport
inteligent si multimodal,

Va acorda suport constant companiilor si
structurilor implementatoare pe tot
parcursul implementarii proiectelor.

Revizuirea politicii de taxare a vehiculelor grele;

monitorizarea reformelor.
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Rolul acestor structuri va fi acela de a planifica interventii coerente, la standarde europene,
capabile sa combine infrastructura de transport si de comunicatii i sa promoveze digitalizarea in
sectorul de transport.

Alaturi de configurarea noilor directii mentionate mai sus, masura isi propune cresterea capacitatii
Directiei Guvernantd Corporativa de a monitoriza performanta companiilor de stat aflate sub
autoritatea tutelarda a MTI.

Totodata, interventiile institutionale si structurale vor fi acompaniate de atragerea de specialisti
prin derularea unor campanii active de recrutare si implementarea unui plan de formare pentru

e

elaborarii strategiilor si actelor normative (inclusiv contracte de servicii publice), a monitorizarii
reformelor si proiectelor, a guvernantei corporative, astfel incit sa fie crescutd capacitatea
ministerului de a:

e defini si monitoriza contractele de servicii publice;

e defini obiective, mandate si indicatori de performanta pentru companii;

e monitoriza performanta companiilor;

e realiza analize cantitative si calitative referitoare la activitatea companiilor.

Tn acelasi timp, se are n vedere atragerea de parteneriate cu mediul academic/privat/profesional
pentru cresterea capacitatii structurilor de specialitate din MTI.

Nu Tn ultimul rand, rolul si impactul Autoritatii pentru Reforma Feroviara (ARF) va fi evaluat, iar
0 decizie va fi luata privind reintoarcerea atributiilor sale catre institutiile care indeplineau anterior
aceste functii, acompaniate de masuri pentru eficientizarea modului de Tndeplinire a obiectivelor
si mandatului.
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Pilonii de activitate ai ARF:

“

Concentrarea investitiilor pe o retea de transport eficientd si sustenabild din punct de
vedere economic si social

*Atribuirea contractelor de servici publice baza de licitatii organizate conform legi
pentru operatorii de transport feroviar

*Introducerea indicatorilor de performanta in baza monitorizirii contractelor de
servici publice

b

*Introducerea unor programe de eficientizare a activititilor desfisurate’in sectorul de
transport feroviar

»Achizifionarea de material rulant si realizarea umui mecanism pentru predarea
acesta citre operatorii feroviar de transport

Avand n vedere faptul ca din analizele realizate la nivelul MTI, pana in prezent niciunul dintre
pilonii de mai sus nu au fost indepliniti, se are Tn vedere reconfigurarea activitatii si desfiintarea
Autoritatii pentru Reforma Feroviara (ARF).

Tn eventualitatea desfiintdrii Autorititii pentru Reforma Feroviarid (ARF), cele mai importante
functii si atributii vor fi preluate de catre Ministerul Transporturilor si Infrastructurii dupa cum
urmeaza (Tabelul 11).

Tabelul 11. Principalele atributii preluate de catre MTI de la ARF

Atributii

Structura responsabila

Realizarea unui nou mers de tren, eficient din

punct de vedere socio-economic, centrat pe
calator si pe nevoile de conectivitate ale
populatiei si ale mediului de afaceri

Directia Generala Strategie din cadrul
Ministerului Transporturilor si Infrastructurii.

Noul mers de tren si nevoile de conectivitate
feroviara pentru caldtori care vor sta la baza
noilor contracte de servicii publice de
calatori atribuite conform legislatiei europene

Directia Generala Strategie din cadrul
Ministerului Transporturilor si Infrastructurii.
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Realizarea contractelor de servicii publice si
atribuirea acestora se va face cu asistenta
tehnica externa de cdtre directia de
specialitate.

Directia Transport Feroviar din cadrul
Ministerului Transporturilor si Infrastructurii.

Achizitia de material rulant atat pentru
trenurile de lung parcurs, regionale si
metropolitane se va realiza cu asistenta
tehnica externa de catre directia de
specialitate.

Directia Transport Feroviar din cadrul
Ministerului Transporturilor si Infrastructurii.

Acordarea subventiilor si compensatiilor
precum si reglementarile aferente acestora
vor fi realizate de catre directia de
specialitate.

Directia Transport Feroviar din cadrul
Ministerului Transporturilor si Infrastructurii

Analizele si studiile care vizeaza
eficientizarea transportului feroviar vor fi
realizate atat cu resursa interna cét si cu
asistenta tehnica externa.

Directia Generala Strategie si directia de
specialitate (Directia Transport Feroviar) din
cadrul Ministerului Transporturilor si
Infrastructurii

Optimizarea cadrului legislativ

Directia Transport Feroviar din cadrul
Ministerului Transporturilor si Infrastructurii

Introducerea si monitorizarea indicatorilor de
performanta se va realiza la nivelul
Ministerului Transporturilor si Infrastructurii
cu specialisti din urmatoarele directii.

Directia Guvernantd Corporativa, directia de
specialitate (Directia Transport Feroviar),
Directia Generala Strategie si Directia
Organismul Intermediar pentru Transport

Suport pentru monitorizarea contractelor de
performantd, acordat Directiei pentru
Guvernanta Corporativa

Directia Generala Strategie, Directia Generala
Monitorizare Proiecte si directia de specialitate
(Directia Transport Feroviar) din cadrul
Ministerului Transporturilor si Infrastructurii

Tn ceea ce priveste contractele de servicii publice MTI va implementa urmatoarele masuri care

urmaresc cresterea calitatii serviciilor furnizate:

e Realizarea unui nou mers de tren, eficient din punct de vedere socio-economic, centrat pe
calator si pe nevoile de conectivitate ale populatiei si ale mediului de afaceri. Cererea de
mobilitate va fi stabilita cu ajutorul Modelului National de Transport, iar orarul trenurilor va fi
definit cu aplicatii informatice dedicate. Mersul de tren va lua Tn considerare si noile interventii
din Planul National din Redresare si Rezilientd, dar si din Programele Operationale 2014-2020,
respectiv 2021-2027, cum ar fi serviciul de transport feroviar metropolitan. De asemenea,
mersul de tren va fi definit astfel incat s puna in maxima valoare interventiile de modernizare
a infrastructurii feroviare inclusiv a instalatiilor de tip ERTMS. Mersul de tren va fi definit pe
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trei categorii: trenuri de lung parcurs de tip IC si IR, trenuri regionale, trenuri metropolitane.
Totodata se va introduce etapizat si orarul cadentat atat pentru rutele principale cat si pentru
cele secundare;

e Noul mers de tren si nevoile de conectivitate feroviara pentru caldtori vor sta la baza noilor
contracte de servicii publice de célatori atribuite conform legislatiei europene (Regulamentul
1370/2007 - Regulamentul (CE) NR. 1370/2007 Parlamentului European si al Consiliului din
23 octombrie 2007 privind serviciile publice de transport feroviar si rutier de calatori);

e MTI va defini un mecanism de stimulare a operatorilor astfel incat sa fie remunerate rutele
in functie de nevoile sociale precum si de atingerea altor obiective economice, precum
turismul si legéturile cu zonele industriale/ de business;

e Serviciul furnizat va fi monitorizat Tn baza unui set de indicatori de calitate, stabilindu-se
n acest mod, mecanisme de bonusare sau penalizare in acordarea compensatiei in functie de
atingerea indicatorilor (exemple de indicatori vizati: intarzieri, curatenie, satisfactia clientilor,
etc);

e Introducerea unui sistem integrat de ticketing care sa permita centralizarea informatiilor cu
privire la numarul de calatori. Acest sistem va pune la dispozitie informatiile necesare pentru
analizarea traficului din punctul de vedere al incarcarii, sezonalitatii si profitabilitatea rutelor.

Solutiile identificate si masurile propuse de catre Ministerului Transporturilor si Infrastructurii vor
fi implementate atat de catre gestionarul infrastructurii feroviare: CNCF CFR SA cét si de catre
operatorii de transport feroviar.

Pe langa aspectele mentionate, reforma institutionald prevede si reorganizarea si eficientizarea
activitatii Autoritatii Feroviare Romane (AFER), in special Tn ce priveste transpunerea directivelor
europene si armonizarea cu legislatia europeanad in domeniu. De asemenea, in ce priveste relatia
MT]I si a companiilor feroviare din subordine cu Consiliul National de Supraveghere a Cailor
Ferate (National Railway Supervision Council), aceasta se realizeaza prin intermediul Directiei
Transport Feroviar si urmareste implementarea masurilor privind accesul in conditii transparente
si nediscriminatorii la infrastructura feroviard si tratarea echitabila si nepartinitoare a tuturor
operatorilor de transport feroviar. Dezvoltarea relatiei intre MTI si Consiliu este relevanta din
punctul de vedere al mecanismului de alocare nediscriminatorie a traseelor din viitoarele contracte
de servicii publice, precum si distribuirea cdtre operatori a materialului rulant nou achizitionat.

Complementaritate/Corelare cu alte initiative

Masura propusa se coreleaza cu reforma companiilor de stat din cadrul componentei privind
»,Mediul de afaceri, Cercetare-Dezvoltare, Companii de Stat” din PNRR.
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Rezultate asteptate
Prin aceasta reorganizare a structurii MTI se urmareste:
1) livrare de reforme (prin Directia Generala Strategie)

- analiza situatiei existente la nivel legislativ si operational, modele de bune practici comparative
n alte state membre, formulare politici publice, planuri de masuri cu termene si surse de finantare;

2) livrare de investitii (prin Directia Generala Monitorizare Proiecte)

3) supraveghere a serviciilor livrate/calitatea serviciilor furnizate de companii si aliniere cu
obiectivele strategice ale MTI — monitorizarea contractelor de performanta, a KPI la nivelul tuturor
companiilor din subordinea MT]I si corelarea cu politicile publice relevante precum si suportul
necesar pentru a eficientiza implementarea proiectelor (Prin Directia Guvernanta Corporativa);

4) realizarea unor contracte de servicii publice centrate pe nevoile reale de conectivitate ale
pasagerilor, in corelatie cu bunele practici din alte State Membre (prin directia de specialitate)

Calendar estimativ

Tn ceea ce priveste calendarul de implementare al proiectelor propuse, acesta se regaseste in Anexa
11.

Ajutor de stat

Submasura privind Tntarirea functiei de strategie si monitorizare a Ministerului Transporturilor
si Infrastructurii nu are implicatii de ajutor de stat, reprezentand exercitarea unor prerogative
publice ale statului (nu e activitate economica).

b) Operationalizarea unei noi companii de management de proiect pentru investitii rutiere
(C.N.L.R.) si reorganizarea C.N.A.l.R

Tn ce constd masura

- Infiintarea si operationalizarea unei noi companii de stat cu rol in managementul
proiectelor mari de investitii rutiere.

Detaliere

Tn prezent, principala entitate care initiaza si implementeaza proiectele de transport rutier este
Compania Nationala de Administrare a Infrastructurii Rutiere (C.N.A.LLR. S.A.), entitate
centralizatd, ce functioneaza sub autoritatea Ministerului Transporturilor si Infrastructurii (MTI).
Responsabilitatile C.N.A.LR. S.A. includ atat fintretinerea infrastructurii existente, cét si
dezvoltarea si implementarea investitiilor in infrastructura de transport. Investitiile rutiere sunt
gestionate central de catre C.N.A.l.LR. S.A. si, indiferent de importanta strategica a acestora, toate
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proiectele sunt tratate in mod similar, fapt ce conduce la o incarcare majora a activitatii unitatilor
de implementare a proiectelor.

Nevoile existente de investitii si dezvoltare a infrastructurii rutiere din Romania sunt imense si de
aceea povara asupra structurilor din interiorul acestei companii este foarte mare. La aceasta se
adauga complexitatea procesului de achizitii publice si a procesului de gestionare a contractelor.
Avand in vedere numarul mare de proiecte, blocajele sunt inevitabile Tn anumite faze ale ciclului
de proiect.

Tn acest sens, legislatia primara si secundar trebuie modificata pentru a permite o eficientizare a
activitatilor derulate de Companie si reasezarea atributiilor si mecanismelor institutionale ale
C.N.A.LR.SA.

Tn mod specific, C.N.A.l.R. S.A. va pastra atributiile actuale Tn ce priveste intretinerea drumurilor
precum si investitiile existente atat la nivel de proiecte majore cat si minore. In ce priveste
intretinerea drumurilor, alocarea la nivel national pentru ultimii ani este de (mil. Euro) (Tabelul
12):

Tabelul 12. Alocarea financiara mil.euro fara TVA

2019

180,1 332,1 284.,4 247,4

Va exista o perioada de tranzitie de 3-4 ani in care C.N.A.L.LR. S.A. si C.N.I.LR. S.A. vor derula in
paralel proiecte de investitii, pana la operationalizarea completa a C.N.L.R., urmand ca toate
proiectele majore de investitii sa fie in final preluate la nivelul C.N.I.LR. S.A. Avand in vedere
gradul de maturitate al unor proiecte propuse spre finantare din PNRR, lansarea acestora in
procedura de executie se va realiza Tnaintea finalizarii complete a acestei masuri de reforma.

C.N.LLR. S.A. va prelua o serie de proiecte majore, considerate prioritare la nivel national, dintre
care exemplificam A7: Ploiesti - Pascani, respectiv A8: Tg.Mures - lasi - Ungheni.
Responsabilitatea C.N.I.LR. S.A. va fi de a asigura implementarea proiectelor de la faza de
documentatie tehnico-economicd, organizare proceduri licitatie, constructie efectiva panad la
receptie.

Ministerul Transporturilor si Infrastructurii va pastra functia strategica ce consta in identificarea si
stabilirea nevoilor de conectivitate la nivel national, prioritizarea proiectelor, stabilirea proiectelor
majore si minore, respectiv alocarea acestora catre C.N.A.lLR. S.A/C.N.L.R. S.A., asigurarea
finantdrii si monitorizarea acestora.

Operationalizarea C.N.L.R. S.A. este un proces lung si incepe cu aprobarea legislatiei primare si
secundare de infiintare, aprobarea organigramei, angajarea managementului in conformitate cu
standardele de guvernanta corporativa, angajarea de personal cu expertiza specifica, instituire
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proceduri interne si definire fluxuri de lucru. Tn procesul de operationalizare al C.N.L.R. S.A. se
vor implementa principiile de guvernantad corporativa in selectia managementului si in stabilirea
contractului de management si indicatorilor de performanta.

Procedura de selectie a consiliului de administratie, precum si a managementului companiei va
respecta OUG 109/2011 privind guvernanta corporativa a intreprinderilor publice, incluzand:

e Efectuarea procesului de recrutare conform legislatiei in domeniul guvernantei corporative
pe baza unor criterii deschise, competitive si obiective;

e Durata mandatului va fi de 4 ani pentru a asigura posibilitatea implementarii unor planuri
de eficientizare pe duratd medie si lunga;

e Stabilirea unor indicatori de performanta financiari si nefinanciari ce urmaresc inclusiv
sustenabilitatea pe termen lung a companiei si asigurarea respectarii principiilor de buna
guvernantg;

e Asigurarea unei politici de remunerare la standardele domeniului pe baza indeplinirii
indicatorilor cheie anuali de performanta.

Tn ceea ce priveste istoricul cadrului institutional, prin OUG 84/2003 a fost infiintatd Compania
Nationala de Autostrazi si Drumuri Nationale din Roménia S.A. - C.N.A.D.N.R. S.A. (prin
reorganizarea Regiei Autonome "Administratia Nationala a Drumurilor din Romania™), al carui
principal obiect de activitate era proiectarea, construirea, modernizarea, reabilitarea, repararea,
ntretinerea si exploatarea drumurilor de interes national, in scopul desfasurarii traficului rutier in
conditii de siguranta a circulatiei.

Prin OUG 55/2016, C.N.A.D.N.R. S.A. a fost reorganizata, i-a fost schimbatd denumirea in
Compania Nationala de Administrare a Infrastructurii Rutiere - S.A. (C.N.A.LLR. S.A)), i-a fost
modificat mecanismul financiar, precum si obiectul de activitate (,,intretinerea, repararea,
administrarea si exploatarea autostrazilor, drumurilor expres, drumurilor nationale, variantelor
ocolitoare, precum si a altor elemente de infrastructura rutiera definite conform legii, in scopul
desfasurarii traficului rutier in conditii de siguranta a circulatiei’”). Tot prin OUG 55/2016, a fost
infiintatd o noua companie, respectiv Compania Nationald de Investitii Rutiere - S.A. (C.N.L.R.
S.A)), ca societate pe actiuni, cu personalitate juridicd, de interes strategic national, sub autoritatea
Ministerului Transporturilor si care va asigura serviciul public de dezvoltare a infrastructurii de
transport rutiere. Serviciul public asigurat de C.N.I.R. este parte din serviciul public care asigura
circulatia populatiei si a marfurilor pe reteaua nationala de transport. Astfel, atributiile privind
,.proiectarea, construirea, reabilitarea, modernizarea” autostrazilor, drumurilor expres,
drumurilor nationale, variantelor ocolitoare, precum si a altor elemente de infrastructura rutiera
care fac parte din structura rutiera i-au fost atribuite noii companii, C.N.l.R. S.A.
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Prin Legea 50/2021 a fost aprobata Ordonanta de urgenta a Guvernului nr. 55/2016 privind
reorganizarea Companiei Nationale de Autostrazi si Drumuri Nationale din Roménia - S.A. si
infiintarea Companiei Nationale de Investitii Rutiere - S.A., fiind asigurat astfel cadrul legal de
operationalizare a C.N.I.R S.A.

Conform prevederilor legale, C.N.A.l.LR. S.A. va transfera in mod etapizat proiectele de
infrastructura de transport rutier aflate Tn implementare, inclusiv pe cele aflate in faza de pregatire,
catre C.N.L.R., in vederea implementarii, cu conditia ca acesta s& detina ,,personalul necesar in
vederea implementarii, gestionarii resurselor financiare necesare proiectelor, derularii procedurilor
de achizitie publica daca va fi cazul sau coordonarii activitatii de proiectare”. Tot conform
prevederilor legale (art. 77 din OUG 55/2016, cu modificarile si completarile ulterioare), pana la
finalizarea proiectelor aflate Tn implementare sau pénda la predarea proiectelor 1in
implementare/pregatire catre C.N.I.LR. S.A., C.N.A.LLR. S.A. desfasoara inclusiv activitatile de
»proiectare, construire, modernizare, reabilitare, reparare, administrare a autostrazilor, drumurilor
expres, drumurilor nationale, variantelor ocolitoare pentru proiectele pe care le are in
implementare, in conditii de sigurantd a circulatiei”.

Complementaritate/Corelare cu alte initiative

Masura propusa se coreleaza cu reforma companiilor de stat din cadrul componentei privind
»,Mediul de afaceri, Cercetare-Dezvoltare, Companii de Stat” din PNRR.

Rezultate asteptate
Prin operationalizare C.N.l.R. se urmareste:

e cresterea capacitatii administrative pentru derularea proiectelor de constructie de drumuri
rapide (drumuri expres si autostrazi);

e cresterea calitatii documentatiilor tehnice printr-un proces de monitorizare profesionist;

e accelerarea implementdrii proiectelor prin eliminarea blocajelor printr-un proces de
monitorizare profesionist;

e realizarea ,,in house’ a unor documentatii tehnice de mica anvergura, in cadrul unei directii
tehnice specializate;

Calendar estimativ

Tn ceea ce priveste calendarul de implementare al proiectelor propuse, acesta se regéseste in Anexa
11.
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Ajutor de stat

Tntrucat C.N.1.R. S.A. va asigura serviciul public de dezvoltare a infrastructurii de transport
rutier, parte din serviciul public care asigura circulatia populatiei si a marfurilor pe reteaua
nationald de transport si va asigura contabilitate separata pentru activitatile desfasurate, masura
de operationalizare a C.N.l.R. S.A. nu are implicatii de ajutor de stat.

¢) Tmbunatatirea managementului performantei conform principiilor de guvernanti
corporativa pentru CNCF CFR SA, SNTFC CFR Calatori si Metrorex

Tn ce consta masura
Masura propusa urmareste:

e selectarea unui management profesionist, conform legislatiei Tn domeniul companiilor de
stat si guvernantei corporative;

e stabilirea KPIs si pentru management si companie;

e definirea unui mecanism de monitorizare a performantei companiilor de stat din subordinea
MTI.

Detaliere

Masura de reforma propusa are in vedere imbunatatirea managementului principalelor companii
de stat aflate sub autoritatea tutelara a MTI: C.N.A.LLR. S.A., CNCF CFR S.A., SNTFC CFR
Calatori S.A si Metrorex S.A.

Compania Nationala de Administrare a Infrastructurii Rutiere - C.N.A.LLR. S.A,,
functioneazd sub autoritatea Ministerului  Transporturilor si  Infrastructurii  (MTI).
Responsabilitatile C.N.A.LLR. S.A. includ intretinerea infrastructurii existente, dezvoltarea si
implementarea investitiilor Tn infrastructura de transport (pentru mai multe detalii a se vedea
Reforma 1 - punctul a si Reforma 2- punctul b.).

Compania Nationald de Cai Ferate CFR SA a fost infiintatd Tn anul 1998 fiind societate
comerciald pe actiuni. Capitalul social initial al C.F.R. este de 1.287.991.500.383 lei. Capitalul
social initial este impartit in 51.519.660 actiuni nominative, fiecare avand valoarea nominala de
25.000 lei.

Ofera tuturor operatorilor feroviari, cu costuri competitive, accesul pe o infrastructura functionald,
eficienta si ecologica pentru transportul de calatori si marfuri, conform orarului stabilit. Eforturile
CNCF CFR S.A se concentreazad pe modernizarea retelei existente, cu prioritate maxima acordata
infrastructurii feroviare interoperabild inclusa in Coridoarele Europene.

Obiectivele companiei CNCF CFR SA:
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e Gestionarea infrastructurii feroviare si punerea acesteia la dispozitie operatorilor de
transport feroviar, in conditiile legii;

e Dezvoltarea si modernizarea infrastructurii feroviare din Romaénia in concordanta cu

.....

de transport feroviar european;

e Desfasurarea activitafilor industriale si de servicii conexe, pentru asigurarea functionarii
infrastructurii feroviare;

e Exploatarea comerciald a patrimoniului auxiliar feroviar;

e Conducerea, organizarea, planificarea, coordonarea si controlul activitatilor de exploatare,
intretinere si reparare a infrastructurii feroviare;

Veniturile companiei se cifrau in anul 2020 la 2.606.265 lei (1.233.402 lei din subventii si
transferuri), totalul cheltuielilor au fost de 2.725.191 lei, iar pierderile contabile din anii precedenti
reprezentand pierderea neacoperita a fost de 5.029.136 lei.

Principalele probleme cu care se confrunta compania sunt legate de slaba finantare privind
investitiile pentru modernizarea liniilor de cale ferata si este necesara cresterea gradului de
disponibilitate a infrastructurii, a vitezelor tehnice si a veniturilor companiei simultan cu reducerea
costurilor de exploatare si sustinerea investitiilor. De asemenea se identifica necesitatea
imbunatatirii gradului de mecanizare a activitdtilor de intretinere a infrastructurii, cresterea
productivitatii (la finalul anului 2020 compania avea 23.218 de salariati) si a capacitatii de
interventie in situatii deosebite prin achizitionarea de trenuri de lucru pentru dezvoltarea si
modernizarea infrastructurii feroviare.

Este necesara digitalizarea sistemelor din domeniul feroviar care sa permita cresterea mobilitatii

.....

pe coridoarele retelei TEN-T si prin extinderea retelei de fibra optica.

Tn contextul actual, se identifici necesitatea dezvoltarea infrastructurii feroviare aferente zonelor
metropolitane, prin incheierea de acorduri de parteneriate cu administratiile publice locale in
marile centre urbane din tara, de exemplu: Bucuresti, Cluj, Brasov, Timisoara, lasi, Oradea, Sibiu
precum si construirea conexiunilor feroviare la aeroporturile internationale (Bucuresti T1 si T2,
Brasov, Sibiu, Oradea, Timisoara, Cluj-Napoca si Constanta).
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Societatea Nationala de Transport Feroviar de Calatori “C.F.R. Calatori” S.A este persoana
juridica romana, initial cu capital integral de stat, avand forma juridica de societate comerciala pe
actiuni, care isi desfasoara activitatea in conformitate cu legislatia Tn vigoare si cu statutul
Societatii Nationale de Transport Feroviar de Calatori si a fost infiintata Tn anul 1998. Capitalul
social initial al SNTFC C.F.R. Calatori este de 1.268.584.372.648 lei si este impartit in 50.743.375
actiuni nominative, cu valoare nominala unitara de 25.000 lei.

Obiectivele SNTFC CFR Calatori SA:
e Efectuarea transportului feroviar public de calatori;
e Efectuarea transportului de bagaje si mesagerii;

e Organizarea si asigurarea exploatarii vagoanelor de dormit, a cusetelor, barului si
restaurantului, n trafic intern si international;

e Efectuarea de transporturi in vagoane specializate de tip postd, militare, penitenciare si
altele

Veniturile companiei se cifrau in anul 2020 la 2.043.728 lei (1.195.27 lei din subventii), totalul
cheltuielilor au fost de 2.404.069 lei, iar pierderile contabile din anii precedenti reprezentand
pierderea neacoperita a fost de 2.389.748 lei.

Principalele probleme cu care se confruntd SNTFC CFR Calatori SA sunt legate de slaba finantare
privind cresterea capacitatii de transport, starea precara a materialului rulant, necesitatea achizitiei
de material rulant nou, necesitatea digitalizarii intregului proces de validare si emitere a biletelor
inclusiv in tren.

Este necesara restructurarea si reorganizarea companiei in vederea redresarii activitatii si elaborare
unor planuri de masuri, stabilirea necesarului de personal ca numar de salariati (la finalul anului
2020 fiind 11.831 salariati) si structura de functii specifice fiecarei de tractiune si punct de lucru
(mecanic de locomotiva, sef turd, revizor) cu respectarea Codului Muncii si a legislatiei conexe in
vigoare. Este necesard refacere organigramei pentru inlaturarea deficientelor functionale si de
organizare care impiedica in prezent buna desfasurare a activitatii, precum si implementarea unei
noi metodologii de evaluare a personalului intregii companii, introducerea componentei de
autoevaluare preliminara si de ierarhizare a performantelor angajatilor.

Societatea Comerciala de Transport cu Metroul Bucuresti Metrorex - S.A este societate
comerciala pe actiuni, initial cu capital integral de stat, desfasoara in principal activitati de interes
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public si strategic si se organizeaza si functioneaza in subordinea Ministerului Transporturilor si
Infrastructurii. Capitalul social initial al Metrorex este de 201.209.102.721 lei si se constituie prin
preluarea patrimoniului Regiei de Exploatare a Metroului Bucuresti, in baza balantei de verificare
si a situatiei patrimoniului intocmite la data de 1 iunie 1999.

Obiectivele Metrorex SA:

e Asigurarea exploatérii, Tntretinerii si repararii materialului rulant si a retelei de cai ferate
proprii, a instalatiilor fixe de cale, a instalatiilor electroenergetice, de automatizari Si
telecomunicatii, semnalizare, centralizare, bloc de linii automat, dispecer a instalatiilor de
ventilatie, incalzire, tehnico-sanitare, de alimentare cu apa si canalizare, a escalatoarelor,
cailor de rulare, casetelor si tunelurilor, statiilor si constructiilor speciale de metrou,
instalatiilor de protectie civila, a spatiilor tehnologice si netehnologice si a altor instalatii
specifice;

e Realizarea de investifii pentru extinderea si modernizarea retelei de metrou, a
infrastructurii si materialului rulant de metrou, negocierea si incheierea contractelor pentru
lucrari de investitii, achizitii de bunuri, lucrari, servicii, precum si pentru valorificarea de
active si bunuri;

e Incheierea de conventii si contracte Tn domeniul siu de activitate, negocierea i
contractarea de credite cu banci si cu alte institutii financiare.

Veniturile companiei se cifrau in anul 2020 la 1.043.875 lei (683.000 lei din subventii), totalul
cheltuielilor au 1.218.875 lei, iar pierderile contabile din anii precedenti reprezentand pierderea
neacoperita a fost de 839.762 lei.

Principalele probleme cu care se confruntd Metrorex sunt legate de slaba finantare necesara pentru
extinderea si modernizarea retelei actuale de metrou, precum si pentru dezvoltarea de noi linii.
Este necesara digitalizarea si eficientizarea sistemului de acces si taxare. Elaborarea unei noi
organigrame pentru cresterea capacitatii administrative privind derularea obiectivelor de investitii
si imbunatatirea activitatii operationale (la sfarsitul anului 2020 erau 5.696 de salariati).

.....

prin montarea de elemente indicatoare pentru persoanele cu deficiente de vedere, precum si prin
marirea numarului de lifturi si escalatoare pentru persoanele cu deficiente locomotorii.
Tmbunéttirea serviciilor de regularitate si confort prin achizitia de noi trenuri de metrou, echipate
cu elemente de siguranta si supraveghere, precum si realizarea de noi accesuri si pasaje de
corespondenta la statiile de metrou aflate Tn exploatare de asemenea sunt importante.

Avand in vedere impactul acestor companii in ceea ce priveste administrarea si dezvoltarea
infrastructurii de transport, precum si rolul lor in oferirea de servicii la standarde de calitate pentru
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cetateni si mediul de afaceri, MTI urmareste Tmbunatatirea capacitatii administrative strategice si
operationale a acestora, astfel incat sa fie orientate spre performanta.

Pentru cresterea capacitatii strategice, pentru toate companiile propuse se are in vedere:

e Efectuarea procesului de recrutare pentru membrii consiliului de administratie conform
legislatiei in domeniul guvernantei corporative, in mod transparent si pe baza unui profil
de competente definit in conformitate cu standardele guvernantei corporative. Tn urma
procesului de selectie, durata mandatului va fi de 4 ani pentru a asigura posibilitatea
implementarii unor planuri de eficientizare pe durata medie si lunga;

e Stabilirea unor indicatori de performanta financiari si nefinanciari ce urméaresc inclusiv
sustenabilitatea pe termen lung a companiei si asigurarea respectarii principiilor de buna
guvernantg;

e Asigurarea unor mecanisme de monitorizare a performantei, atat la nivelul companiilor cat
si la nivelul autoritatii tutelare (MTI);

e Asigurarea implementarii contractelor de servicii publice cu respectarea dispozitiilor
Regulamentului 1370/2007.

Pentru cresterea capacitatii operationale, pentru toate companiile propuse se are in vedere:
e optimizarea proceselor si fluxurilor de lucru;

e stabilirea unei structuri institutionale corelata cu liniile de business si cu portofoliul de
proiecte aflat in pregatire/implementare/monitorizare;

e constituirea de echipe dedicate de tipul Unitdti de Implementare a Proiectului, cu
specializari adaptate nevoilor proiectelor si surselor de finantare, cu responsabilitati clare
pentru pregatirea, implementarea si monitorizarea fiecarui proiect. Principiul subsidiaritatii
va fi luat in considerare in constituirea acestor unitati de proiect. Aceste structuri se vor
afla in strénsa legatura cu Directia Generala Monitorizare din cadrul MTI.

Complementaritate/Corelare cu alte initiative

Masura propusa se coreleaza cu reforma companiilor de stat din cadrul componentei privind
»,Mediul de afaceri, Cercetare-Dezvoltare, Companii de Stat” din PNRR.

Rezultate asteptate
Prin aceastd masura se urmareste:

e cresterea capacitatii de a implementa proiectele de dezvoltare a retelei de metrou in
termenele stabilite;
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e cresterea capacitatii de operare a retelei existente, prin implementarea de masuri
operationale noi, dar si prin introducerea de noi sisteme conducere Si management al
traficului;

e implementarea de masuri pentru reducerea pierderilor si cresterea incasérilor;

e cresterea digitalizarii atat In activitatea operationald curentd cét si ca servicii destinate
cresterii atractivitatii pentru calatori.

Calendar estimativ

Tn ceea ce priveste calendarul de implementare al proiectelor propuse, acesta se regéseste in Anexa
11.

Ajutor de stat

Submasura imbunatatirea managementului performantei conform principiilor de guvernanta
corporativa pentru CNCF CFR SA, SNTFC CFR Calatori SA si Metrorex nu are implicatii de
natura ajutorului de stat.

Cine sau ce este vizat

Aceasta reforma vizeazd MTI, ARF, C.N.A.LR./C.N.l.R., CNCF CFR S.A, SNTFC CFR Calatori
S.A, Metrorex si potential sub-unitatile de la nivel regional/local. Acestea vor infiinta unitati de
implementare a proiectului, compuse din personal extern/intern defalcat in cadrul organizatiei, cu
experienta in implementarea proiectelor. Unitatea de implementare ar trebui s& fie formata din
ingineri, experti n mediu, precum si experti in managementul proiectelor si contractelor.

Implicarea partilor interesate.

Guvernul va emite/aproba cadrul juridic (proiecte de legi, Hotérari de Guvern si Ordonante de
Urgentd), iar beneficiarii acestor proiecte 1l vor implementa si il vor completa cu acte normative
adiacente, constand in hotarari ale consiliului local, decizii de gestionare regionala, etc., acolo unde
este cazul.

Vor fi incheiate protocoale de colaborare intre autoritatile publice de la diferite niveluri
administrative, care au un impact asupra implementarii investitiilor publice in infrastructura de
transport.

Principalele impedimente si solutii preconizate.

Reforma propusa trebuie sa fie in conformitate cu teoria managementului schimbarii si s& ia in
considerare cultura organizationald. Operationalizarea C.N.l.R. S.A. va depinde de angajarea de
personal specializat pe tipurile de functii necesare, atat la nivel de management, cat si la nivel de
experti si de implementarea eficientd a principiilor de guvernanta corporativa.
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Tn acelasi timp, aplicarea legislatiei privind guvernanta corporativa poate fi Intarziatd sau pot sa
apard blocaje. MTI se va asigura ca sunt respectati toti pasii procedurali si va monitorizarea
desfasurarea procedurii.

Pentru minimizarea acestor riscuri este nevoie ca:

e Angajamentul partilor cheie interesate s& ramana puternic pe tot parcursul pregatirii si
implementarii reformei, cu sustinerea leadership-ului politic;

e Cooperarea facila cu celelalte autoritati implicate Tn reglementarea procesului de
implementare a documentelor strategice si pachetelor legislative propuse;

e Organizarea de intalniri periodice de clarificare si coordonare;

e Elaborare de ghiduri comune pentru facilitarea implementarii.

Calendarul general

e Reforma se va implementa pana in trimestrul 11 2026.

3.2. Investitiile propuse a fi finantate din PNRR

Categoriile de investitii prezentate mai jos sunt propuse pentru a sustine implementarea reformelor
vizate, aflandu-se in relatii de interdependenta.

Reformele nu isi vor putea atinge maximum de potential fara a avea portofoliul de investitii detaliat
mai jos. In acelasi timp, reformele propuse vor crea cadrul strategic, institutional, legal si de
capacitate manageriald necesar pentru interventii sustenabile, generand Tn acelasi timp capacitate
administrativa crescuta la nivelul institutiilor publice.

Totodata, la nivelul fiecarei investitii propuse se vor lua urmatoarele masuri de capacitate
administrativa:

e infiintarea de Unitati de Implementare a Proiectelor (UIP) pentru fiecare investitie in parte;

e UIP-urile vor avea in componenta profesionisti selectati din cadrul MTI si companiilor cat
si experti din afara institutiilor publice cu experienta relevanta in: management de proiect,
achizitii publice, managementul contractelor, ingineri tehnici (cu expertiza in domeniul
investitiei), specialisti in domeniul mediului, audit si managementului calitatii;

e in MTI va exista structura dedicata de tip Delivery Unit care va monitoriza saptamanal
stadiul implementarii fiecarui proiect;

e atdt companiile implementatoare cat si MTI va aloca personal dedicat pentru pregatirea
proiectelor si obtinerea autorizatiilor in timp util (ex. exproprieri, analize si autorizatii de
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mediu, relocari de utilitati, aprobari de acte administrative/normative, necesare pentru
initierea lucrarilor, relatia cu autoritatile locale si cu alti stakeholderi afectati de investitii);

e sunt numiti prin Ordin de ministru secretari de stat cu rol de supervizare a pregatirii
proiectelor si monitorizare a stadiului reformelor si investitiilor din PNRR, precum si rol
de identificare de solutii pentru deblocarea proiectelor intarziate;

e vor exista mecanisme de raportare periodica si monitorizare a stadiului reformelor si
investitiilor la nivel institutional (MT]I), interinstitutional (coordonat de MIPE) si la nivel
de Guvern (sub coordonarea primului-ministru).

11 — Dezvoltarea infrastructurii rutiere aferente retelei TEN-T centrale, a unor proiecte care
asigura conectivitatea centrelor urbane mari la reteaua TEN-T, precum si a infrastructurii
necesare implementarii noilor masuri de taxare si control, a sistemelor de management al
traficului rutier si asigurarea sigurantei rutiere

Aceste investitii (vezi si anexele 1 si 4) vor include in mod obligatoriu masuri necesare pentru
indeplinirea obiectivelor de mediu, cum ar fi: implementarea unor standarde tehnice obligatorii,
constructia de statii electrice de reincarcare, constructia de parcari securizate, implementarea de
solutii de digitalizare care au rol de eficientizare si siguranta in trafic, introducerea de perdele
forestiere si alte lucrdri menite sa creasca siguranta rutierd. MTI se va asigura, prin Directia
Generala Strategie si Directia Generala Monitorizare c& aceste standarde sunt respectate si incluse
n studiile tehnice, de fezabilitate precum si in faza de executie a obiectivelor mentionate mai sus.

La nivel national investitiile Tn infrastructura rutiera majora sunt coroborate cu:

e investitii economice dedicate zonelor de conectivitate acoperite de drumurile propuse spre
finantare prin PNRR;

e investitii Tn transportul urban sustenabil;
e facilitati fiscale pentru achizitionarea de vehicule cu emisii scazute,

e facilitati pentru Tncurajarea transportului multimodal.

Prin PNRR, MTI propune spre finantare urmatoarele obiective de investitii:

A. Proiecte situate pe reteaua TEN-T:

Tn ce consta investitia
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A7 — Ploiesti - Buzau - Focsani - Bacau - Pascani

Ploiesti - Buzau: 63 km (6 statii cu 28 puncte de incarcare);
Buzau - Focsani: 83 km (8 statii cu 40 puncte de incarcare);
Focsani - Bacau: 96 km (13 statii cu 66 puncte de incarcare);
Bacau - Pascani: 82 km (9 statii cu 50 puncte de incarcare);

Total: 324 km (36 statii cu 184 puncte de incarcare)
A8 — Tg. Mures - Miercurea Nirajului si Leghin - Pascani
Tg. Mures - Miercurea Nirajului: 25 km;

Leghin - Pascani: 34 km;

Total: 59 km (8 statii cu 40 puncte de Thcarcare)

Al - Margina - Holdea: 9 km (2 statii cu 10 puncte de reincarcare)

A3 — Nadaselu — Poarta Salajului: 42 km (6 statii cu 30 puncte de incarcare).

Ca element de noutate, pentru a raspunde cat mai fidel cerintelor actuale in ceea ce priveste reteaua
rutiera rapida, proiectele de autostrazi propuse pentru finantare din PNRR vor indeplini cumulat
urmatoarele conditii incluse in documentatia de achizitii publice, pentru executia de lucrari:

Dotarea cu echipamente ITS pe ntreaga lungime;

Dotarea cu statii de Tncarcare electrica (cu minim 4 puncte de incarcare), care sa
deserveasca ambele sensuri, amplasate la distante de aproximativ 20 km una fata de
cealalta;

Dotarea cu parcari securizare, care sa deserveasca ambele sensuri, amplasate la distante de
aproximativ 50 km una fata de cealalta;

Dotarea cu perdele forestiere in lungul retelei rutiere impotriva dispersiei poluantilor si
impotriva inzapezirii autostrazilor;

Dotarea cu sisteme video pentru monitorizarea traficului si detectarea accidentelor;

Dotarea cu statii meteorologice automate;
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e Dotarea cu echipamente pentru monitorizarea cantitatii poluantilor;

e Dotarea cu sisteme de informare real time si sisteme de avertizare early warning pentru
pasageri si gestionarii infrastructurii;

e Dotarea cu sisteme automate de contorizare si identificare a tipului de vehicul.

Astfel, aceste elemente care nu se implementeaza pana acum sau se implementeaza sporadic, vor
avea caracter de obligativitate inca din faza de proiectare.

Numarul de km de infrastructura rutiera nationala cu tehnologii digitale instalate — cumulat
km infrastructura rutiera deservite de sisteme ITS instalate pe reteaua rutiera a Romaniei:
434 km.

*Aceasta valoare se completeaza cu sistemele ITS care vor fi instalate pe sectiunile deja
existente de autostrada, din reteaua totala de autostrazi din Romania;

e Toate spatiile de servicii din lungul autostrazilor vor fi monitorizate cu camere video de
supraveghere;

e Toate nodurile rutiere vor fi monitorizate cu camere video de supraveghere, dar si cu
senzori de clasificare a tipurilor de vehicule;

e Toate autostrazile vor avea senzori pentru detectarea conditiilor meteo, in special pentru
polei si ceata;

e Toate autostrazile vor avea sisteme de transmitere a informatiilor cdtre conducatorii
vehiculelor si gestionariii infrastructurii, in timp real.

Toate aceste proiecte propuse mai sus sunt constructii noi realizate la standardele europene TEN-
T.

Obiectivul de investitii Lugoj - Deva este un proiect fazat din POST 2007-2013 in POIM 2014-
2020 ce are n prezent un contract de finantare in derulare. Contractul de finantare incheiat n
cadrul POIM va fi amendat prin excluderea Sectiunii E, lot 2, ce va fi parte a unui contract de
finantare distinct in cadrul PNRR, in vederea evitarii dublei finantari.

Tn studiul DNSH precum si in toate documentele de mediu elaborate pentru aceste proiecte se
analizeaza impactul cumulativ cu toate celelalte infrastructuri relevante.

Tn ce priveste infrastructurile alternative (drumuri nationale existente, cai ferate operationale)
acestea se afla la un nivel maxim de operare privind capacitatea acestora. La nivel rutier,
drumurile nationale au un risc foarte mare in domeniul sigurantei rutiere datorita trecerilor prin
localitati (rurale si urbane) si accidentelor frontale, evidentiat de densitatea punctelor negre (a se
vedea analiza detaliatd a punctelor negre de la sectiunea dedicatd Strategiei pentru Sigurantd
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Rutierd). Un potential upgrade al acestora necesita sa includa standardele de sigurantd rutiera
necesare, lipsa trecerilor la nivel, numarul de benzi/sens conform traficului existent si prognozat,
presupunand, in fapt, demolarea unor mari zone construite cu un cost extrem de ridicat si un impact
negativ major asupra calitatii vietii comunitatilor traversate. Mai mult, RIRE (Rata Interna de
Rentabilitate Economica) a proiectelor propuse spre finantare a fost stabilitd cu Modelul National
de Transport multimodal, ce analizeaza integrat toate modurile de transport.

Implementarea proiectelor de autostradd presupune dezvoltarea polivalentd a spatiului, a
oportunitatilor de investitii dar a calitatii vietii populatiei. Implicit, cativa indicatori de baza vor
creste Tn baza noilor infrastructuri operationale, acestia fiind legati in special de cresterea regionala
a PIB-ul, cresterea investitiilor reflectata prin cresterea numarului de firme si a cifrei de afaceri,
generarea de noi calatorii, cresterea mobilitatii marfurilor si a persoanelor, cresterea sigurantei
rutiere si scaderea numarului de accidente (reflectata prin scaderea numarului de decedati si raniti
din accidente) si cresterea atractivitatii zonei.

Majoritatea investitiilor propuse prin PNRR trec prin zone slab dezvoltate ceea ce reprezinta un
impact pozitiv asupra regiunii prin cresterea calitatii vietii populatiei, dar si prin cresterea
atractivitatii zonei din punct de vedere al investitiilor economice.

Complementaritate cu alte surse de finantare
Strategia TEN-T Core 2030 - sectorul rutier

Avand n vedere obligatia de a finaliza reteaua TEN-T Core pana in 2030, Romania se afla in
procesul de elaborare a strategiei investitionale pentru perioada 2020 - 2030 care este in acelasi
timp conditie favorizanta pentru Programul Operational - Transport pentru exercitiul financiar
2021 - 2027. Conform figurii 7, sectoarele Ploiesti - Buzau - Focsani - Pascani, respectiv Pascani
- Leghin si Miercurea Nirajului - Tg. Mures sunt planificate a fi finalizate din PNRR, iar sectoarele
Pascani - Siret, Pascani - lasi - Ungheni, Leghin - Miercurea Nirajului, Sibiu - Pitesti, Pitesti -
Craiova - Dr. Tr. Severin, Calafat - Dr. Tr. Severin - Lugoj, autostrada de Centura a municipiului
Bucuresti, Bucuresti - Giurgiu si Timisoara - Moravita sunt planificate a fi finantate din fondurile
structurale si coeziune, precum si bugetul de stat.

Mentionam ca pentru a asigura o retea TEN-T Core multimodala, completa si functionala este
absolut necesara finalizarea coridoarele rutiere din lungul retelei Centrale.
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Figura 7. Strategie completare TEN-T Core rutier 2030
Sursa: Biroul Implementare Master Plan
Rezultate asteptate
e 434 de kilometri de autostrada construiti;
e 52 de statii electrice construite (cu 264 de puncte de incarcare);
e 625 ha de perdele forestiere liniare in lungul autostrazilor nou construite;
e 45% din punctele negre eliminate;

e 18 parcari securizate implementate Tn lungul autostrazilor nou construite.

Ajutor de stat

Infrastructura rutiera din Roméania nu este exploatata comercial, prin urmare finantarea acesteia nu
reprezinta ajutor de stat.

Construirea infrastructurii rutiere corespunzatoare sectiunilor de mai sus din autostrazile A1, A3,
AT si A8 din fonduri publice nu distorsioneaza si nu amenintad sa distorsioneze concurenta si nici
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nu e susceptibila s& afecteze comertul dintre Statele Membre ale Uniunii Europene, intrucéat
infrastructura publica propusa a fi construita reprezintda un monopol natural.

Mai mult, in Romania infrastructura rutierd publica este construita doar din resurse de stat, iar
exproprierile pot fi realizate, conform legii, doar de catre autoritatile publice (in cazul investitiilor
analizate, doar de catre C.N.A.L.R. S.A. si C.N.L.LR. S.A).

Societatile cu care C.N.A.LLR. S.A. si ulterior C.N.I.R. S.A. vor incheia contracte de achizitie
publica de lucrari pentru construirea sectiunilor din autostrazile Al, A3, A7 si A8 (executantii
lucrarilor) vor fi selectate doar pe baza unor proceduri competitive, transparente, neconditionate si
nediscriminatorii, in conditiile legii, incidenta ajutorului de stat fiind astfel exclusa la nivelul
constructorului infrastructurii.

De asemenea, finantarea publica aferenta construirii sectiunilor din autostrazile Al, A3, A7 si A8
nu va fi utilizata pentru finantarea directa sau indirecta a altor activitati economice desfasurate de
C.N.A.LLR. S.A. (si ulterior operationalizarii, de catre C.N.I.LR S.A.), fiind asigurata separarea
contabila a activitatilor la nivelul celor doua companii de stat.

Compania Nationala de Autostrazi si Drumuri Nationale din Romania - S.A. este administratorul
exclusiv al autostrazilor si drumurilor nationale din Roménia pe baza de contract de concesiune
incheiat cu Ministerul Transporturilor, in conditiile prevazute de legislatia Tn vigoare (a se vedea
OUG 84/2003 si OUG 55/2016, cu modificarile si completarile ulterioare), elementele
infrastructurii autostrazilor si drumurilor nationale (bunurile apartinand proprietatii publice a
statului) fiind concesionate C.N.A.lL.R. pe o perioada de 49 de ani. Unul dintre principalele obiecte
de activitate ale C.N.A.l.LR. S.A. este, conform prevederilor legale, ,intretinerea, repararea,
administrarea si exploatarea autostrazilor, drumurilor expres, drumurilor nationale, variantelor
ocolitoare, precum si a altor elemente de infrastructurd rutiera definite conform legii, Tn scopul
desfasurarii traficului rutier in conditii de sigurantd a circulatiei”. Conform prevederilor legale,
C.N.A.LLR. S.A. va transfera in mod etapizat proiectele de infrastructura de transport rutier aflate
in implementare, inclusiv pe cele aflate in faza de pregatire, catre C.N.LLR., in vederea
implementarii.

Dupa cum s-a mentionat la punctul anterior, pe piata nu existd concurenta, niciun alt posibil
furnizor neavand dreptul de a furniza serviciul de intretinere, reparare, administrare si exploatare
a autostrazilor, fiind exclusa concurenta de pe piata.

Infrastructura de transport aferenta sectiunilor din autostrazile A1, A3, A7 si A8 va fi deschisa
tuturor potentialilor utilizatori, in mod nediscriminatoriu si nu vor fi favorizati anumiti utilizatori,
ci va fi construita in folosul intregii societati, nefiind Tnregistratd prezenta ajutorului de stat pentru
utilizatorii infrastructurii.

Sub-concesionarea spatiilor pentru instalarea statiilor de incarcare electrica se va realiza prin
procedura competitiva, conform prevederilor legale in vigoare, nefiind implicate elemente de
natura ajutorului de stat la nivelul administratorului infrastructurii.
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Infrastructura aferenta operationalizarii sistemelor de trafic inteligent — centru de
management al traficului, sisteme de informare a utilizatorilor, interoperabilitatea
sistemelor de transport astfel:

Tn ce consta investitia

Implementare sistem de radiodifuziune/mesaje TA pentru sectoarele de autostrazi din
Romania;

Implementarea sistemelor de monitorizare si informare Tn timp real al locurilor de parcare
disponibile pe reteaua de autostrazi;

Implementarea si integrarea sistemelor ITS pe Autostrada A3 Targu-Mures — Nadaselu;
Implementarea si integrarea sistemelor ITS pe Autostrada Al Sibiu — Holdea;
Implementarea si integrarea sistemelor ITS pe Autostrada A1 Margina — Nadlac;

Studiu de fezabilitate privind asigurarea continuitatii sistemelor ITS pe reteaua de drumuri
europene;

Centrul national de management al retelei rutiere nationale;

Studiu de fezabilitate si infiintarea Centrului National de Management al Traficului pentru
reteaua de autostrazi si drumuri nationale;

Ateliere mobile pentru interventii de urgenta ITS;

Achizitie VMS mobile pentru furnizare informatii/avertizari in perioadele de varf de trafic
in special Tn sezonul estival si semnalizarea locului unui accident pentru autostrazi si
drumuri nationale deschise traficului international.

Rezultate asteptate

434 Kkilometri cu sistem ITS instalat la care se adauga si operationalizarea sistemului ITS
pe alte sectoare de autostrada deschise traficului;

434 kilometri de autostrada cu sisteme moderne de monitorizare si informare a
utilizatorilor infrastructurii ”in real time”. Sistemele se refera la implementarea
subsistemului de masurare trafic - CS, subsistemul de masurare a conditiilor meteo
(METEO), Subsistemul de monitorizare video (CCTV) si clasificare, subsistemul de
recunoastere automata a numerelor de Tnmatriculare (ANPR) pentru traseu/sns,
subsistemul de panouri fotovoltaice si acumulatori tampon, subsistemul panouri cu mesaje
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variabile (VMS), subsistemul de securitate (INFRA-SEC), subsistemul de detectie,
subsistemul de cantarire dinamica/sens, fibra optica, echipamente de date, centru de
comanda, sisteme de urmarire de tip OTDR si detector ball marker.

Ajutor de stat

Aceastd submasurd nu intra sub incidenta ajutorului de stat, infrastructura nefiind exploatata
economic (nu reprezinta activitate economica), implementarea acestor sisteme tinand mai degraba
de exercitarea prerogativelor de autoritate publica privind siguranta si controlul traficului.

C. Infrastructura de taxare si control — instalatii automate de masurare a greutatii
camioanelor pentru zonele de frontiera, sisteme integrate de control rutier, taxarea
camioanelor pe distanta parcursa

Tn ce constd masura

e Modernizarea a 22 de instalatii de cantarire situate in 10 puncte de frontierd, inclusiv
automatizarea acestora;

e Porti de gabarit (34);

e Sisteme integrate de inspectie rutierd in vederea asigurarii unei monitorizari efective a
traficului, inspectia sigurantei traficului si cantarirea vehiculelor destinate transportului de
marfuri;

e Sistem taxare pe distanta.
Rezultate asteptate

e 22 instalatii de cantérire situate Tn 10 puncte de frontiera, inclusiv automatizarea acestora
modernizate;

e 34 porti de gabarit achizitionate si instalate;
e sisteme de inspectie rutiera instalate;

e sisteme de taxare pe distanta instalate.

Ajutor de stat

Submasura sustine Reforma R1, lit.a), de implementare a unui nou sistem de taxare a traficului
greu poluant. Dupa cum s-a justificat Tn cadrul R1 lit. a), R2 lit. b) si 11 lit.a), implementarea
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infrastructurii si a sistemului de taxare nu reprezintd ajutor de stat, intrucat reprezinta un instrument
de politica a statului.

D. Investitii in infrastructura existenta pentru siguranta rutiera

Tn ce constd masura

Amplasarea de parapete rutiere cu rulouri, din beton sau cu cabluri, in functie de tipul de
drum, pentru cresterea sigurantei rutiere in zonele cu risc crescut de producere a
accidentelor rutiere;

Masuri de diminuare a consecintelor produse de coliziunile cu obiecte rigide din zona
drumului, prin amplasarea atenuatoarelor de impact echipate cu sistem de detectie
accidente si monitorizare trafic;

Achizitionarea de sisteme pentru protejarea lucratorilor care efectueazad interventii de
urgentd la infrastructura autostrazilor si de drumuri nationale deschise traficului
international, tip ,, Truck mounted attenuator”;

Campanie de Siguranta rutiera adresata categoriilor vulnerabile de participanti la trafic;

Sporirea sigurantei rutiere pe timp de noapte, prin semnalizarea sectoarelor de drum
periculoase cu surse de lumina ce utilizeaza energie verde;

Dirijarea traficului rutier pe timp de noapte prin stalpisori de dirijare, butoni luminosi,
inclusiv elemente de semnalizare dedicate protejarii participantilor la trafic de animalele
salbatice;

Cresterea sigurantei rutiere prin iluminarea sectoarelor periculoase, precum si optimizarea
consumurilor la sistemele de iluminat existente prin echiparea cu sistem de telegestiune;

Pasaje denivelate pentru cresterea sigurantei rutiere si eliminarea blocajelor din trafic
precum si pasarele pietonale (in perioada 2015-2019 pe drumurile nationale din
administrarea C.N.A.I.R. S.A. s-au produs un numar de 2817 accidente rutiere avand cauza
neacordarea prioritatii intre vehicule in zona intersectiilor in urma cérora 150 persoane au
decedat, 951 au fost ranite grav si 4059 ranite usor);

Proiect pilot - Asigurarea unui grad ridicat de siguranta rutiera pe un sector de autostrada
care sa permita circulatia vehiculelor autonome.

Tn Romania, la nivelul autostrazilor si drumurilor nationale, au fost identificate 267
sectoare periculoase ,,hotspot-uri”, iar prin proiectele de siguranta rutierd cu finantare din
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Programul Operational Infrastructura Mare (POIM) si prin viitoarele proiecte propuse prin
Programul Operational Transport (POT) si PNRR doreste sa reduca cu cel putin 50%
numarul acestora, (telul propus fiind de 70%) (Figura 8);

Experienta anterioara incurajeaza dorinta unui tel de 70%, tinand cont ca punctele negre
nregistrate in perioada 2007-2012 au fost reduse cu aprox. 64% (raportat fata de 2020);

Prin proiectele propuse prin PNRR, se concentreaza masuri pentru eliminarea punctelor
periculoase (hotspoturi) de pe unul dintre cele mai periculoase drumuri din Romania
(DN2), rezultatul ar consta in eliminarea a cel putin 24 puncte periculoase reprezentand
10% din numarul total de hotspoturi;

Eliminarea punctelor periculoase si obiectivul Romaniei si al Uniunii Europene de reducere
a numarului de persoane decedate cu 50%, pot fi indeplinite doar prin implementarea
tuturor proiectelor din PNRR, POT si POIM deoarece acestea conlucreaza prin atingerea
unui palier cat mai intins de deficiente ale infrastructurii rutiere cat si masuri de corectare
si imbunatatire a acesteia.
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Rezultate asteptate

Prin investitiile pentru cresterea sigurantei rutierd se urmareste:
e reducerea punctelor negre cu 45%;
e reducerea cu 25% a victimelor din accidente rutiere;

e multiplicarea masurilor si a bunelor practici pentru atingerea obiectivului Vision Zero.
Ajutor de stat

Aceastd submasura nu intra sub incidenta ajutorului de stat, infrastructura nefiind exploatata
economic (nu reprezinta activitate economica), implementarea acestor sisteme tinand mai degraba
de exercitarea prerogativelor de autoritate publica privind siguranta si controlul traficului.

- i MINISTERUL TRANSPORTURILOR
— cutostradd - proiect PNRR PNRR - PROIECTE AUTOSTRAZI S| INFRASTRUCTURII
e refec rutierd primard " y % .
Plon investitiona Tma
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Figura 9. Sectorul rutier - proiecte si interventii propuse in PNRR

Sursa: Biroul Implementare Master Plan
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12 — Modernizarea liniilor de cale ferata inclusiv implementarea Sistemului European de
Management al Traficului Feroviar (ERTMS), nivel 2, centralizarea statiilor; reinnoirea si
electrificarea liniilor de cale ferata pentru sectiunile selectate (reprezentand faza 1 din
procesul de modernizare)

Interventiile feroviare pot fi clasificate, in general, in patru categorii majore (vezi si anexele 2 si
4):

e refacerea liniei de cale ferata (sine, macaze, inlocuirea stratului de piatra);
e celectrificarea;
e lucrari de structuri (poduri, lucrari de stabilizare, fundatie sub calea de rulare);

e sisteme de gestionare a traficului (ERTMS).

Pana in prezent lucrarile de modernizare a infrastructurii feroviare au implicat o refacere completa
a céii ferate, incluzand toate cele patru tipuri de interventii mentionate mai sus. Desi aceasta
abordare este cea mai completa, ea s-a dovedit greu de implementat din cauza costurilor si a
calendarului de executie de duratd. Astfel, in prezent, Romania are doar parti ale coridorului
Constanta - Nadlac complet modernizate, sectiuni din acesta fiind inca in curs de executie. Restul
retelei TEN-T se afla in faza studiilor de fezabilitate, Arad - Timisoara - Caransebes si Cluj -
Episcopia Bihor fiind singurele sectiuni majore pregatite pentru licitatia de executie a lucrarilor.

Prin urmare, pentru eficientizarea procesului de realizare a investitiilor in infrastructura feroviara,
prin PNRR sunt propuse doua directii de abordare:

a) proiectele mature de modernizare completda a infrastructurii feroviare vor fi implementate
conform prioritizarii;

b) lucrari de refacere si electrificare pentru restul liniilor, intr-o prima faza, urmate de lucrarile
aferente structurilor, respectiv implementarii ERTMS 1n faza a doua de modernizare;

Restul interventiilor (alte proiecte de modernizare, trenuri de lucru si faza a doua pentru
consolidarea structurilor si ERTMS) vor fi finantate din fondurile aferente politicii de coeziune si
din bugetul de stat.

Interventiile de reinnoire a caii de rulare pot fi efectuate partial de CNCF CFR S.A (intr-un procent
de aprox. 30%), ceea ce va asigura o economie de timp semnificativa, comparativ cu executia unor
lucrari de modernizare efectuate de la inceput. Diferenta de 70% din lucréari va fi realizata de catre
terti, In urma procedurilor de achizitii publice.
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La nivelul companiei se deruleaza, in prezent, un proces de identificare a acelor tipuri de interventii
ce pot fi realizate de catre personalul CNCF CFR S.A in regie proprie. Pentru restul interventiilor
va fi achizitionat un contract multianual de lucrari ce ar urma sa completeze interventiile CNCF
CFR S.A.

Tn mod specific etapele tehnice de trecere de la refaceri la modernizari complete vor include:

a) etapa | — lucrari de tip renewal pe liniile directe, implementate intr-o maniera accelerata, care
vizeaza eliminarea tuturor restrictiilor de viteza prin inlocuirea cadrului piatra sparta (track beds)
— traverse si prinderi (rail sleepers and rail fasteners) — sina (steel rail) si a aparatelor de cale (rail
switches);

b) etapa a Il-a — lucrari de modernizare complete, pe liniile directe si abatute, care prevad
reutilizarea in procente ridicate a elementelor schimbate in prima etapa, la care se adauga si
introducerea sistemului ERTMS.

Conceptul de "modernizare” reprezinta lucrarile complete ce includ inlocuire sind, traversa,
substrat, electrificare, consolidare/construire poduri/podete, ERTMS — totul la standardele TEN-
T.

Conceptul de ”Reinnoire” inseamna inlocuire sina, traversa, piatra sparta astfel aducandu-se linia
la viteza constructiva. Aceasta nu include ERTMS, poduri, electrificare.

Tn derularea investitiilor vor fi respectate urmétoarele standarde:
Tndeplinirea conditiilor feroviare de coridor conform ITS:
e Viteza medie va fi de peste 100 km/h (conditie indeplinita in faza I);

e Lungimea utild a liniilor peste 740 m (conditie Tndeplinita partial in faza | si total in faza a
I1-a);

e Sarcina pe osie de 22.5t (conditie indeplinitd in faza | dupa finalizarea lucrarilor de renewal
si dupa implementarea pachetului de modernizare poduri si podete);

e Modernizarea peroanelor si realizarea gabaritelor (conditie indeplinita in faza a I1-a);

e Introducerea si operationalizarea ERTMS, nivel 2 (conditie Tndeplinita in faza a I1-a).

Tn ceea ce priveste investitiile care sa sustini operationalizarea unui sistem eficient al utilizarii
energiei electrice Tn transportul feroviar, aceasta va avea doua componente (costul aferent acestui
sistem este bugetat in cadrul reformei R1):

e implementarea unui nou sistem de gestionare a consumului de energie electrica in reteaua
feroviara ce include investitii Tn partea de software si infrastructura aferentd;
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e implementarea unui sistem de franare regenerativa pe reteaua feroviara.

Tipuri de proiecte propuse a fi finantate prin PNRR sunt:
Modernizare
Tn ce consta investitia
e modernizare, electrificare, sistem ERTMS Arad - Timisoara - Caransebes;

e modernizare, electrificare, sistem ERTMS Cluj - Episcopia Bihor;

Pentru proiectul Cluj-Napoca - Episcopia Bihor, cdile ferate maghiare (MAV) au demarat
implementarea proiectului de modernizare si electrificare a liniei care continua proiectul romanesc,
in parametri similari cu standardul european (25 kV, 50Hz, 100km/h min viteza, sarcina pe osie
22.5t). Astfel linia Puspdkladany - Biharkeresztes, impreuna cu Cluj-Napoca - Episcopia Bihor
vor face parte, atat dintr-o legatura feroviara intre Budapesta, Cluj-Napoca si Bucuresti, cat si
dintr-un coridor feroviar de marfa propuse de CE pe harta TEN-T si agreat de Roméania. Ambele
sectiuni vor fi prevazute cu ERTMS nivel 2 (Figura 10).

Tn ce priveste proiectele de modernizare completa, acestea vor include:

e Cresterea capacitatii cu aprox 30% prin cresterea vitezei de circulatie (timp mai scurt de
calatorie), cresterea sarcinii pe osie (trenuri mai grele), cresterea indicatorilor de volum
calatori/km;

e TInlocuirea tractiunii diesel cu cea electrica (de la 1000t la 2800t);

e Introducerea sistemelor ERTMS;

Toate proiectele de modernizare includ ERTMS nivel 2. Avand in vedere ca instalarea ERTMS
este ultima etapa a fazei de modernizare, acesta nu poate fi instalat pe linii nemodernizate. Anumite
sectoare de pe reteaua TEN-T Core, din cauza constrangerilor de relief si a celor financiare au un
risc de nefinalizare pana in 2030, dupa cum este reliefat in fig. 5. Asumarea Romaniei este de a
finaliza intreaga retea TEN-T Core cu ERTMS nivel 2 (Figura 10).

Electrificare
Tn ce consta investitia

Tn ce priveste procesul de electrificare acesta este propus pentru liniile:
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e Constanta - Mangalia — Non TEN-T — propunerea Romaniei de a intra pe TEN-T

Comprehensive ca prelungire a coridorului TEN-T Core;

e Videle - Giurgiu — TEN-T Comprehensive — missing link de electrificare pentru coridor
transfrontalier.

Renewal

Tn ce consta investitia

Tn ce priveste procesul de renewal investitiile acoperd urmatoarele linii:
e Bucuresti — Pitesti - TEN-T Comprehensive;

e Resita - Voiteni - legatura la coridor TEN-T Core.

Aceste doua proiecte sunt planificate a fi operate cu trenuri cu hidrogen, nefiind astfel necesara
electrificarea acestora. Traficul aferent acestor rute este unul de pasageri, in special de tip naveta,
serviciu care se poate efectua cu trenuri de tip H-EMU sau B-EMU, electrificarea fiind un proces
mai lung si costisitor financiar, nefiind justificat in acest moment. Pentru exemplificare din punct
de vedere al analizei cost-beneficiu prezentdm situatia pentru linia Bucuresti - Pitesti (Tabelul 13).

Tabelul 13. Tren cu hidrogen - descriere interventii

parcursintre Bucuresti -
Pitesti la o ord jumatate

+

Lungime Tip Descriere interventie Cost Costmediu | Termende
(km) interventie interventie | (mil.euro/k | implementar
(mil. euro) m) e
109 Trencu Lucrari de reinnoire a| 3817 3.5 2024
hidrogen+ | |injei ferate si de
reinnoire .. T
= eliminare arestrictiei de
§' viteza, pentru cresterea
o vitezei la 120 km/h pe
1
2 intreaga lungime  si
g scaderea timpului
(&]
>
a]
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achizitia a 12 rame
electrice alimentate cu
hidrogen

109

Reinnoire +
electrificare
"
centralizare
electronica

Lucrari de reinnoire a
liniei ferate si de
eliminare arestrictiei de
viteza, pentru cresterea
vitezei la 120 km/h pe
intreaga lungime  si
scaderea timpului
parcursintre Bucuresti -
Pitesti la o ora jumatate

+

lucrari de electrificare
care contin Si
constructia a doua
substatii de tractiune

560.8

5.1

2026

109

Modernizare
n
electrificare
+ETMS

Modernizarea intregii
lungimi a liniei ferate,
pentru cresterea vitezei
la 160 km/h, cu o durata
acalatorieideoorasilO
minute

+

lucrari de electrificare
care contin Si
constructia a doua
substatii de tractiune

1221.8

11.2

2028*
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+

implementare
sistemului ERTMS

Quick wins
Tn ce consta investitia

Investitiile vor include si un proiect complex de eliminare a restrictiilor si limitarilor de viteza de
tip quick wins pentru rutele urméatoare (Tabelul 14):

Tabelul 14. Rute pentru implementare Quick Wins

Nr. Sector cale ferata Tipretea

. . TEN-T Core - Coridorul Rin - Dunare (ramura
1 Bucuresti - Craiova

sudica)

2 |Arad-Oradea TEN-T Comprehensive
3 | Sibiu-CopsaMica TEN-T Comprehensive
4  |Oradea- Satu Mare - Halmeu TEN-T Comprehensive
5 |Apahida - Dej - Baia Mare - Satu Mare TEN-T Comprehensive
6 |Dej-Beclean - llvaMica TEN-T Core

7 |Adjud - Siculeni TEN-T Comprehensive
8 |Filiasi - Tg.Jiu - Petrosani - Simeria TEN-T Comprehensive
9 |Pitesti - Slatina - Craiova Ruta economica

10 |Coslariu - Teius - Cluj-Napoca TEN-T Core

11 |Tecuci - Barlad - Vaslui - lasi Magistrala
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Proiectele de Quick Wins asigura viabilitatea transportului pe calea ferata, n lungul coridoarelor
TEN-T péana la momentul modernizarii acestora. Avand in vedere ca proiectele de Quick Wins vor
fi urmate de proiecte de modernizare completa, inclusiv ERTMS, costul modernizarii va fi mai
mic ca urmare a investitiilor din Quick Wins. Liniile Pitesti - Slatina - Craiova si Tecuci - Barlad
- Vaslui - lasi sunt analizate Tn vederea includerii in cadrul retelei TEN-T Comprehensive.

Preambul

Acest timp de interventie a fost propusa in Master Planul General al Romaniei, negociata si agreata
cu Comisia Europeana in anul 2016.

Interventiile de tip Quick Wins au rolul important pentru caile ferate intens circulate, in special de
trenuri de marfa, pe care starea de degradare este accelerata. Astfel, interventiile punctuale de tip
Quick Wins au rolul de a permite circulatia trenurilor in conditii de siguranta si viabilitate pana la
momentul implementarii proiectelor de modernizare.

Interventiile de tip Quick Wins prevad eliminarea restrictiilor de viteza prin lucrari de mica
anvergura care constau in Tmbunatatirea suprastructurii caii ferate (sina, traversele, aparate de cale,
piatrd spartd) sau orice alt element care va conduce la cresterea vitezei de circulatie pentru trenurile
de calatori si marfa, cu impact direct si imediat asupra duratei calatoriei si/sau asupra cresterii
sigurantei si confortului calatorilor.

Prioritare vor fi acele interventii in care castigul in minute este cel mai mare (ex: repararea sau
schimbarea unui macaz pe care viteza restrictionat de circulatie este de 30 km/h, localizat pe un
sector de cale ferata pe care viteza constructiva este de 120 sau 140 km/h). Sporirea vitezei pana
la cea stabilita se poate face pentru un sector cu viteza restrictionatad si prin lucrari de refactie a
caii ferate (conform MPGT, 2016).

Studiul de Fezabilitate

Pana n prezent a fost elaborat un studiu de fezabilitate care a evaluat in detaliu cele mai importante
sectoare de cale feratd din Romania. Tn studiu sunt analizate toate restrictiile si limitarile de viteza,
actuale (reflectate si in Buletinul de Avizare a Restrictiilor — document oficial al CNCF CFR S.A.
care este actualizat de 3 ori pe lund), dar si sectoarele feroviare vulnerabile (cu predispozitie la
spalarea suprastructurii feroviare). Toate aceste sectoare au fost prioritizate in trei clase de
importanta, in functie de impactul acestora asupra desfasurarii traficului feroviar (timpii de
intarziere generati), de natura sau cauza lor, dar si din punct de vedere al impactului financiar.
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Figura 10. Sectorul feroviar - proiecte si interventii propuse in PNRR

Sursa: Biroul Implementare Master Plan

Etapizarea interventiei de tip Quick Wins si corelarea cu lucrarile de modernizare

Cele mai importante interventiile de tip Quick Wins se desfasoara pe reteaua TEN-T Core pe care
sunt prevazute ulterior lucrari de modernizare, cum ar fi: CF Bucuresti — Craiova, CF Coslariu -
Cluj-Napoca, CF Apahida — llva Mica. Lucrérile de tip Quick Wins vor asigura circulatia trenurilor
de calatori si marfa in conditii de siguranta, la viteze comerciale si timpi de parcurs rezonabile.
Aceste interventii au rolul prevenirii unor blocaje in circulatia trenurilor Tn lungul coridorului
TEN-T Core pe anumite sectoare (pana la implementarea lucrarilor de modernizare a cdii ferate),
din cauza starii actuale de degradare a infrastructurii.
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Tabelul 15. Etapizarea interventiei de tip Quick Wins si corelarea cu lucrarile de

modernizare (PNRR si continuare din alte surse de finantare)

Etape /

2021 2022 2023 2024 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029

QQQ
112(3

QQQ
112(3

QR
1123

QQQ

Perioada [Q|Q/Q QQQQ
4 123

112/3/14/1 23

» O
H O
H O
» O
» O

QQQQQQQ
112.3/4

A~ O

Etapal -
Elaborarea
studiului de
fezabilitate
si finalizarea
acestuia

Etapall -
Contractare
alucrarilor

Etapalll -
Desfasurare
alucrarilor

Etapal -
Contractare
aelaborarii
studiului de
fezabilitate
pentru
lucrari de
modernizare
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Etapall -
Elaborarea
si finalizarea
studiului de
fezabilitate
pentru
lucrari de
modernizare

Etapalll -
Contractare
alucrarilor
de
modernizare

Etapa V-
Finalizarea
lucrarilor de
modernizare

Etapele estimate ale interventiilor sunt:

e FEtapal (QW) - Elaborarea studiului de fezabilitate si finalizarea acestuia — Q3 2021;

e Etapa Il (QW) — Contractarea lucrarilor — Q2 2022;
e Etapa Il (QW) — Desfasurarea lucrarilor — Q3 2022 — Q4 2023;

e FEtapa | (Modernizare) — Contractare elaborare studiu de fezabilitate lucrari de

modernizare — Q4 2021,

e Etapa Il (Modernizare) — Elaborarea si finalizare studiului de fezabilitate pentru lucrari

de modernizare — Q4 2023;

e Etapa Ill (Modernizare) — Contractare lucrari de modernizare — Q4 2024;

e Etapa IV (Modernizare) — Lucrari de modernizare — Q4 2029.

Interventia de tip Quick Wins — Interventie cu grad mare de recuperare

Lucrarile de tip Quick Wins au ca obiectiv strategic eliminarea restrictiilor de viteza prin
schimbarea elementelor de suprastructura deteriorate sau cu un grad de uzurd fizica si morala
accentuate, din cauza carora au fost instituite 80% din restrictiile si limitarile de viteza existente.
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Cea mai mare parte a materialelor utilizate in lucrarile de tip Quick Wins vor fi reutilizate in cadrul
lucrarilor de modernizare tinand cont ca uzura acestora nu va fi mare datoritd perioade relativ mici
de utilizare (2023-2027).

Recuperarea materialelor si reutilizarea acestora

Cele mai importante elemente care vor fi puse in opera pe baza interventie Quick Wins si care pot
sa fie recuperate si reutilizate sunt:

Piatra sparta — va fi folosita pentru lucrarile de tip Quick Wins, iar cea mai mare parte din
aceasta va fi utilizatd pentru lucrarile ulterioare de modernizare, dupa ce va fi supusa unui
test de tip Los Angeles, apoi va fi ciuruita si spalata. Aceasta, in functie de starea ei, va fi
folosita fie pe liniile abatute (unde viteza de circulatie a trenurilor va fi de maxim 30 km/h),
fie pe liniile curente in prismele caii ferate, prin procesul de balastare;

Schimbatoarele de cale — vor fi utilizate pentru lucrarile de tip Quick Wins, iar in proportie
de 100% vor fi reutilizate n procesul de modernizare pentru accesul la liniile de tragere,
liniile de manevra, rampe militare, pe care viteza de manevra este de sub 30 km/h;

Traversele — vor fi utilizate pentru lucrarile de tip Quick Wins, iar cea mai mare parte vor
fi reutilizate Tn procesul de modernizare pentru liniile de manevra, liniile de tragere si chiar
linii abatute, pe care viteza de circulatie a trenurilor este redusa;

Sinele - vor fi utilizate pentru lucrdrile de tip Quick Wins, iar mare parte vor fi reutilizate
n procesul de modernizare, in functie de starea acestora. Sinele de pe liniile de circulatie
aflate in aliniament, acolo unde uzura acestora este in general mai mica, vor fi refolosite
de asemenea pe liniile abatute, liniile de tragere, liniile de manevra, de acces la rampe de
incarcare sau la halele de mentenanta.

Pe langa aspectele mentionate, din punct de vedere calitativ si cantitativ se imbunatatesc urmatorii
parametri de linie:

cresterea vitezei comerciale cu 15% si scaderea duratei calatoriei;
eliminarea restrictiilor de viteza;

cresterea gradului de siguranta feroviara.
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Figura 11. Reteaua feroviara TEN-T: propunere si proiecte complementare

Magurele Zimnicea BIMP - mai 2021

Sursa: Biroul Implementare Master Plan

Sectoarele de cale ferata pe care se vor face atat interventii de tip Quick Wins, cat si lucrari de
modernizare in urmatoare decada sunt (Figura 11):

e Bucuresti — Rosiori Nord — Craiova (cale ferata dubla electrificata) in lungime de 209 km,
de pe reteaua TEN-T Core;

e Apahida — Dej — llva Mica (cale ferata dubla pana la Beclean), in lungime de 119 km, de
pe reteaua TEN-T Core;

e Coslariu — Apahida — Cluj Napoca (cale ferata dubla electrificata) in lungime de 209 km,
de pe reteaua TEN-T Core.

Complementaritate cu alte surse de finantare

Tn ceea ce priveste complementaritatea cu alte surse de finantare, investitiile de pe reteaua feroviara
necesare finalizarii retelei TEN-T Core, vor fi finantate prin Programul Operational
Transport/Buget de Stat. Programul Operational Transport si Planul Investitional (P1) pentru
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Dezvoltarea Infrastructurii de Transport pe perioada 2020-2030 care reprezintda conditie
favorizantd pentru POT, parte a noului cadru financiar multianual 2021-2027 vor fi transmise
serviciilor Comisiei Europene, in cursul anului 2021.

Rezultate asteptate
311 km de cale ferata modernizata;
311 km de cale ferata cu sistem ERTMS 2;

110 km de cale ferata electrificata;

2534 km de cale ferata pe care viteza comerciala creste cu 15% prin lucrari
de reinnoire si Quick Wins;

206 km de cale ferata cu sistem modern de centralizare.

Ajutor de stat

Tn ceea ce priveste proiectele de modernizare completd, de electrificare, de renewal si Quick Wins,
avand n vedere ca investitiile Tn reteaua feroviara de transport reprezinta un monopol natural, nu
sunt implicatii de natura ajutorului de stat, tindnd seama si de urmatoarele aspecte:

Infrastructura feroviara reprezintd un monopol natural, intrucét aceasta nu se afla in competitie
cu alte infrastructuri de aceeasi naturad (infrastructura nu este duplicata, intrucat ar fi nerentabild),
iar posibilitatea finantarii private pentru construirea unei astfel de infrastructuri este
nesemnificativa, avand in vedere costurile ridicate, perioada indelungata de amortizare a investitiei
si riscurile de nerecuperare a investitiei. Se mai subliniaza faptul ca in Romania infrastructura
feroviara publica este construita/modernizata/reabilitata doar din resurse de stat, iar exproprierile
pot fi realizate, conform legii, doar de catre autoritatile publice.

De asemenea, finantarea publica aferentd construirii/modernizarii/reabilitarii infrastructurii
feroviare nu va fi utilizata pentru finantarea directa sau indirecta a altor activitati economice
desfasurate de administratorul infrastructurii CFR SA, in conditiile obligativitatii pastrarii
contabilitatii separate pe tipuri de activitati.

Infrastructura de transport feroviar propusa va fi deschisa tuturor potentialilor utilizatori, Th mod
nediscriminatoriu si nu vor fi favorizati anumiti utilizatori, ci va fi construitd in folosul ntregii
societati, nefiind Tnregistrata prezenta ajutorului de stat pentru utilizatorii infrastructurii.
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Submasura privind implementarea unui sistem software si a infrastructurii aferente, la nivelul
administratorului instalatiilor de electrificare, respectiv la nivelul Societdtii Comerciale
"Electrificare C.F.R." - S.A,, filiala a Companiei Nationale de Cai Ferate "CFR" — S.A., care-i va
permite sa implementeze un nou sistem de gestionare a consumului de energie electrica in reteaua
feroviara nu are implicatii de ajutor de stat, intrucat administrarea instalatiilor de electrificare face
subiectul unui monopol legal, conform prevederilor legale (HG nr. 1283/2004), dupa cum s-a
mentionat la R1, lit. c2).

13 — Achizitionare de material rulant sustenabil si modernizarea materialului rulant existent
Tipuri de proiecte propuse a fi finantate prin PNRR sunt:

A. Material rulant
Tn ce consta investitia

e Achizitia de material rulant ecologic (electric-EMU/baterii-B-EMU/hidrogen-H-EMU) -
aceste trenuri vor circula atat pe reteaua feroviara nationala ca trenuri de lung parcurs (de
tip IR si IC), cét si ca trenuri de scurt parcurs (de tip R) precum si in serviciul metropolitan
(de tip S-Bahn);

e Modernizarea materialului rulant existent pe reteaua feroviara nationala.

Tot materialul rulant achizitionat sau modernizat include zero emisii Si va respecta prevederile
legale in domeniul ajutorului de stat si achizitiilor publice.

Tn ce priveste investitiile Tn material rulant cresterea capacitétii vizeaza:
e Reinnoirea vagoanelor cu capacitati intre 80 - 130 locuri (Intercity si Regio);

e Automotoare EMU si H-EMU (inclusiv statii de alimentare cu hidrogen pentru trenurile
de tip H-EMU) cu capacitate intre 150 si 500 locuri; Toate acestea vor fi prevazute cu
sistem ERTMS onboard;

e Modernizarea locomotivelor electrice, inclusiv dotarea cu sistem ERTMS capabile de a
dezvolta viteza 160 km/ora si de a tracta trenuri de calatori de pana la 16 vagoane.

Tot materialul rulant este dedicat pasagerilor, nu transportului de marfa.

Tn ce priveste achizitia de trenuri cu hidrogen, propunem un proiect pilot pe o linie neelectrificata,
care va fi reinnoitd, cu o cerere mare si potential ridicat de crestere (Aeroport International Henri
Coanda — Bucuresti - Pitesti).

Strategia de introducere a trenurilor cu Hidrogen (HFC Trains) nu reprezinta solutie pentru
anularea programelor de electrificare Tn Romania ci doar o alternativa ecologica la transportul cu
tractiune diesel de pe liniile inca neelectrificate. Roménia face o prioritate in domeniul feroviar in



P >SRNt Rezitents 2.1.4 Transport sustenabil

ceea ce priveste electrificarea sectoarelor principale si cele complementare de cale feratd, in baza
beneficiilor legate de vitezele superioare care pot fi atinse dar si pentru tractiunea trenurilor de
marfa cu tonaje mari.

La fel de importanta este si strategia energetica din Romania care va stabili contributia energiei
verzi (in special cea generatd de parcurile eoliene din tard) la producerea hidrogenului necesar
trenurilor HFC. Un tren hidrogen reduce cantitatea de dioxid de carbon cu 700 tone COz/an ceea
ce echivaleaza cu emisiile generate de aproximativ 400 de autovehicule, iar pentru un parc de 12
de trenuri se estimeaza o reducere de aproximativ de 10000 tone CO2/an (aproximativ emisiile a
6000 autovehicule/an) la un parcurs mediu estimat. Trenurile HFC sunt utilizate pentru transportul
pasagerilor pe rutele feroviare neelectrificate, pe care nu pot circula trenuri cu tractiune electrica.

Cele mai importante caracteristici ale serviciului operat cu trenurile cu hidrogen sunt:

e asigurarea unei legaturi non-stop pe relatia Bucuresti Nord — Aeroport HC si retur, la
frecvente de 30 minute pe parcursul zilei respectiv la 60 min in intervalul 1.00 — 4.00 cu
43 perechi de trenuri;

e asigurarea unei legaturi pe relatia Bucuresti Nord — Pitesti si retur, la frecvente de 60 minute
pe parcursul zilei in intervalul 5.00 — 24.00 cu 17 perechi de trenuri;

e capacitatea estimata a unei garnituri este de aproximativ 160 de locuri pentru pasageri
respectiv 16 locuri pentru biciclete, ceea ce Thseamna ca potentialul de transport zilnic de
18240 pasageri respectiv 1824 de locuri pentru biciclete;

e serviciul propus va fi asigurat de 10 automotoare (7 automotoare cu hidrogen titulare, 3
automotoare cu hidrogen pentru asigurarea dublarii capacitatii de transport in orele de varf)
+ 2 automotoare de rezerva care pot fi utilizate prin rotatie pe perioada mentenantei sau la
cresterea capacitatii de transport;

e parcursul zilnic al unui automotor poate fi de pana la 850 km insa in medie este de
aproximativ 700 km;

e timpul de utilizare al unui automotor va fi prin rotatie, de pana la 23 de ore/zi insa in medie
de 17 ore/zi;

e timpul alocat incarcarii cu hidrogen este de aproximativ 90 minute si se va realiza in
Bucuresti;

e statia de alimentare cu hidrogen va fi una duald, amplasata astfel incat sa poatd sa
alimenteze atat trenurile cu tractiune pe hidrogen cat si alte vehicule rutiere (in special
autobuze).

Costul estimat al unei automotoare alimentate cu hidrogen este de aproximativ 11.5 mil. euro
pentru o unitate de tren HFC.
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Ruta principala planificata pentru proiectul pilot cu tren cu hidrogen este Bucuresti - Pitesti. Din
punct de vedere al valorilor de trafic se justifica prelungirea conexiunii sa includa si aeroportul
Bucuresti. Nu exista probleme de complementaritate intre trenurile cu hidrogen si liniile
electrificate.

Tn ce priveste alocarea defalcata intre tipurile de material rulant, aceasta va avea in vedere rutele
programate si gradul de electrificare. Tn mod specific avem situatii in care 80% din traseu este
electrificat si 20% neelectrificat (ex. Bucuresti - Brasov - Sighisoara - Copsa Mica — electrificat
TEN-T, Copsa Mica - Sibiu — linie simpla neelectrificatd). Tn acest caz pe ruta electrificata va fi
folosita tractiune electrica cu alimentare directa din retea (perioada in care se incarca si bateriile),
iar pe sectiunea neelectrificata se va circula cu tractiune electrica pe baza de baterii.

Modernizarea vagoanelor din punct de vedere tehnic implicd din punct de vedere al calitatii si
dotdrilor 80-90% din nivelul unui vagon nou (wi-fi, climatizare, afisaj informare célatori, sistem
de sonorizare). Din punct de vedere al sigurantei, elementele sunt 100% ca pentru vagoanele noi.

Complementaritate cu sursele de finantare

Tn ceea ce priveste complementaritatea cu alte surse de finantare, investitiile care privesc
modernizarea si achizitia de material rulant, acestea se vor face utilizand atat sursele de finantare
disponibile prin PNRR, cét si cele din Programul Operational Transport (cu co-finantare de la
Bugetul de Stat). Materialul rulant, cu zero emisii si dotat cu instalatie ERTMS on-board va fi
utilizat pentru transportul de pasageri pe coridoarele TEN-T modernizate sau in curs de
modernizare, pentru valorificarea superioard a potentialului de transport si pentru cresterea
schimbarii modale dintre rutier si feroviar. Materialul rulant va fi de tip EMU, H-EMU, B-EMU,
locomotive si vagoane pentru transportul pasagerilor pe distante lungi (IC/IR), pe distante scurte
(R) sau in ariile metropolitane (tip S-Bahn).

Rezultate asteptate

e 12 trenuri de tip H-EMU (hidrogen) achizitionate si statii de alimentare cu hidrogen
aferente acestora;

e 20 trenuri de tip EMU achizitionate;
o 30 de locomotive electrice modernizate;

e 100 de vagoane modernizate
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Ajutor de stat
Achizitia materialului rulant nou in cadrul PNRR presupune urmatoarele elemente:

1. Materialul rulant nou achizitionate va fi sub forma de unitati multiple (automotoare)
ecologice (electric/baterii — EMU/B-EMU sau hidrogen H-EMU/HFCMU.

2. Materialul rulant nou este achizitionat de catre Statul roméan, prin MT]I, daca serviciul de
transport feroviar public de calatori este de interes national, sau printr-o autoritate locala
daca serviciul de transport feroviar public de calatori este de interes local. Proprietatea
asupra materialului rulant nou va raméane a Statului roman sau a autoritatii locale, dupa caz,
pe Tntreaga perioada de viata.

3. Materialul rulant nou achizitionat poate include in pretul achizitiei si cheltuielile cu
intretinerea materialului rulant pe perioada de viata.

4. Materialul rulant nou achizitionat va fi exploatat de operatorii de transport feroviar de
calatori de pe piata romaneasca.

Scopul interventiei este de a creste calitatea serviciilor de transport feroviar public de calatori si
astfel de a creste cota de piata a acestui tip de transport sustenabil in detrimentul transportului
rutier.

Cheltuielile cu achizitionarea materialului rulant nou vor fi reconciliate cu regulile ajutorului de
stat prin cuprinderea utilizarii lui, cu titlu gratuit, in cadrul contractelor de servicii publice acordate
cu respectarea in totalitate a Regulamentului (CE) nr. 1370/2007. Totodata, in cadrul contractelor
de servicii publice va fi stipulata in clar obligatia operatorului de transport feroviar de calatori, ca
la sféarsitul contractului, s& transfere materialul rulant achizitionat prin PNRR, catre autoritatea
competentd, In conditiile optime de utilizare si pentru a putea fi neinclus, Intr-un nou contract de
servicii publice, cu respectarea in totalitate a Regulamentului (CE) nr. 1370/2007.

La stabilirea nivelului compensatiei acordate conform prevederilor Regulamentului (CE) nr.
1370/2007 se va tine cont de beneficiile rezultate din reducerea costurilor de exploatare ale
operatorilor, determinate de utilizarea materialului rulant nou si de includerea in pretul achizitiei
a cheltuielilor de intretinere a materialului rulant pe perioada acestuia de viata.

Modernizarea materialului rulant (locomotive si vagoane de calatori) in cadrul PNRR
presupune urmatoarele elemente:

1. Locomotivele modernizate sunt exclusiv locomotive electrice, iar lucrarile de modernizare
vizeaza n principal cresterea eficientei energetice a materialului rulant.

2. Locomotivele modernizate sunt exclusiv folosite pentru transportul feroviar public de
calatori si se interzice instrainarea acestora pentru alte tipuri de servicii.

3. Materialul rulant vizat de modernizare este si va ramane, dupa modernizare, in proprietatea
operatorilor de servicii de transport feroviar public de célatori.
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4. Finantarea este deschisa catre toti operatorii de transport feroviar de calatori de pe piata
romaneasca.

Scopul interventiei este de a creste calitatea serviciilor de transport feroviar public de calatori si
astfel de a creste cota de piata a acestui tip de transport sustenabil in detrimentul transportului
rutier.

Cheltuielile cu modernizarea materialului rulant vor fi reconciliate cu regulile ajutorului de stat
prin una dintre cele doua metode prezentate mai jos:

a. Prin cuprinderea in cadrul contractelor de servicii publice acordate cu respectarea in
totalitate a Regulamentului (CE) nr. 1370/2007 a cheltuielilor referitoare la modernizarea
materialului rulant, cu precizarea conditionalitatii utilizarii exclusiv pentru serviciile de
transport feroviar public de calatori (se interzice Tnchirierea materialului rulant catre alti
operatori, in special operatori de transport de marfa pe calea ferata),

b. Prin elaborarea unei scheme de ajutor de stat pentru eficienta energetica, in baza art. 38 —
Ajutoarele pentru investitii in favoarea masurilor de eficienta energetica, din Regulamentul
(UE) nr. 651/2014 (GBER), cu modificérile ulterioare.

14 — Dezvoltarea retelei de transport cu metroul in Municipiile Bucuresti si Cluj-Napoca
Prin PNRR sunt propuse urmatoarele tipuri de investitii (vezi si anexa 3):
Tn ce consta investitia

e construirea de noi magistrale de metrou in regiunea Bucuresti-lIfov si Cluj.

Proiectul propus pentru prelungirea magistralei M4 dintre Straulesti - Gara de Nord traverseaza
orasul spre sud prin partea centrald avand corespondenta cu magistrala 1 si 3 in zonele centrale,
respectiv cu magistrala 2 in zona Eroii Revolutiei. Astfel din punct de vedere al traficului
preconizat, magistrala va include statii ce permit trenuri cu 6 vagoane (120 m) la frecvente ce vor
varia intre 3 si 8 min.

e Capacitate transport: 50000 calatori/(h si sens);
e Viteza comercialad: 36 km/h;
e Trenuri (material rulant): 15 bucati;

Raportat la elementele de necesitate si justificare ale proiectului mentionam ca modelele actuale
de utilizare a terenurilor in zona de studiu si n special predominanta oportunitatilor de angajare
genereaza o cerere puternica de transport pe coridorul nord-sud prin zona de studiu. Tn perioada
de timp 2015-2030 redistribuirea prognozata a populatiei si concentrarea ocuparii fortei de munca
n zona studiata va spori cererea de transport de-a lungul coridorului nord-sud. Prognozele privind
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modificarile privind utilizarea terenurilor in zona de studiu si Tn Regiunea Bucuresti-llfov
reprezintd un model de dezvoltare nesustenabila, generand o cerere mai mare de transport pe
distante lungi din zonele rezidentiale cu posibilitati limitate de a asigura transportul public de Tnalta
calitate si care exercita presiuni suplimentare asupra retelelor de transport ale orasului. Nivelurile
de poluare a aerului Tn Bucuresti sunt Tn mod substantial mai mari decét cele din orase ale UE
(Viena, Budapesta si Varsovia), principalii poluanti care au un impact negativ asupra sanatatii
umane (NO2 si PM1o) depéasind limitele UE.

Multi dintre locuitorii zonei de studiu sunt expusi la niveluri de zgomot care depasesc pragurile de
50 dB(A) sau de 55 dB(A) identificate de OMS ca provocand niveluri moderate sau grave de
disconfort, traficul rutier reprezentand sursa principala pe timpul zilei si al noptii. Conectivitate
generala scazuta a traficului datorata congestionarii masive a traficului la ore de varf in reteaua
rutierd a zonei de studiu, cu durate de calatorie lungi si neregulate, care au un impact asupra
calatoriilor cu autoturisme private si care afecteaza negativ transportul public de suprafatd si
transportul de marfa, impunand costuri suplimentare de exploatare pentru ambele sectoare.

Tn timp ce Magistrala 2 de metrou ofera legaturi bune de transport public de-a lungul unei axe
nord-sud prin orasul Bucuresti, datorita alinierii sale in partea estica a zonei de studiu, reteaua de
metrou a orasului oferd o acoperire limitata in alta sectiuni ale zonei de studiu si este accesibila
numai prin transbordari din reteaua de tramvaie si troleibuze, ambele cu o calitate slaba a
serviciilor. Tncércarile cu calitori n timpul perioadei de varf de dimineatid pe Magistrala 2 de
metrou (in medie 1041 célatori/tren fatd de 1200 calatori) indica o supraaglomerare notabild pe
aceasta linie prin centrul orasului: astfel, capacitatea de transport a metroului pe axa nord-sud prin
studiu pare necorespunzatoare conform modelelor actuale ale cererii, cu 0 capacitate limitata de
adaptare la cresteri suplimentare provenite din intervalele de succedare scazute.

Datorita acoperirii limitate a retelei de metrou in cea mai mare parte a zonei de studiu, inclusiv in
Subzonele 2 si 3, cu populatii rezidentiale mari, aceste cartiere depind de reteaua de tramvai, insa
aceasta retea nu este complet separatd fati de traficul general si semafoarele din intersectii. Tn
consecintd, ea ofera viteze de calatorie necorespunzatoare (de obicei 13-16 km/h in timpul
perioadelor de varf) si, impreuna cu absenta legaturilor la nivelul orasului, reteaua de tramvai ofera
0 slaba conectivitate in ceea ce priveste transportul public pe axa nord-sud prin zona de studiu.
Reteaua de tramvai este limitata Tn ceea ce priveste capacitatea, iar unele linii se confrunta cu o
supraaglomerare masiva la ore de varf, iar linia 32 are, de exemplu, o medie de 193 de
pasageri/tramvai, fata de o capacitate de 160 la ore de varf dimineata.

Legat de proiectul M1 Cluj-Napoca, la nivel european sunt doud elemente ce definesc necesitatea
unui metrou:

e populatia deservita (Cluj-Napoca are 400.000 locuitori);
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e configuratia longitudinald a orasului (pe o singura axa) definitorie pentru Cluj-Napoca pe
axa est-vest ce include legatura cu cea mai mare comuna din tara (Floresti) ce este legata
functional de Cluj-Napoca.

Astfel, avand in vedere dezvoltarea preconizatd la nivelul orasului Cluj-Napoca si structura
geograficd a acestuia, dezvoltarea unei magistrale de metrou este varianta optima la nivel national
n afara capitalei.

Din punct de vedere al capacitatii de transport metroul din Cluj-Napoca va include:
e 16 trenuri: Tren 2 rame x 2 vagoane (52 m, 380 pasageri);
e (Capacitatea de transport la interval de 3 min/90 sec: 7.600/15.200/ ora si sens;

Tn ceea ce priveste monitorizarea si asigurarea implementarii integrale pana in 2026, fiecare proiect
dispune de o unitate specifica de implementare la nivelul beneficiarilor si de monitorizare specifica
a proiectelor la nivel de minister. Aceastd unitate urmareste corelarea cu actorii relevanti de la
nivelul ministerelor, ai autoritatilor locale si ai sectorului privat, acolo unde este necesar.

Aceste masuri se vor desfasura in paralel cu masurile de Tmbunatatire a pregatirii proiectelor, a
procesului de achizitii publice si a gestionarii contractelor, precum si cu celelalte masuri menite sa
abordeze industria constructiilor (resurse umane, disponibilitatea materiilor prime si modernizarea
instalatiilor necesare).

Complementaritate cu sursele de finantare

Tn ceea ce priveste complementaritatea cu alte surse de finantare, investitiile care privesc
dezvoltarea retelei de metrou, acestea se vor realiza corelat cu finantare din Programul Operational
Transport si Buget de Stat si vizeaza finalizarea magistralelor de metrou aflate Tn constructie, cat
si dezvoltarea retelei de metrou prin implementarea de noi magistrale sau prelungirea acestora.

Rezultate asteptate

La finalizarea integrala a magistralei de metrou:
e 12.7 km de retea noud de metrou;
e 15 statii noi de metrou;
e 30 de rame electrice de metrou.

La Q3 2026:

Avand n vedere complexitatea tehnica a lucrarilor si termenele impuse de Regulamentul RRF,
propunem spre finantare o secventiere functionala a lucréarilor astfel:
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e Faza 1: Lucréri de structura de rezistentd — Statii, Interstatii — tuneluri, galerii, alte
constructii — cu finalizare Q3 2026 - indicatorul fiind 12.7 km de tuneluri metrou cu statiile
aferente

- M4 Bucuresti: Gara de Nord - Filaret (6 statii) - 5,2 km;

- M1 Cluj-Napoca: Sf. Maria - Europa Unita (9 statii) - 7,5 km

e Faza 2: Lucrari de cale, finisaje, instalatii, Achizitie material rulant si semnalizare - cu
finalizare Q4 2028

- M4 Bucuresti: Filaret - Progresu (7 statii, un depou) - 6,74 km;

- M1 Cluj-Napoca: Floresti - Sf. Maria si Marasti - Muncii (10 statii, un depou) -
12,6 km

Ajutor de stat
Conformarea cu regulile privind ajutorul de stat se va realiza astfel:

Achizitia sistemelor de management al consumului de energie electrica si energie regenerativa

Achizitia sistemelor de management al consumului de energie electrica si energie regenerativa, ce
includ convertoare de reglare dinamica cu solutii all-in-one, atat pentru tractiune, cat si pentru
recuperare poate fi finantata fie (i) in cadrul contractului de servicii publice Tncheiat cu Metrorex,
in baza Regulamentului (CE) nr. 1370/2007, fie ca (ii) ajutor de stat pentru eficienta energetica,
n baza art. 38 din Regulamentul (UE) nr. 651/2014 (cu o intensitate de 30% din costurile eligibile,
care reprezinta costurile suplimentare de investitii necesare atingerii unui nivel mai ridicat de
eficienta energeticd). De asemenea, pragul de notificare trebuie s& fie de 15 milioane euro pe
intreprindere, pe proiect de investitii.

Infrastructura de metrou

Construirea infrastructurii de metrou din fonduri publice nu distorsioneaza si nu amenintd sa
distorsioneze concurenta si nici nu este susceptibila sa afecteze comertul dintre Statele Membre
ale Uniunii Europene, intrucat infrastructura publica propusa a fi construita reprezinta un monopol
natural.

Infrastructura de transport va fi deschisa tuturor potentialilor utilizatori, Tn mod nediscriminatoriu
si nu vor fi favorizati anumiti utilizatori, ci va fi construitd in folosul intregii societati, nefiind
inregistrata prezenta ajutorului de stat pentru utilizatorii infrastructurii.
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Calendarul general

Tn ceea ce priveste calendarul de implementare al proiectelor propuse, acesta se regéseste in Anexa
11.

4. Autonomia strategica si probleme de securitate

- nuseaplica

5. Proiecte transfrontaliere si multinationale

- nuseaplica

6. Dimensiunea verde/ecologica a componentei

Tn conformitate cu prevederile Regulamentului (UE) 2021/241 de instituire a Mecanismului de
redresare si rezilientd, un cuantum de cel putin 37% din alocarea totalda a PNRR trebuie s&
reprezinte cheltuieli privind tranzitia verde.

Potrivit Raportului de tara din 2020, sectorul transporturilor din Romania a fost responsabil de
generarea a 24.7 % din emisiile totale de CO- si a 16.6 % din emisiile totale de GES, in 2017
(Comisia Europeana), cu mult sub media UE. Din aceste procente, transportul rutier a reprezentat
peste 90% din totalul emisiilor de CO> si de GES din sectorul transportului la nivelul intregii tari.

Pentru a atinge neutralitatea climatica la nivel european pana in 2050, este necesara reducerea cu
90% a emisiilor din sectorul transportului, fata de nivelul din anul 1990. Decarbonizarea sectorului
transporturilor este sustinuta in principal de utilizarea modurilor sustenabile de transport, precum
transportul feroviar, transportul naval (pentru marfa, in principal), transportul public de la nivel
urban/zona functionala urbana (inclusiv cu metroul si trenul metropolitan), utilizarea bicicletei ca
mod de deplasare si de masurile de promovare a surselor regenerabile in producerea energiei
electrice (sprijinite inclusiv la nivel de PNRR), in linie cu tintele ce vor fi asumate prin Planului
National Integrat in domeniul Energiei si Schimbérilor Climatice (PNIESC). Tn ceea ce priveste
sectorul transportului rutier, acesta are un potential semnificativ de reducere a emisiilor de GES,
prin implementarea unor masuri concertate care sa conduca la imbunatatirea mobilitatii urbane
durabile, a intermodalitatii si a stimul&rii achizitionarii vehiculelor mai putin poluante/cu emisii
zero.

Toate investitiile si reformele propuse la nivelul componentei de Transport din PNRR contribuie
la tranzitia verde si respecta principiul DNSH (Do No Significant Harm), conform sectiunii 8.
Principiile DNSH (Do No Significant Harm), neavand impact semnificativ asupra celor 6 obiective
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de mediu prevazute in Regulamentul (UE) nr. 2020/852. De asemenea, toate investitiile n
infrastructura de transport se vor realiza cu respectarea reglementérilor si procedurilor de mediu,
prin parcurgerea etapelor obligatorii in cazul fiecarei submasuri in parte, spre exemplu:

e evaluarea impactului asupra mediului;
e evaluarea adecvata a ariilor protejate;
e evaluarea impactului asupra corpurilor de apa;

e studiul privind schimbarile climatice.

Tn plus, pentru fiecare investitie finantatd de PNRR, monitorizarea specifica va asigura calitatea
studiilor si punerea in aplicare a masurilor necesare pentru atenuarea efectelor adverse asupra
mediului pe toatd durata de viatd a investitiilor.

Prin faptul ca la nivelul componentei Transport, cheltuielile privind schimbarile climatice
depasesc 50% din alocarea componentei, conform foii de calcul T2 din Anexa RO RRP_Transport
sustenabil Annex Il reiese ca aceasta componenta contribuie Tn mod semnificativ la obiectivul
privind clima, de cel putin 37% din alocarea totala din PNRR.

Submasurile privind dezvoltarea infrastructurii rutiere se incadreaza in domeniile de
interventie 056 - Autostrazi si drumuri nou construite sau reabilitate — reteaua centrala TEN-T
(Autostrazile A1, A7, A8) si 057 - Autostrazi si drumuri nou construite sau reabilitate — reteaua
globala TEN-T (Autostrada A3), cu o contributie de 0% la obiectivele privind schimbarile
climatice si de mediu.

Tn schimb, prin reforma si investitiile Tn sistemul electronic de taxare a vehiculelor poluante,
conform principiului ,,poluatorul plateste”, se urmareste cresterea cotei vehiculelor cu emisii
zero/emisii reduse din totalul parcului auto, Tnnoirea parcului auto si cresterea valorilor pentru
traficul de marfd pe cale feratd (imbundtdtirea intermodalitatii), cu impact asupra reducerii
emisiilor GES din transportul rutier. De asemenea, prin implementarea altor sisteme de transport
inteligente, se reduce rata accidentelor si congestiile, cu impact asupra reducerii emisiilor de GES.
Submasurile aferente sunt eligibile Tn cadrul domeniului de interventie 063a - Digitalizarea
transporturilor atunci cand urmareste in parte reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera:
transportul rutier din anexa V1 la Regulamentul (UE) nr. 2021/241, cu un coeficient de 40% pentru
obiectivul privind schimbarile climatice.

Celelalte submasuri de digitalizare a transportului rutier sunt eligibile Tn cadrul domeniului de
interventie 063 - Digitalizarea transporturilor: transportul rutier din anexa V1 la Regulamentul
(UE) nr. 2021/241, cu un coeficient de 0% pentru obiectivul privind schimbarile climatice.

Submasurile privind dezvoltarea infrastructurii feroviare contribuie in mare masura la
obiectivul privind schimbarile climatice.
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Astfel, submasurile privind construirea si/sau reabilitarea de cai ferate din reteaua centrala TEN-
T (Arad - Timisoara - Caransebes) sunt eligibile in cadrul domeniului de interventie 064 - Cai
ferate nou construite sau reabilitate — reteaua centrala TEN-T din anexa VI la Regulamentul (UE)
nr. 2021/241, cu un coeficient de 100% pentru obiectivele privind schimbarile climatice.

Submasurile privind construirea si/sau reabilitarea de cai ferate din reteaua globala TEN-T (Cluj-
Napoca — Episcopia Bihor) sunt eligibile in cadrul domeniului de interventie 065 - Cai ferate nou
construite sau reabilitate — reteaua globala TEN-T din anexa VI la Regulamentul (UE) nr.
2021/241, cu un coeficient de 100% pentru obiectivele privind schimbarile climatice.

Submasurile privind electrificarea cailor ferate (Constanta — Mangalia si Videle - Giurgiu — TEN-
T ) sunt eligibile in cadrul domeniului de interventie 069a - Alte cai ferate reconstruite sau
modernizate — electrice/cu emisii zero din anexa VI la Regulamentul (UE) nr. 2021/241, cu un
coeficient de 100% pentru obiectivele privind schimbarile climatice.

Tn ceea ce priveste submasurile privind reinnoirea liniilor de cale ferats, submasura privind linia
Bucuresti — Pitesti (TEN-T Globald) este eligibila in cadrul domeniului de interventie 068 - Cai
ferate reconstruite sau modernizate — reteaua globala TEN-T cu un coeficient de 100% pentru
obiectivele privind schimbarile climatice, iar submasura privind linia Resita — Voiteni, ce asigura
legdtura la coridor TEN-T Centrala este eligibild in cadrul domeniului de interventie 069 - Alte cai
ferate reconstruite sau modernizate cu un coeficient de 40% pentru obiectivele privind schimbarile
climatice.

Tn ceea ce priveste submasurile de eliminare a restrictiilor si a limitérilor de viteza de tip quick
wins, Tn functie de categoria cdilor ferate, acestea sunt eligibile in cadrul domeniilor de interventie
067 - Cai ferate reconstruite sau modernizate — reteaua centrala TEN-T (cu un coeficient de 100%
pentru obiectivele privind schimbarile climatice), 068 - Cai ferate reconstruite sau modernizate —
reteaua globala TEN-T (cu un coeficient de 100% pentru obiectivele privind schimbarile
climatice).

Toate submasurile de mai sus privind
construirea/reconstruirea/modernizarea/reinnoirea/electrificarea cailor ferate au o

contributie de 40% la obiectivele privind obiectivele de mediu.

Tn ceea ce priveste digitalizarea transportului feroviar (infrastructurd si material rulant),
submasurile sunt eligibile, dupa caz, in cadrul domeniilor de interventie 070 - Digitalizarea
transporturilor: transportul feroviar si 071 - Sistemul european de management al traficului
feroviar (ERTMS), cu un coeficient de 40% pentru obiectivele privind schimbarile climatice.
Dintre acestea, doar domeniul de interventie 071 - Sistemul european de management al traficului
feroviar (ERTMS), contribuie la obiectivele de mediu (coeficient de 40%).
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Achizitia si modernizarea materialului rulant feroviar sunt eligibile Tn cadrul domeniului de
interventie 072a - Active feroviare mobile cu emisii zero/electrice, cu o contributie de 100% pentru
obiectivele privind schimbarile climatice si de 40% pentru obiectivele de mediu.

Submasurile privind dezvoltarea infrastructurii de transport cu metroul contribuie Tn mare
masura la obiectivul privind schimbarile climatice. Astfel, submasura privind construirea
infrastructurii de transport cu metroul este eligibila in cadrul domeniului de interventie 073 -
Infrastructuri de transporturi urbane curate, cu un coeficient de 100% pentru obiectivele privind
schimbdrile climatice. Domeniul de interventie are o contributie de 40% la obiectivele privind
obiectivele de mediu.

Submasurile privind asistenta tehnica pentru implementarea reformelor se incadreaza in
domeniul de interventie 142 - Evaluare si studii, culegere de date, cu 0% contributie la obiectivele
privind schimbarile climatice si de mediu.

7. Dimensiunea digitald a componentei

Tn conformitate cu prevederile Regulamentului (UE) 2021/241 de instituire a Mecanismului de
redresare si rezilientd, minimum 20 % din alocarea totala a PNRR trebuie sa contribuie la tranzitia
digitala.

Prin faptul ca la nivelul componentei Transport, cheltuielile digitale sunt de peste 12% din
alocarea componentei, conform foii de calcul T2 din Anexa RO RRP_Transport sustenabil Annex
Il reiese ca aceasta componenta are o contributie la obiectivul digital de cel putin 20% din
alocarea totala a PNRR.

Marea majoritate a reformelor si investitiilor din componenta de Transport contribuie la tranzitia
digitald, prin promovarea solutiilor de mobilitate inteligentd. Digitalizarea infrastructurii de
transport se realizeaza, in principal, prin implementarea de reforme si investitii care conduc la
implementare de noi tehnologii si sisteme informatice cum ar fi: Sisteme Inteligente de Transport
(ITS) pentru transportul rutier, Sistemul European de Management al Traficului European
(ERTMS) in transportul feroviar.

Referitor la transportul rutier, reformele privind implementarea cadrului strategic si legislativ
n ceea ce priveste siguranta rutiera si sistemele de transport inteligente (ITS) urmaresc inclusiv
crearea conditiilor pentru dezvoltarea legislatiei specifice si a investitiilor corespunzatoare
sistemelor de transport inteligente, care sa permita comunicarea infrastructurii cu vehiculele
ecologice, de generatie noud, echipate cu componente digitale (vehiculele “inteligente™), sprijinind
astfel tranzitia cdtre o mobilitate mai curata, mai sigura si mai conectatd. De asemenea, in cadrul
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sistemelor de transport inteligente, se va acorda importantd asigurarii sistemelor de management
al vitezei pentru transportul rutier.

Tn ceea ce priveste investitiile care sustin reformele sistemului de transport rutier, autostrazile
construite prin PNRR vor avea instalate tehnologii digitale, respectiv Sisteme de transport
inteligente (ITS) pe toata lungimea acestora (434 km), la care se adauga sistemele ITS ce vor fi
instalate pe sectiunile deja existente de autostrada, sisteme coordonate de la nivelul unui centru
national de management al traficului, pentru reteaua de autostrazi si drumuri nationale. Aceste
sisteme care vor contribui la trecerea spre o mobilitate mai durabild si mai inteligenta.

Prin proiectul pilot de asigurare a unui grad ridicat de siguranta rutiera pe un sector de autostrada
care va permite circulatia vehiculelor autonome, se deschide calea introducerii in conditii de
siguranta a sistemelor de mobilitate conectata si automatizata.

Prin reforma si investitiile in sistemul electronic de taxare a vehiculelor poluante, conform
principiului ,,poluatorul plateste”, se urmareste cresterea cotei vehiculelor cu emisii zero/emisii
reduse din totalul parcului auto, Thnoirea parcului auto si cresterea valorilor pentru traficul de marfa
pe cale feratd (imbunatatirea intermodalitatii), cu impact asupra reducerii emisiilor GES din
transportul rutier. Submasurile aferente sunt eligibile n cadrul domeniului de interventie 063a -
Digitalizarea transporturilor atunci cand urmareste in parte reducerea emisiilor de gaze cu efect
de sera: transportul rutier din anexa VII la Regulamentul (UE) nr. 2021/241, cu un coeficient de
100% pentru obiectivul privind tranzitia digitalda. De asemenea, si prin implementarea altor sisteme
de transport inteligente se va reduce rata accidentelor si congestiile, cu impact asupra reducerii
emisiilor de GES (domeniul de interventie 063a - Digitalizarea transporturilor atunci cand
urmareste in parte reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera: transportul rutier din anexa VIl
la Regulamentul (UE) nr. 2021/241).

Celelalte submasuri privind transportul rutier sunt eligibile in cadrul domeniului de interventie 063
- Digitalizarea transporturilor: transportul rutier din anexa VII la Regulamentul (UE) nr.
2021/241, cu un coeficient de 100% pentru obiectivul privind tranzitia digitala.

Tn ceea ce priveste transportul feroviar, reforma Introducerea unui sistem de eficientizare a
utilizarii energiei electrice in transportul feroviar (R1 c2) vizeaza inclusiv dezvoltarea unui
software care sa permita administratorului infrastructurii feroviare sa inregistreze mai bine
consumul de energie al trenurilor si, de asemenea, sa monitorizeze energia regenerabila utilizata
n sistemul feroviar, contribuind astfel la eficienta energetica si la tranzitia verde.

Prin reforma R1 c3 se propune inclusiv dezvoltarea si implementarea unui software specializat
pentru managementul operativ si a unui software specializat pentru managementul tactic al
circulatiei trenurilor, prevazut cu functii de asistare inteligenta a deciziei (AID). Operarea acestor
softuri, integrate functional cu sistemele de semnalizare din teren si de pe materialul rulant
(ERTMS, sisteme de centralizare din statii), este de natura sa conduca la cresterea vitezelor
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comerciale planificate si, implicit, a celor realizate si sa creasca semnificativ eficienta deciziilor
de redresare a circulatiei in caz de perturbatii, cu efect asupra cresterii cotei acestui mod de
transport ce contribuie Tn masura mare si la tranzitia verde.

Sistemul ERTMS se va implementa pe liniile Arad - Timisoara - Caransebes si Cluj-Napoca -
Episcopia Bihor, iar obiectivul instalarii acestuia este reprezentat de Tnlocuirea tuturor sistemelor
de semnalizare existente cu un sistem unic pentru a promova interoperabilitatea retelelor feroviare

......

De asemenea, componente privind digitalizarea transporturilor se vor instala si la bordul
materialului rulant achizitionat/modernizat, asigurand comunicarea acestuia cu infrastructura Si
centrul de comanda.

Submasurile privind Sistemul european de management al traficului feroviar (ERTMS) sunt
eligibile in cadrul domeniului de interventie 071 - Sistemul european de management al traficului
feroviar (ERTMS) din anexa VII la Regulamentul (UE) nr. 2021/241, cu un coeficient de 100%
pentru obiectivul privind tranzitia digitala.

Celelalte submasuri privind digitalizarea transportului feroviar (software, sisteme de centralizare
din statii si linii etc) sunt eligibile in cadrul domeniului de interventie 070 - Digitalizarea
transporturilor: transportul feroviar din anexa VII la Regulamentul (UE) nr. 2021/241, cu un
coeficient de 100% pentru obiectivul privind tranzitia digitala.

Pentru toate aceste sisteme se vor lua masuri de securitate cibernetica, asigurandu-se tranzitia catre
o digitalizare sigura a sistemelor de transport, care devin astfel, mai reziliente si sustenabile. De
asemenea, investitiile digitale propuse vor respecta principiile interoperabilitatii, eficientei
energetice si protectiei datelor cu caracter personal.

8. Principiile DNSH (Do No Significant Harm)

A se vedea Anexa DNSH.

9. Etape, obiective si calendar

A se vedea Anexa ll.

Lista etapelor operationale se regaseste in Anexa.
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10. Finantare si costuri

Costul estimat al planului

Nevoile de investitii ale Romaniei pentru infrastructura de transport depasesc 70 miliarde de euro,
potrivit ultimelor estimdri prezentate Tn Planul Investitional (Pl) pentru Dezvoltarea
Infrastructurii de Transport pe perioada 2020-2030.

Prin PNRR sunt propuse reforme si investitii cu un cost total de de aproximativ 7,620 miliarde
de euro. Reformele si investitiile propuse au fost alese pentru a raspunde recomandarilor de tara
si obiectivelor agreate la nivel european. Totodata, maturitatea proiectelor a avut un rol important
n definitivarea propunerii pentru finantare.



> Planul National
de Redresare si Rezilienta

Sumar al propunerii de finantare

Reforma/Investitie

2.1.4 Transport sustenabil

Tabelul 16. Sumar al propunerii de finantare

Categorie

Suma solicitata din
RRF (mil. Euro, fara
TVA)

Cost total investitie
(mil.Euro fara TVA)*

*diferenta va fi asigurata din
alte surse de finantare (buget
de stat / imprumuturi)

Reformal: - ,Transport
sustenabil, decarbonizare si
siguranta rutiera” -
imbun&tatirea cadrului
strategic, legal si procedural
pentru tranzitia catre
transport sustenabil;

13

13

Reforma 2: "Viziune si
management performant
pentru transport de calitate”

Imbun&tatirea capacitatii
institutionale de management
si guvernanta corporativa

16

16

TOTAL REFORME

29

29

Proiecte situate pe refeaua TEN-T

2,695

5,341
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Investitii 1 - Dezvoltarea Infrastructura aferentd 41 41
infrastructurii rutiere aferente |gperationalizdrii sistemelor de trafic
retelei TEN-T centrale, inteligent — centru de management al
precum si a infrastructurii traficului, sisteme de informare a
necesare implementarii noilor \utilizatorilor, interoperabilitatea
masuri de taxare si control,a sistemelor de transport
astgmelpr d.e ma.nagement al Infrastructura de taxare si control - 79 79
traficului rutier si asigurarea . .. Y
sigurantei rutiere: /nsta/ai;/_/_ autO{nate de mdsurare a
greutatii camioanelor pentru zonele
de frontiera, sisteme integrate de
control rutier, taxarea camioanelor
\pe distantd parcursa
Investitii in infrastructura existenta 280 280
pentru siguranta rutierd
TOTAL INVESTITII DOMENIUL 3,095 5,741
RUTIER
Investitii 2 - Modernizarea Modernizari 2,595 2,944

liniilor de cale ferata inclusiv
implementarea Sistemului
European de Management al
Traficului Feroviar (ERTMS),
nivel 2, centralizarea statiilor;
reinnoirea si electrificarea
liniilor de cale ferata pentru
sectiunile selectate
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(reprezentand faza 1 din
procesul de modernizare);

Electrificari 169 169
Reinnoiri 276 276
Quick Wins 452 452
Centralizari electronice si electro- 44 44
dinamice

TOTAL INVESTITII DOMENIUL 3,536 3,885

FEROVIAR

Investitii 3 - Achizitionareade |Material rulant ecologic 360 499

material rulant sustenabil si

modernizarea materialului

rulant existent

TOTAL INVESTITII MATERIAL 360 499

RULANT

Investitii 4 - Dezvoltarea Metrou 600 3,021

retelei de transport cu metroul

in Municipiile Bucuresti si Cluj-

Napoca

TOTAL INVESTITII METROU 600 3,021

TOTAL COMPONENTA
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Stabilirea costurilor
Abordare generala

a. Investitiile sumarizate in tabelul de mai sus includ proiecte aflate in diferite stadii de
pregatire, majoritatea avand deja studii de fezabilitate/devize de lucrari realizate, astfel
incat costul a fost extras din documentatia livratd de consultantii contactati pentru
realizarea acestor analize detaliate.

Pentru aceste investitii se iau masuri de stabilire a costurilor inca din faza de identificare a ideii de
proiect, pentru pregatirea proiectului si lansarea procedurilor de contractare a studiilor de
fezabilitate.

Astfel, departamentul de specialitate din MTI, responsabil de Master Planul General de Transport
utilizeaza ca reper, la identificarea si pregatirea proiectului in faze incipiente, standardul de cost
stabilit si validat cu expertii BEI Tntr-un demers metodologic distinct in care au fost analizate
valorile finale ale proiectelor de infrastructura de transport rutier din tari ale Uniunii Europene
(Bulgaria, Ungaria, Slovenia, Slovacia, Polonia), dar si din Romania si in care au fost evidentiate
sectoarele caracteristice de munte, de deal, cAmpie, zond metropolitand, dar si structuri precum
tunelurile lungi (a se vedea Anexa 7). De asemenea, in vederea fundamentarii valorilor proiectelor
de infrastructura de transport feroviar, inclusiv pentru a asigura comparabilitatea intre proiecte, dar
si Tn testarea performantei economice a acestora, se utilizeaza ca reper standarde de cost pentru
modernizarea cdilor ferate, conform MPGT, 2016 (a se vedea Anexa 8).

Prin acest demers au fost stabilite, nu doar costul estimat de implementare al proiectului, dar si
informatii input pentru analizele cost — beneficiu (ACB), pentru stabilirea Ratei Interne de
Rentabilitate, dar si pentru corelarea sumelor necesare proiectelor cu sursele de finantare
disponibile (demers realizat atat in strategia de implementare a MPGT, cét si in cea a Planului
Investitional).

In general, metodologia de determinare a costurilor pentru proiecte de lucrdri, aplicatd
international de specialisti contractati pentru realizarea studiilor de fezabilitate include urmatorii
pasi:
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* Arealul in care se va implementa proiectul este analizat multicriterial, utilizand tehnicile GIS prin suprapunerea
factorilor ce au implicatii directe in proiectarea, constructia si operarea unei infrastructuri de transport.

apa <—Stabilirea alinlamentelor

*Avand la baza ,,Harta de pretabilitate (favorabilitate) pentru constructia de infrastructura de transport”, tot in mediul
informatic (GIS sau CAD) sunt stabilite doud sau mai multe aliniamente de traseu, cu caracteristici geometrice in plan
si in profil, corespunzitoare tipului de infrastructura ales (declivitati de maxim 5%, raze de curbura cu valori mari).
Aceste aliniamente valorifica spatial arealele favorabile si evita cat este posibil arealele restrictive sau le traverseaza,
tragand insd un semnal de alarma tehnic pentru acestea.

Etapa 3- Stabilirea structurilor i a amenajarilor necesare implementarii proiectului

g

« Stabilirea structurilor si a amenajarilor din lungul proiectelor este realizata, in prima faza, prin intersectia profilului
longitudinal al terenului cu cel al proiectului, astfel rezultand cinci tipuri de structuri sau interventii caracteristice,
adaptate sectorului respectiv. Aceste rezultate sunt rafinate si validate ulterior printr-o analizd manuala in lungul fiecarui
sector si prin vizite tehnice in teren.

« Aliniamentele sunt sectionate in sectoare cu lungimi de 25 m sau 100 m (in functie de caracteristicile terenului si de
nevoia de detaliere), pentru fiecare sector alocandu-se in functie de raportul cu terenul, un anumit tip de structura (tunel,
debleu, palier, rambleu, pod/viaduct). Astfel, la final rezulta lungimile insumate pe tipuri de structuri, pentru fiecare
structura existand un standard de cost, disponibil pe piata, cu valori actualizate de pret pentru fiecare componenta.

« In baza lungimii insumate a tuturor structurilor din cadrul proiectului, dar si a unor particularititi locale sau regionale,
sunt stabilite costurile estimate totale. Acestea rezultd din inmultirea lungimilor insumate a structurilor cu standardul de
cost per structurd.

Figura 12. Etapele metodologiei de determinare a costurilor pentru proiecte de lucrari

Tn cazul in care studiul de fezabilitate a fost realizat in urma cu mai mult de 4-5 ani, costurile finale
se actualizeaza cu o rata de actualizare de 20% din cauza cresterii preturilor materialelor de
constructie si a costului cu forta de munca. Aceasta ajustare se aplica ca urmare a intrarii in vigoare
a legislatiei specifice in adoptata in 2016.

b. Pentru proiectele pentru care studiile de fezabilitate sunt in curs de realizare sau nu sunt
necesare, costurile au fost stabilite Tn functie de costurile istorice determinate din proiecte
similare anterioare sau ca urmare a prospectarii pietei.

Tn acest caz, MTI, CNAIR S.A si CFR SA, s-au raportat la preturile cu care au achizitionat
produse/lucrari similare, prin proceduri de achizitie publicd, n perioada 2016-2020. Pentru
situatiile Tn care nu au achizitionat anterior produse/lucrari similare, costurile au fost stabilite ca
urmare a organizarii de sesiuni de consultare cu principalii furnizori din piata si analizarea de oferte
(acesta este cazul pentru material rulant pe baza de hidrogen).

Detalierea metodologiei de cost propus pentru fiecare proiect (Anexa 9 si 10)

Investitii 1 - Dezvoltarea infrastructurii rutiere aferente retelei TEN-T centrale, precum
si a infrastructurii necesare implementarii noilor masuri de taxare si control, a sistemelor
de management al traficului rutier si asigurarea sigurantei rutiere.
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Tn ceea ce priveste costurile pentru construirea sectoarelor de autostradd propuse pentru
finantare din PNRR, acestea au fost stabilite prin studii de fezabilitate dedicate, conform
detalierii de mai jos.

Spre deosebire de sectoarele de autostradd proiectate in anii anteriori, sectoarele initiate Tn
perioada curenta includ, inca din faza initiald o listd mai ampla de dotéri, pentru a raspunde cat
mai fidel cerintelor actuale Tn ceea ce priveste reteaua rutiera rapida. Astfel, proiectele de
autostrazi propuse pentru finantare din PNRR vor indeplini cumulat urmatoarele conditii
incluse Tn documentatia de achizitii publice, pentru executia de lucrari:

e Dotarea cu echipamente ITS pe intreaga lungime;

e Dotarea cu statii de incércare electricd (cu minim 4 puncte de incarcare), care sa
deserveasca ambele sensuri, amplasate la distante de aproximativ 20 km una fata de
cealalta;

e Dotarea cu parcdri securizare, care sa deserveasca ambele sensuri, amplasate la distante
de aproximativ 50 km una fata de cealalts;

e Dotarea cu perdele forestiere in lungul retelei rutiere Tmpotriva dispersiei poluantilor si
impotriva inzapezirii autostrazilor;

e Dotarea cu sisteme video pentru monitorizarea traficului si detectarea accidentelor ;
e Dotarea cu statii meteorologice automate;
e Dotarea cu echipamente pentru monitorizarea cantitatii poluantilor;

e Dotarea cu sisteme de informare ,,real time” si sisteme de avertizare ,,early warning”
pentru pasageri si gestionarii infrastructurii;

e Dotarea cu sisteme automate de contorizare si identificare a tipului de vehicul.

Costurile pentru realizarea acestor dotdri au fost incluse de catre consultantul contractat in
studiile de fezabilitate anexate acestui document.

A. Proiecte situate pe reteaua TEN-T

Tabelul 17. Caracteristicile proiectelor situate pe reteaua TEN-T
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Numarde | Costsolicitatdin Cost total
km PNRR (mil.euro  (mil.euro
fara TVA)

Sector Sursa pentru costul

propus

fara TVA)

AT -Ploiesti - 63 358 787 conform devizului din SF
Buzau finantat din LIOP 2014-
2020 (Anexa 5A1)
A7 -Buzau- 83 448 996 conform devizului din SF
Focsani finantat din LIOP 2014-
2020 (Anexa 5A2)
A7 - Focsani- 96 550 1236 conform devizului din SF
Bacau finantat din POIM 2014-
2020 (Anexa 5A3)
A7 -Bacau- 82 404 812 conform devizului din SF
Pascani finantat din POIM 2014~
2020 (Anexa 5A4)
A 8-Tg.Mures 59 405 790 conform devizului din SF
- Miercurea finantat din POIM 2014-
Nirajului + 2020 (Anexa 5A5)
Leghin -
Pascani
A 3 - Nadaselu 42 340 418 conform devizului din SF
- Poarta finantat dinPOIMP 2014-
Salajului 2020 (Anexa 5A6)
Al-Margina - 9 190 302 conform devizului din SF
Holdea finantat din POIM 2014-
2020 (Anexa 5A7)
TOTAL 2695
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In ce priveste infrastructura de Tncarcare a vehiculelor cu combustibili alternativi, in cadrul
proiectelor propuse spre finantare din PNRR, aceasta este inclusa si bugetata in proiectul tehnic de
constructie al obiectivului general.

Astfel, spatiile de servicii au fost proiectate sa respecte anumite tipuri de standarde. Tn cadrul
spatiilor de servicii care includ si statii de incarcare electrice, acestea ocupa in medie un spatiu de
80-100 mp (infrastructura aferenta statiilor de Tncarcare consta in platforma efectiva, instalatiile
electrice, racorduri la retea si echipament de transformare).

B. Infrastructura aferenta operationalizarii sistemelor de trafic inteligent — centru de
management al traficului, sisteme de informare a utilizatorilor, interoperabilitatea
sistemelor de transport

Tabelul 18. Caracteristicile interventiilor infrastructurii aferente operationalizarii
sistemelor de trafic inteligent

Tip interventie Numar Cost solicitat Costtotal Sursapentru
de km din PNRR (mil.euro costul
(mil.euro fara fara TVA) propus
TVA)
Implementare sistem de 434 41 41 conform
radiodifuziune/ mesaje TA devizului
pentru sectoarele de autostrazi din SF
din Romania; finantat
Implementarea sistemelor de din POIM
o . . 2014-2020
monitorizare si informare in
timp real al Io<,:urilor de parcare (Anexa
5A8)

disponibile pe reteaua de
autostrazi;

Implementarea si integrarea
sistemelor ITS pe Autostrada
A3 Targu-Mures - Nadaselu;
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Implementarea si integrarea
sistemelor ITS pe Autostrada
Al Sibiu - Holdea;

Implementarea si integrarea
sistemelor ITS pe Autostrada
Al Margina - Nadlac;

Studiu de fezabilitate privind
asigurarea continuitatii
sistemelor ITS pe reteaua de
drumuri europene;

Centrul national de
management al retelei rutiere
nationale;

Studiu de fezabilitate si
infiintarea Centrului National
de Management al Traficului
pentru reteaua de autostrazi si
drumuri nationale;

Ateliere mobile pentru
interventii de urgenta ITS;

Achizitie VMS mobile pentru
furnizare informatii / avertizari
in perioadele de varf de traficin
special in sezonul estival si
semnalizarea locului unui
accident pentru autostrazi si
drumuri nationale deschise
traficului international;

TOTAL

41
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C. Infrastructura de taxare si control — instalatii automate de masurare a greutatii
camioanelor pentru zonele de frontiera, sisteme integrate de control rutier, taxarea
camioanelor pe distanta parcursa

Tabelul 19. Caracteristicile interventiilor infrastructurii de taxare si control

Tip interventie Numar  Cost solicitat Costtotal Sursapentru
de km din PNRR (mil.euro  costul propus
(mil.eurofara  fara TVA)
TVA)
Modernizarea a 22 de instalatii n/a 79 79 Conform
de cantarire situate in 10 puncte datelor
de frontiera, inclusiv istorice cu
automatizarea acestora; privire la
Porti de gabarit (34); mveStvltll
asemanato
Sisteme integrate de inspectie are
rutiera in vederea asigurarii unei implement
monitorizari efective a ate de
traficului, inspectia sigurantei catre
traficului Si cantarirea C.N.A.LR.
vehiculelor destinate S.A.

transportului de marfuri;

Sistem taxare pe distanta;

TOTAL

79
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Intreaga investitie aferenta sistemului de taxare si control privind traficul autovehiculelor grele are
scopul general de reducere a emisiilor de GHG, fiind vizata implementarea atat la nivel de politica
fiscala si legislativa, céat si la nivel de dezvoltare a infrastructurii necesare. Astfel infrastructura
mentionata are rol de implementare a unui nou sistem electronic de taxare a vehiculelor poluante
grele, conform principiului ,,poluatorul plateste”, care sa genereze o diminuare a efectelor
poluante, cu impact asupra imbunatatirii calitatii vietii si sanatatii. Totodata, se urmareste atingerea
tintelor asumate de Roméania prin strategiile agreate la nivel european.

Tn corelare cu aceasta investitie, se vor asigura masuri ca celelalte moduri de transport, in special
cel feroviar, sa devina mai competitiv si atractiv, in special in ceea ce priveste transportul de marfa.

Printre beneficiile asteptate ale implementarii acestei investitii se numara:

e  Cresterea cu 10% a transferului de trafic (pasageri si marfa) de la transportul rutier
catre transportul feroviar, poluare redusa si siguranta crescuta pentru transportul rutier;

e  Cresterea cu 100% a cotei vehiculelor electrice/hibride din totalul parcului auto pana
n 2026 (raportat la valorile din 2020);

e TInnoirea a 200.000 de masini din parcul auto pana in anul 2026 (raportat la valorile

din 2020) etc.

D. Investitii Tn infrastructura existenta pentru siguranta rutiera

Tabelul 20. Caracteristicile interventiilor Tn investitii in infrastructura existenta pentru
siguranta rutiera

Tip interventie Numar | Costsolicitat | Cost total Sursa pentru
de km din PNRR (mil.euro costul propus
(mil.euro fara | fara TVA)
TVA)
Amplasarea de parapete n/a 280 280 Conform datelor

rutiere cu rulouri, din beton
sau cu cabluri, in functie de
tipul de drum, pentru

din studiul Road
Safety
Investment
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cresterea sigurantei rutiere
in zonele cu risc crescut de
producere a accidentelor
rutiere;

Masuri de diminuare a
consecintelor produse de
coliziunile cu obiecte rigide
din zona drumului, prin
amplasarea atenuatoarelor
de impact echipati cu sistem
de detectie accidente si
monitorizare trafic;

Achizitionarea de sisteme
pentru protejarea lucratorilor
care efectueaza interventii de
urgenta la infrastructura
autostrazilor si de drumuri
nationale deschise traficului
international, tip ,,7Truck
mounted attenuator’;

Campanie de  Siguranta
rutiera adresata categoriilor
vulnerabile de participanti la
trafic;

Achizitionarea a 1000
limitatoare viteza, 300 radare
mobile si 500 camere video

Sporirea sigurantei rutiere pe
timp de noapte, prin
semnalizarea sectoarelor de
drum periculoase cu surse de
lumina ce utilizeaza energie
verde;

Dirijarea traficului rutier pe
timp de noapte prin stalpisori

Program in
Romania - AA-
010269 realizat de
catre European
Investment Bank;

http://support-
mpgt.ro/wp-
content/uploads/
2021/05/Road_saf
ety _Program_Ro

mania.pdf

Conform cu
acordul cadru
aflatin vigoare
panain 2022 din
care au fost
stabilite preturile
unitare.

http://eachizitii.c
nadnr.ro/#

pozitia 1409 /pag.
39

Costurile au fost
estimate in baza
preturilor
rezultate din
devizele intocmite
pe acesta
activitatein
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de dirijare, butoni luminosi,
inclusiv elemente de
semnalizare dedicate
protejarii participantilor la
trafic de animalele salbatice;

Cresterea sigurantei rutiere
prin iluminarea sectoarelor
periculoase, precum  si
optimizarea consumurilor la
sistemele de iluminat
existente prin echiparea cu
sistem de telegestiune;

Pasaje denivelate pentru
cresterea sigurantei rutiere si
eliminarea  blocajelor din
trafic precum si pasarele
pietonale (in perioada 2015-
2019 pe drumurile nationale
din administrarea C.N.A.L.R.
S.A. s-a produs un numar de
2817 accidente rutiere avand
cauza neacordarea prioritatii
intre  vehicule in zona
intersectiilor in urma carora
150 persoane au decedat, 951
au fost ranite grav si 4059
ranite usor);

Proiect pilot - Asigurarea unui
grad ridicat de siguranta
rutiera pe un sector de
autostrada care sa permita
circulatia vehiculelor
autonome.

cadrul proiectelor
de autostrazi.

TOTAL

280
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Tn ceea ce priveste elementele de digitalizare din infrastructura de siguranta rutiera propusa
a fi finantata prin PNRR, tabelul de mai jos identifica costurile pe tip de investitie.

Tabelul 21. Costurile pe tip de interventie Tn ceea ce priveste elementele de digitalizare din
infrastructura de siguranta rutiera propusa pentru finantare din PNRR (Anexa 5A9)

Cost
estimat
(mil.euro)

Nr.
Crt.

Denumire proiect de siguranta rutiera

Componenta de digitalizare

Masuri de diminuare a consecintelor
produse de coliziunile cu obiecte rigide
din zona drumului, prin amplasarea
atenuatorilor de impact echipati cu
sistem de detectia accidente si
monitorizare trafic

Are componenta de digitalizare.
Sistemele de detectia accidente
fiind conectate la server si
software specializat

6.3

Cresterea sigurantei rutiere prin
iluminarea sectoarelor periculoase,
2 | precum si optimizarea consumurilor la
sistemele de iluminat existente prin
echiparea cu sistem de telegestiune

Are componenta de digitalizare. 6.7

Campanie de Siguranta rutiera adresata
categoriilor vulnerabile de participanti la
trafic

Are componenta de digitalizare.
Proiectul va fi derulat prin
echipamente digitale

1.0

Proiect pilot - Asigurarea unui grad
ridicat de siguranta rutiera pe un sector
de autostrada care sa asigure circulatia
vehiculelor autonome

Are componenta de digitalizare.
Infrastructura rutiera va
comunica prin sisteme digitale cu
vehiculele rutiere

6.2

Implementare sistem de radiodifuziune/
mesaje TA pentru sectoarele de
autostrazi din Romania

Are componenta de digitalizare.
Proiectul va fi inclus si integrat in
toate Centrele de Monitorizare si
Informare existente iar cele

4.0
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viitoare vor include aceasta
componentainca de la construire

Implementarea si integrarea sistemelor

Este un proiect de digitalizare,

6 |ITS pe Autostrada A3 Targu-Mures -  colectare date si furnizare 9.1
Nadaselu informatii
- . Este un proiect de digitalizare,
7 Implementarea si integrarea sistemelor colectare date  si furnizare 6.1
ITS pe Autostrada Al Sibiu - Holdea . . ’ '
informatii
- . Este un proiect de digitalizare,
Implementarea si integrarea sistemelor . .
8 . B colectare date si furnizare 6.6
ITS pe Autostrada Al Margina-Nadlac | . .
informatii
Studiu de fezabilitate privind infiintarea | In baza studiului se vaimplementa
9 Centrului National de Management al |un proiect de digitalizare, 03
Traficului pentru reteaua de autostrazi | colectare date si furnizare '
si drumuri nationale informatii
infiintarea  Centrului  National de : o
. . Este un proiect de digitalizare,
Management al Traficului pentru . .
10 .. . | colectare date si furnizare 7.1
reteaua de autostrazi si drumuri | . ..
. informatii
nationale ’
Studiu de fezabilitate privind | - N .
. . In baza studiului se vaimplementa
implementarea sistemelor de . T
o . . un proiect de digitalizare,
11 | monitorizare si informare in timp real al : . 0.2
. . o colectare date si furnizare
locurilor de parcare disponibile pe | . ..
.. informatii
reteaua de autostrazi
Sistem de monitorizare si informare in | Este un proiect de digitalizare,
12 |timp real al locurilor de parcare  colectare date si furnizare 10.1

disponibile pe reteaua de autostrazi

informatii
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13

Studiu de fezabilitate privind asigurarea
continuitatii sistemelor ITS pe reteaua
de drumuri europene

In baza studiului se va implementa
un proiect de digitalizare,
colectare date si furnizare
informatii

0.2

14

Ateliere mobile pentru interventii de
urgentaITS

Are componenta de digitalizare.
Se transmit informatii despre
zonele unde se deruleaza lucrarile
si perioada acestora

0.3

15

Studiu de  fezabilitate privind
implementarea Sistemului ITS pentru
controlul benzilor reversibile pe DN39,
km 12+38 - km 14+400

Este un proiect de digitalizare,
colectare date si furnizare
informatii

0.1

16

Implementarea Sistemului ITS pentru
controlul benzilor reversibile pe DN39,
km 12+38 - km 14+400

In baza studiului se va implementa
un proiect de digitalizare,
colectare date si furnizare
informatii

2.0

17

Traininguri si schimburi de experienta a
personalului CNAIR SA cu specialisti din
tari cu bune practici in siguranta
circulatiei siITS

Are componenta de digitalizare

3.7

18

Achizitia unui Sistem de Management al
Semnalizarii Rutiere Verticale,
Orizontale si a Elementelor Pasive de
Siguranta Rutiere

Are componenta de digitalizare.
Prin acest sistem se va trece laun
management al semnalizarii rutier
digital.

6.5

19

Achizitie VMS mobile pentru furnizare
informatii / avertizari in perioadele de
varf de trafic in special in sezonul estival
si semnalizarea locului unui accident
pentru autostrazi si drumuri nationale
deschise traficului international/ 90
bucati

Are componenta de digitalizare.
Prin acest sistem se va trece laun
managemental semnalizarii rutier
digital.

2.6
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TOTAL 79.1

Investitii 2 - Modernizarea liniilor de cale ferata inclusiv implementarea Sistemului
European de Management al Traficului Feroviar (ERTMS), nivel 2, centralizarea statiilor;
reinnoirea si electrificarea liniilor de cale ferata pentru sectiunile selectate (reprezentand
faza 1 din procesul de modernizare);

A. Modernizari inclusiv ERTMS

Tabelul 22. Costul modernizarii liniilor de cale ferata pe sectoare

Numar Costsolicitat Costtotal Sursapentru costul

de km din PNRR (mil.euro propus
Sector . <« o
(mil.eurofara faraTVA)
TVA)
conform devizului
Arad - Timisoara - din SF finantat din
Caransebes, TEN-T Core 195 1301 1475 LIOP 2014-2020
(Anexele 5B)
Cluj-Napoca - Episcopia conform devizului
Bihor, TEN-T din SF finantat din
Comprehensive 156 — L LIOP 2014-2020
(Anexele 5B2)
TOTAL 2595

Costuri pentru implementarea ERTMS
Pentru defalcarea scopului de semnalizare , pe categorii de lucrari, au fost definite urmatoarele:

e Componenta de semnalizare electronica(interlocking) — reprezinta aproximativ 60% din
valoarea tuturor lucrarilor;
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e Lucrari exterioare (care reprezinta aproximativ 55% din valoarea lucrarilor de
semnalizare);

O

o

containere de semnalizare pentru fiecare statie;

semnale de circulatie;

trasee de cabluri in statii si pe intervale;

electromecanisme de macaz;

echipamente de bariera pentru toate trecerile la nivel de pe traseu;
circuite de cale electronice;

echipamente si cabluri pentru lucrarile provizorii in vederea mentinerii Tn circulatie
a unui numar variabil de linii in statii si a unui fir de circulatie, pe toata perioada de
executie a lucrarilor.

e Software (care reprezinta aproximativ 40% din valoarea lucrarilor de semnalizare,
procent care poate sa varieze in functie de valoarea soft-ului fiecarui ofertant):

o

O

software pentru lucrérile definitive — Bloc de linie Automat Integrat (BLAI);

software pentru lucrari provizorii — adaptare Bloc de Linie Automat si Centralizare
Electrodinamica;

realizarea interfetelor cu CE-uri alaturate si cu cladirile OCC din zona in vederea
asigurarii interoperabilitatii retelei;

Realizare interfetelor cu CED-uri provizorii pentru fiecare conexiune cu o linie fara
CE;

Realizare interfetelor CE - RBC.

e Instruire(reprezinta aproximativ 5% din valoarea lucrarilor de semnalizare) — instruire
personal autorizat pentru perioada de exploatare;

e Componenta de ETCS(European Train Control System) — reprezinta aproximativ 20%
din valoarea tuturor lucrarilor;

o

o

Montare RBC(Radio Block Center);

Montare eurobalize pe toata lungimea;
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o Software pentru ETCS.

e Componenta de TMS(Track Management System) — reprezinta aproximativ 10% din
valoarea tuturor lucrarilor:

o Montare echipamente SDH(Synchronous Digital Hierarchy) pentru centrele de
management trafic

e Componenta de GSM - R (GSM-Railway), IP/MPLS si CCTV - reprezinta aproximativ
10% din valoarea tuturor lucrarilor:

o GSM-R - realizare studio radio si proiectare retea turnuri GSM-R;
o GSM-R — montare BTS(Base Transceiver Station), turnuri GSM-R si container;
o GSM-R — montare BSC(Base Station Controller);

o IP/MPLS - montarea tuturor echipamentelor de transport care asigura transportul
informatiei si instalarea softurilor necesare realizarii functionalitatii sistemului;

o CCTV - montare instalatie, cu stalpi dedicati si camera video si realizare legaturi
cu punctele de decizie.

Suplimentar, fatd de aceasta definire a categoriilor de lucrari, in cadrul lucrarilor de semnalizare
intrd si urmatoarele:

e Electroalimentare din trei surse prin achizitia echipamentelor si realizarea racordurilor
pentru fiecare echipament nou in parte (retea nationalda — prin intermediul posturilor de
transformare, linie de contact — prin intermediul posturilor de transformare si grup

electrogen);

e Achizitie echipamente pentru testarea sistemelor si verificarea lor statica si dinamica(de
ex. Tren de masura, control si reglaj a echipamentelor);

e Cladire Centru Operational de Control al Traficului si Cladire Centru Management Trafic.
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Tabelul 23.a Costul pentru modernizarea cu ERTMS

Standard de cost  Alte interventii
ERTMS adiacente
(mil.Euro/km) ERTMS*

Cost total
ERTMS (mil.E)

Lungime

(km)

Nr. Proiectul

j | ClwNapoca-Oradea- | .0 1.2 75 261
Ep. Bihor
o | Arad-Timisoara - 158 1.2 75 264.6
Caransebes
TOTAL 313

* Cladire Centru Operational de Control al Traficului si Cladire Centru Management Trafic,
Echipamente pentru testarea sistemelor si verificarea lor statica si dinamica,
Echipamente de electroalimentare din trei surse,

(Nota: avand in vedere consumul mare de energie electrica al noilor echipament, este nevoie de
Tnlocuirea tuturor transformatoarelor existente Tn acest moment in retea).

Tabelul 23.b Justificarea costurilor pentru modernizarea caii ferate cu instalatia
ERTMS, in raport cu costurile de implementare din proiectul de modernizare Simeria
- Gurasada - Km 614

Tip Interventie ERTMS Lot2A Lot2B Lot2C Lot3 Total Lungime  Cost/km

(mil.LE) (mil.E) (mil.E) (mil.E) (mil.E) sector (mil.E)*
(km)

Semnalizare 33.8 | 32.0 | 22.8 61.1 149.7 144.0 1.04
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profit

Semnalizare cu indirecte i

39.1 37.0 25.3

67.4

168.8

1.17

*Costurile de implementare sunt la nivelul anului 2015.

Avand in vedere costurile care vizeaza instalarea echipamentului ERTMS pentru proiectul
modernizare Simeria - Gurasada - Km 614, aflat in implementare, pentru proiectele propuse prin
PNRR a fost stabilit un standard de cost de 1.2 mil euro/km, raportand costul total estimat de 168
mil euro la lungimea proiectului de 144 km.

B. Electrificari

Tabelul 24. Costul electrificarii liniilor de cale ferata pe sectoare

Sector

Constanta - Mangalia,

Cost solicitat
din PNRR
(mil.euro fara
TVA)

Numar

de km

Cost total
(mil.euro
fara TVA)

Comprehensive -
missing link de

Non TEN-T -
propunere de a intra
pe TEN-T
Comprehensive  ca 43 123* 123
prelungire a
coridorului TEN-T
Core
Videle - Giurgiu, TEN-T
67 46** 46

Sursa pentru costul
propus

Conform datelor
istorice cu privire la
proiectele de reinnoire
realizate de catre CFR
Infrastructura si a
devizelor de costuri din
studiile de fezabilitate

Lucrari de electrificare
a sectorului Barbosi -
Tecuci + electrificarile
din lungul proiectelor de
modernizare
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electrificare  pentru
coridor transfrontalier

TOTAL 169

*interventia presupune lucrari de electrificare, reinnoire si centralizari electronice;

** interventia presupune lucréri de electrificare si reinnoire;

C. Reinnoiri

Tabelul 25. Costul retnnoirii liniilor de cale ferata pe sectoare

Cost solicitat

Numa : Cost total
din PNRR . o
Sector rde . . . (mil.euro fara Sursa pentru costul propus
K (mil.euro fara TVA)
TVA)

Bucuresti - Conform datelor istorice cu
Pitesti, TEN-T 198 223.3 223 privire la proiectele de reinnoire
Comprehensive realizate de catre CFR

Infrastructurd, pe sectiunile
Olteni - Galateni si Chitila -
Sabareni, cu privire lainlocuirea
cadrului, piatra sparta, traversa,
sind pe sectoare mai lungi,
pentru a se atinge viteza

65 53 53 constructiva si chiar depasirea
acesteia

Resita -
Voiteni

Lucrari de reinnoire a caii ferate
pe sectiunile Olteni - Galateni
(ruta 900) si Chitila - Sabareni
(ruta 901
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TOTAL ‘ ‘ 276.3 ‘ ‘

Linia Bucuresti (Chitila) — Pitesti

Lungimea caii ferate propusa pentru renewal este de 109 km de cale ferata dubla intre Bucuresti si
Pitesti. Intrucét sectiunea Bucuresti - Chitila a fost modernizata prin proiectul Bucuresti - Ploiesti
- Campina, rdman astfel 100 km de cale feratd care urmeaza a fi imbunatatiti. In prezent, CNCF
CFR SA executa in regie proprie lucrari de Tmbunétatire a cdii ferate pe o lungime de aproximativ
12 km intre Chitila si Baldana. Asadar, lungimea cdii ferate dintre Bucuresti si Pitesti care va fi
supusa interventiei de renewal este de 88 km, propusa a fi finantatd prin PNRR.

Pentru executia lucrarilor de modernizare pe distanta ramasa sunt necesare cantitati importante de
materiale (330.066 bucati traverse din beton, sina CF 23.760 tone, 127 bucati aparate de cale,
380.160 mc de piatra spartd, etc). Tnaintea lucrarilor de Tnlocuire a elementelor suprastructurii caii,
se realizeaza ranforsarea stratului de fundatie pe care este asezata prisma de balast.

Executia lucrarilor se va realiza cu masini si utilaje de mare productivitate (trenuri de lucru pentru
realizare substrat, trenuri de nlocuire traverse si sina CF, masini grele de cale pentru executia
lucrérilor de ciuruire, de buraj si de profilare a prismului de piatra sparta, etc).

Structura de cost estimat pentru realizarea lucrarilor pe distanta de 88 km cale este urmatoarea:
e Cost materiale — 122.7 mil euro;
e Cost manopera — 44.6 mil euro;
e Cost utilaje — 39.6 mil euro;

e Alte cheltuieli (transport, logistica, etc) — 15.6 mil euro.

COST TOTAL ESTIMAT LUCRARI = 275.7 mil Euro cu TVA (223.3 mil euro fird TVA)
Costul estimat executie lucrari pentru 1 km cale se compune din:

e Cost materiale — 1.39 mil euro;

e Cost manopera — 0.51 mil euro;

e Cost utilaje — 0.45 mil euro;

e Alte cheltuieli (transport, logistica, etc) — 0.17 mil euro.
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Total cost per km cale = 2.53 mil euro/km cu TVA

D. Quick Wins

Tabelul 26. Contul pentru lucrari de tipul Quick Wins

o Cost
Numar de . .
solicitatdin  Cost total
km . Sursa pentru costul
desfasur PNRR (mil.euro ropus
" (mileuro  fara TVA) prop
’ fara TVA)
Bucuresti - Craiova, TEN-T Conform costurilor
Core - Coridorul Rin - Dunare definite in functie de
(ramura sudica) 416 120 120 prioritizarea

interventiilor din
cadrul SF-ului
finantat din POIM

Arad - Oradea, TEN-T

. 121 8.4 8.4 2014-2020 (Anexa
Comprehensive
5B)
Sibiu - CopsaMica, TEN-T A5 c 4 £ 4 Costurile au fost
Comprehensive ' ' stabilite in functie
de prioritizarea
- - interventiilor din
Oradea - Satu Mare _ Halmeu, 156 5 BE 5 B8 g
TEN-T Comprehensive ul studiului de

fezabilitate pentru
lucrari de tip Quick

Apahida - Dej - Baia Mare -

Satu Mare, TEN-T 321 89.7 gg7 | Wins, care se _
Comprehensive bazeaza la randul lui

pe costul lucrarilor

. . nctuale efectuat
Dej - Beclean - llva Mica, TEN- plf ?Aua € etectuate
96 1.8 1.8 panain prezentde
T Core .
catre CNCF CFR SA,
.. . A lucrari pentru

Marasesti - Tecuci - Barlad - -

i . . eliminarea
Vaslui - lasi, Magistrala 189 50.9 50.9 .

- restrictiilor
feroviara

punctuale de viteza
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Adjud - Slcult?nl, TEN-T 174 24 24 si eliminarea

Comprehensive punctelor
periculoase

F!lla$l.- Tg. Jiu - Petrosani - Lucrari de tip Quick

Simeria, TEN_'T 292 14.4 14.4 Wins efectuate pe

Comprehensive . . . .
magistrala 500, intre
Buzau si Adjud

Pitesti - Slatina - i

i ?s i -Sla |_nai Craiova, 142 171 171
ruta economica
Coslariu - Teius - Cluj-
’ ’ 211 139.35 139.35
Napoca, TEN-T Core
TOTAL 2163 452 452
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Tabelul 27. Defalcarea pe elemente de cost si prin raportare la numarul de kilometri desfasurati a sumelor propuse spre finantare

prin PNRR
Lungime a din care Piatra
totald=a PSSnou sparta Diverse Costestimat
. . demontar . . . . .
Proiect liniei (km . (fara noua (fara cuTVA
desfasurati reparatl e (fdra tva) (fard traversa tva) (mil.euro)
’ tva) (fdrd tva) ’
) tva)
Bucuresti- | 11600 | 96.00 | 32.00 12000 10.28 | 1430 | 1433 | 6250 | 1859 | 142.80
Craiova
Arad - Oradea 121.00 7.00 0.00 8.40 0.72 1.00 1.00 4.37 1.30 9.99
S'b“:w'if; P38 | 4500 | 450 | 000 | 540 | 046 | 064 064 | 28 | 084 6.43
Oradea-Satu | ooy | 150 | 500 | 255 | 022 | 030 | 030 | 133 | 039 3.03
Mare - Halmeu
Apahida - Dej -
Baia Mare - Satu| 321.00 70.00 | 38.00 | 89.70 7.69 10.69 10.71 46.72 13.89 106.74
Mare
Dej - Beclean -
. 96.00 1.50 0.00 1.80 0.15 0.21 0.21 0.94 0.28 2.14
llva Mica
Adjud - Siculeni | 174.00 2.00 0.00 2.40 0.21 0.29 0.29 1.25 0.37 2.86
Filiasi - Tg.Jiu -
Petrosani - 292.00 12.00 0.00 14.40 1.23 1.72 1.72 7.50 2.23 17.14
Simeria
Pitesti - Slatina
T 142.00 14.00 2.00 17.10 1.47 2.04 2.04 8.91 2.65 20.35
- Craiova

Costul

include

realizar
ealiniei
(sina
traverse
material
marunt
cale,
piatra
sparta,
PSS
plus
manope
ra)

cost per
total minute  minut
Cost/km : .
. intarziere recuperat
(mil.euro) .. ]
eliminate/zi  (eurcu
tva)
0.67 1800.00 79,333
0.70 59.00 169,281
0.70 80.00 80,325
0.49 35.00 86,700
0.66 1100.00 97,039
0.70 100.00 21,420
0.70 39.00 73,231
0.70 185.00 92,627
0.69 650.00 31,306




P > eRdetend Revilients 2.1.4 Transport sustenabil

Coslariu - Teius

10 .
- Cluj Napoca

211.00 112.00 | 33.00 |139.35| 11.94 16.61 | 16.64 72.57 21.59 165.83 0.68 1805.40 91,850

1974.00 320.50 110.00 40110 3437 4781 4789 20889 62.13 477.30 0.67 5853.40 81,542

F. Centralizari electronice si electro-dinamice

Tabelul 28. Costul pentru centralizari electronice si electro-dinamice pe sectoare de cale ferata

Sector Numar de Cost solicitat Cost total Sursa pentru costul propus
km din PNRR (mil.euro fara
(mil.euro fara TVA)
TVA)

Razboieni - Tg. Mures 59 13 13 Costurile au fost stabilite conform

datelor istorice cu privire la
Veresti - Botosani 44 6 6 implementarea proiectelor de

centralizare si din devizele de
Baciu - Piatra Neamt 11 11 11 costuri ale studiilor de fezabilitate

Resita Sud - Caransebes 8 8 8
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Centralizari electro-dinamice 6 6 6 Centralizarile de pe liniile Adjud -
pentru statiile: Amaradia, Busag, Siculeni si llia - Lugoj

Banca, Targoviste, Nucet, Bascov,
Acés, Viseul de Jos, Diosig,
Biharia

TOTAL 44
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Tabelul 29. Justificarea costurilor aferente investitiilor in centralizare

Nr. Proiectul Cost Sectorul de cale ferata Justificarea Elemente de cost
Crt. estimat costurilor
(mil.eur
0)
1 | Amaradia 0.54 sectorul Filiasi - Tg. Jiu Costuri medii pentru | 1. Instalatia de
0 instalatie  de | centralizare
2 | Busag 0.54 sectorul Baia Mare - Satu Mare centralizare, pe baza | (electroalimentare, aparat
analizelor economice | de comanda, rame cu
3 | Banca 0.54 sectorul Barlad - Vaslui din anii anteriori. relee, electromecanisme
de macaz, circuite de cale
4 | Targoviste, 1.63 sectoarele Titu - Pietrosita si Pitesti - i sempale) - 5% din total
Nucet, Bascov Curtea de Arges costurt;
2. Retea cabluri - 25% din
5 |Acés, Viseul de 1.09 sectoarele Zalau - Carei si Salva - total costuri.
Jos Sighetu Marmatiei
6 | Diosig, Biharia 1.09 sectorul Oradea - Carei
7 | Patroaia 0.49 sectorul Bucuresti - Pitesti Costuri pentru Reteaua de cabluri
reintregirea
8 | M&tisaru, Calan 0.98 sectoarele Bucuresti - Pitesti si instalatiilor de bloc

Petrosani - Simeria

de linie automat.
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9 | Brosteni, 0.98 sectoarele Urziceni - Slobozia si Tecuci -
Ghidigeni Barlad

1 | Razboieni - 12.6 Sectorul Razboieni - Tg. Mures - Deda | Costurile estimate L Instalatia de
Unirea - reprezinta costuri centralizare
Gligoresti medii pentru (electroalimentarea, post
centralizarea central si posturi locale,
Ludus - Tg. Mures electronicadelinie, | numaratoare de osii,
pe baza costurilor din | electromecanisme de
2 | Veresti -] 5.49 Sectorul Veresti - Botosani proiectele macaz si semnale) - 75%
Botosani anterioare. din total costuri;
2. Retea cabluri - 25% din
3 |Bacau - Piatra| 10.98 Sectorul Bacau - Piatra Neamt total costuri.
Neamt
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4 | Resita Sud - 8.23 Sectorul Resita - Caransebes
Caransebes
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Investitii 3 - Achizitionarea de material rulant sustenabil, modernizarea materialului rulant
existent, inclusiv cresterea potentialului navigabil

Tabelul 30. Costul pentru material rulant ecologic

Tip interventie Cost Cost total
solicitat  (mil.euro
din PNRR fara TVA)
(mil.euro

fara
TVA)
Reinnoirea 100 vagoane 50 100
vagoanelor cu
capacitati intre 80-
130 locuri (Intercity si
Regio).
Automotoare EMU si 12 cu 250 333
HEMU (inclusiv statii hidrogen si
de incarcare) cu| 20electrice
capacitate intre 150 si
500 locuri.
Locomotive electrice 30 60 66
cu sistem ERTMS| locomotive
capabile de viteza 160| modernizate
km/ora si tractare de
trenuri de pana la 16
vagoane.

TOTAL

Sursa pentru costul
propus

La stabilirea preturilor au
fost utilizate ofertele de
pret depuse in cadrul
licitatiilor existente

Licitatiile de achizitie
material rulant nou de tip
Inter-Regio si Regio

Conform intalnirilor de
consultare a pietei
desfasurate cu principalii
producatori si reparatori de
locomotive, desfasurate in
lunile martie-aprilie-mai
2021

Conform modernizarilor
realizate cu companiile
SCRL Brasov, Reloc, 16
februarie, Cluj-Napoca
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Tn ce priveste ERTMS on-board acesta va exista pe toate cele 32 de automotoare nou
achizitionate, respectiv pe cele 30 de locomotive modernizate. Costul total estimat este de 104
milioane Euro defalcat astfel:

Echipamentul ERTMS On-Board reprezinta o componenta digitala importanta in ceea ce priveste
comanda, controlul si managementul materialului rulant.

Instalatia ERTMS On-Board pentru locomotivele electrice (30 bucéti), ramele electrice (EMU -
20 bucdti) si ramele electrice cu hidrogen (HEMU - bucéti) este compus din echipament GSM
(radio si antena), echipament EVC (European Vital Computer), echipament DMI (Driver Man
Interface), unitatea de interfatd a trenului (TIU), echipament radar, accelerometru, antena
eurobalise, Unitatea de inregistrare (JRU).

Din punct de vedere financiar, costul cel mai mare este reprezentat de echipamentul European
Vital Computer (EVC) care reprezinta in fapt nucleul dispozitivului de bord ETCS. Face parte din
logica de protectie automata a trenului si este unitatea cu care interactioneaza toate celelalte functii
ale trenului, cum ar fi contorul de timp sau receptia de date GSM-R — aproximativ 40% din costul
ERTMS on board.

Unitatea de interfatd a trenului (TIU) reprezintd de asemenea un echipament important care
permite ETCS sa schimbe informatii si emite comenzi catre materialul rulant (comanda automata
de tractiune sau de actionare a franelor). Totodata reprezinta un echipament informatic cu un cost
semnificativ — aproximativ 30% din costul ERTMS on board.

De asemenea, Driver Man Interface (DMI) este interfata dintre mecanicul de locomotiva si ETCS.
Tn majoritatea cazurilor, este un panou LCD cu ecran tactil pentru functii de control si indicare,
permitand mecanicului de locomotiva sa introduca datele de intrare necesare in sistem si sa
vizualizeze datele de iesire — aproximativ 10% din costul ERTMS on board.

Unitatea de Tnregistrare juridicd oferd functii de ,cutie neagrd”, adicd stocheaza cele mai
importante date si variabile din calatoriile cu trenul, permitand analize ulterioare — aproximativ
10% din costul ERTMS on board.Alte echipamente conexe — aproximativ 10% din costul ERTMS
on board.
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Investitii 4 - Dezvoltarea retelei de transport cu metroul in Municipiile Bucuresti si Cluj-
Napoca

Tabelul 31. Costul aferent dezvoltarii retelei de transport cu metroul in Municipiile Bucuresti
si Cluj-Napoca

Sector Numar Cost Cost Sursa pentru costul propus
de km solicitat din total
PNRR (mil.eur

(mil.euro o fara
fara TVA) TVA)

M4: Bucuresti 5.2 290 1521 Conform devizelor generale pentru
- Sectiunea 1: proiectele de metrou M4 Bucuresti
Gara de Nord - (Anexa 5Cl1), respectiv M1 Cluj Napoca
Filaret (Anexa 5C2)

) Pentru analiza si estimarea costurilor
ML Cfluj N 75 310 1500 de investitii au fost folosite metodologii
Secuur‘lea L de estimare si evaluare pe tipuri de
Sf. Maria -

categorii de lucrari aferente

Europa Unita constructiei de magistrale de metrou.

Pentru estimarea costurilor de
investitie s-a folosit un sistem
informatic pentru elaborarea, analiza si
calculul documentatiei tehnico-
economice pentru activitatea de
constructii si instalatii in care au fost
introduse in detaliu obiectele si
categoriile de lucrari aferente acestora.

Programul dispune de baza de date cu
privire la toate tipurile de lucrari
specifice

Linia de Metrou Magistrala 5: Sectiunea
Raul Doamnei - Eroilor (PS Opera),
Inclusiv Valea lalomitei

TOTAL 600
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Asistenta tehnica pentru implementarea reformelor

Tabelul 32. Costul aferent asistentei tehnice pentru implementarea reformelor

Tip interventie Numar Cost solicitat din Cost total Sursa pentru
de km PNRR (mil.euro fara costul propus
(mil.euro fara TVA)
TVA)
Reforma 1: "-"Transport n/a 13 13 Contracte
durabil, digital si sigur” similare de
asistenta

imbunatétirea cadrului

strategic, legal si tez:;gzs;n
procedural pentru tranzitia P
2014-2020

catre transport sustenabil,

Reforma 2: "Viziune si n/a 16 16
management performant
pentru transport de
calitate”

TOTAL

Detalierea intregului plan de finantare este cuprins in anexa 9 si anexa 10.
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Anexe aditionale

Anexa 1 — Grafic de implementare sectiuni propuse pentru sectorul rutier
Anexa 1.1 — Grafic implementare A3
Anexa 1.2 — Grafic de implementare Autostrada A7 + A8
Anexa 2 — Grafic de implementare - investitiile din sectorul feroviar
Anexa 3 — Grafice de implementare sectiuni Metrou
Anexa 3.1 - Metrou Bucuresti
Anexa 3.2 - Metrou Cluj-Napoca
Anexa 4 - Proiecte de rezerva propuse
Anexa 5 - Deviz costuri
Anexa 5A - Sectorul rutier
Anexa 5A1- Deviz general A7. Ploiesti-Buzau
Anexa5A2 - Deviz general A7. Buzau-Focsani
Anexa 5A3 - Deviz general A7. Focsani-Bacau
Anexa 5A4 - Deviz general A7. Bacau-Pascani
AnexabAb - Deviz general A8. Leghin-lasi (Leghin-Tg.Neamt-Tg.Frumos-lasi)
Anexa 5A5 - Deviz general A8. Tg. Mures-Miercurea Nirajului

Anexa 5A6 - Deviz general A3. Nadaselu-Zimbor-Poarta Salajului
(3A2+3B1+3B2)
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Anexa 5A7 - Deviz general Al. Margina-Holdea
Anexa 5A8 - Infrastructura aferentad operationalizarii sistemelor de trafic inteligent
Anexa 5A9 - Infrastructura aferenta sigurantei rutiere (nevoi totale)
Anexa 5B - Sectorul feroviar
Anexa 5B1 - Deviz general CF Arad - Timisoara - Caransebes
Anexa 5B2 - Deviz general CF Cluj-Napoca - Episcopia Bihor
Anexa 5C - Metrou
Anexa 5C1 - Deviz general magistrala M4 Bucuresti - Gara de Nord - Filaret

Anexa 5C2 - Deviz general magistrala M1 Cluj Napoca — Sf. Maria - Europa
Unita

Anexa 6 - Puncte negre (Hotspot-uri inregistrate in perioada 2015-2019 pe reteaua de drumuri
nationale si autostrazi conform strategiei C.N.A.l.R.)

Anexa 7 - Stabilirea standardelor de cost pentru constructia de autostrazi si drumuri expres
Anexa 8 - Stabilirea standardelor de cost pentru modernizarea cailor ferate
Anexa 9 - Exemple calculatie cost
Anexa 10 - Rezumatul costurilor - reforme si investitii
Anexa 11 - Calendarul de implementare al reformelor
Anexa 12 - Etape operationale (Operational Arrangements)
Anexa 13 — Transport Project maturity assessment
Anexe 14 — Anexe Costing ITS
Anexa 14.1 — Costing ITS, siguranta si taxare
Anexa 14.2 — Road_safety Program_Romania
Anexa 14.3 — 1375Anunt consultarea pietei
Anexa 14.4 — 1375Caiet de sarcini
Anexa 14.5 — 1375 Raport final
Anexa 14.6 - 1409CAIET DE SARCINI ANSAMBLU LUMINOS
Anexa 14.7 - 1409CN1027626 Anunt de participare
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29.12

Anexa 14.8 - 1409CTR SUBSECVENT ANSAMBLU LUMINOS ptr documentatie

Anexa 14.9 - 1409FisaDate_ DF1103798

Anexa 14.10 - 1409Formulare Ansamblu luminos 14.12.2020

Anexa 14.11 - 1409INSTRUCTIUNI ANSAMBLU LUMINQOS
Anexa 14.12 - 1409Raspuns consolidat Ansamblu luminos 04.02.2021
Anexa 14.13 - 14091. AC-CADRU ANSAMBLU LUMINOS 17.12
Anexa 14.14 - 1409DUAE_CERERE_100049


































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































