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MINISTERUL INVESTITIILOR > Planul National
SI PROIECTELOR EUROPENE de Redresare si Rezilienta

PILONUL I: TRANZITIE VERDE
Componenta C4. Transport sustenabil

1.Descrierea componentei

Domeniul de politica - Transporturi

Obiectivul acestei componente este de a spori sustenabilitatea sectorului transporturilor din Romania
prin sprijinirea tranzitiei verzi si digitale a sectorului, respectiv de a dezvolta o infrastructura de transport
durabild si ecologica, 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 catre 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 solidd pentru o redresare acceleratd 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 rutiers;

R2. Management performant pentru transport de calitate - imbunititirea capacititii institutionale de
management si guvernanta corporativa

Investitii:
I1. Modernizarea si reinnoirea infrastructurii feroviare;
12. Material rulant feroviar;

I3. Dezvoltarea infrastructurii rutiere sustenabile pe reteaua TEN-T, taxarea rutiera, managementul
traficului si siguranta rutiera;

14. Dezvoltarea retelei de transport cu metroul in Municipiile Bucuresti si Cluj-Napoca;
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Conform celui mai recent raport privind stadiul infrastructurii de transport la nivelul Uniunii Europene
(European Transport and Infrastructure Score Board 2019), Romania se situeaza sub media europeana
in toate aspectele legate de investitii si infrastructuri. In ceea ce priveste calitatea drumurilor, Roménia
ocupa ultimul loc (cu un scor de 2.96). Investitiile programate Tn infrastructura de transport si propuse
pentru finantare prin Planul National de Redresare si Rezilientda (PNRR) au fost prioritizate Tn baza

unui set de criterii care au in vedere asigurarea accesibilitatii si conectivitatii, elemente cheie pentru
dezvoltarea economica si sociala.

Totodata, investitiile propuse au Tn vedere atingerea obiectivelor asumate prin Regulamentul 1315/2013
privind orientarile Uniunii pentru dezvoltarea retelei transeuropene de transport si vizeaza respectarea
si includerea urmatoarelor tipuri de interventii, integrate:

- investitii Tn infrastructura de transport afectata;

- investitii Tn infrastructura necesara pentru asigurarea protectiei mediului, reducerii emisiilor de carbon,
sigurantei si eficientei serviciilor de transport.

Investitiile si actiunile sunt corelate cu:

- Pactul Verde European;

- Politicile climatice ale Uniunii Europene;

- Planul Uniunii Europene privind obiectivele climatice pentru 2030;
- Strategia Europeana de Mobilitate Durabila si Inteligenta.

Componenta se adreseazd si initiativei emblematice europene Reincdrcarea si alimentarea din
Strategia anuala pentru 2021 privind cresterea durabila, prin care se promoveazd utilizarea
transporturilor durabile, curate, prin contributia la dezvoltarea retelei statiilor de reincarcare electrice.
Prin reformele si investitiile propuse in cadrul componentei se va asigura completarea retelei de statii
electrice de reincarcare cu 52 de statii de incarcare electrica care vor avea 264 de puncte de incarcare
pana in anul 2026 pe cele 4 autostrdzi propuse prin PNRR. Reteaua completd de statii electrice va
cuprinde minim 30.000 de puncte de reincarcare defalcate pe mediul urban si rural ce vor fi in zone
stabilite conform planurilor generale urbane si de mobilitate urband si se vor raporta la zonele
rezidentiale, comerciale si in nodurile de transport, contribuind astfel la obiectivele stabilite prin Pactul
Verde European. Aceastd masura este in linie cu Strategia privind Cadrul National de Politica pentru
Dezvoltarea Pietei in ceea ce Priveste Combustibilii Alternativi in Sectorul Transporturilor si pentru
Instalarea Infrastructurii Relevante in Romania, document adoptat in anul 2018. De asemenea,
masurile sunt corelate cu initiative aflate in curs de implementare, cu finantare din fonduri europene,
prin Mecanismul pentru Interconectarea Europei (CEF) care vizeazd implementarea primei retele de
statii de alimentare a vehiculelor cu gaz natural comprimat din Romania de-a lungul coridoarelor
europene de transport. Proiectul prevede construirea a 12 statii de alimentare cu CNG (gaz natural
comprimat) din care 3 sunt deja in operare (2 in Bucuresti si una in Ramnicu Valcea).
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Pilonul european al drepturilor sociale:

Reformele si investitiile componentei contribuie la punerea n aplicare a principiilor nr. 2 Egalitatea
de gen si nr. 5. Locuri de munca sigure si adaptabile din Pilonul european al drepturilor sociale,
intrucat prin imbunatatirea accesibilitatii infrastructurii si a serviciilor de transport, dar mai ales a
efectului preconizat asupra cresterii economice si a numarului de locuri de munca, se creeaza premisele
pentru asigurarea egalitatii de gen, in sensul participarii egale a femeilor si barbatilor pe piata fortei de
munca, precum si pentru asigurarea tranzitiei catre forme de munca pe duratd nedeterminata, mai ales
in cazul regiunilor in care conectivitatea si dezvoltarea economica sunt in prezent reduse (Spre exemplu,
regiunea Nord-Est). Astfel, in linie cu Obiectivul de dezvoltare durabili 5 al UNDP privind egalitatea

.....

.....

numarului de locuri de munca, se estimeaza ca se va imbunatati inclusiv participarea persoanelor care
fac parte din grupuri vulnerabile la activitati socio-economice. De asemenea, reformele si investitiile
componentei vor contribui la punerea in aplicare a principiilor nr. 3 Egalitatea de sanse, nr. 17.
Incluziunea persoanelor cu handicap si nr. 20. Accesul la servicii esentiale din Pilonul european al
drepturilor sociale, intrucat se va asigura faptul ca orice persoana are dreptul la egalitate de tratament si
de sanse in ceea ce priveste accesul la bunuri si servicii disponibile publicului, mai ales la serviciile
esentiale (cum sunt transporturile) de buna calitate, dar si, dupa caz, la servicii adaptate nevoilor
persoanelor cu handicap care sa le permita sa participe activ pe piata muncii si in societate (imbunatatirea
accesibilitatii infrastructurii, a sistemelor si a mijloacelor de transport), asigurand o mobilitate accesibila
pentru toti.

Astfel, componenta trateaza aspectele legate de accesibilitate (conform principiilor din Pilonul european
al drepturilor sociale ) prin elementele specifice fiecarei categorii de investitii, astfel:

- Pentru investitiile rutiere, sunt prevazute in cadrul spatiilor de servicii, facilitati dedicate persoanelor
cu mobilitate redusa (PMR);

- Pentru investitiile feroviare, atait componenta de infrastructura (prin modernizarea peroanelor si a
pasajelor pietonale de trecere), cat si componenta de material rulant (prin adaptarea vagoanelor
modernizate pentru PMR si pentru depozitarea bicicletelor);

- Pentru investitiile de metrou, respectiv infrastructura de metrou va fi prevazutd cu facilitati pentru
PMR;

- Pentru toate investitiile se va realiza, unde este aplicabil, accesibilizarea pentru persoanele cu deficiente
de vedere.

Investitiile din cadrul acestei componente vor respecta normativele in domeniu, Th mod similar cu
investitiile realizate din Programele Operationale (POIM, POR s.a.).

.....

de noi locuri de muncd, componenta sprijind inclusiv masurile initiativei Garantia pentru tineret, de




Page4

ocupare a fortei de munca in randul tinerilor, mai ales din zonele rurale, din regiunile mai slab conectate
si din grupurile sociale cele mai vulnerabile."

Buget:

Nevoile de investitii ale Romaniei pentru infrastructura de transport depasesc 70 miliarde de euro,
potrivit ultimelor estimari prezentate in Planul Investitional (PI) pentru Dezvoltarea Infrastructurii de
Transport pe perioada 2020-2030.

Resursele financiare alocate prin PNRR, de aproximativ 7.620 mil. euro, vor acoperi doar o parte din
necesarul total de investitii la nivel national, astfel Incat, pentru a le maximiza impactul, aceste resurse
vor fi directionate catre acele interventii capabile sd genereze cea mai mare valoare adaugatd in
conformitate cu strategiile Uniunii Europene si nationale, Tn perioada de implementare a PNRR. Valorile
din prezenta componenta nu includ TVA.

2.Principalele provocari si obiective
a) Principalele provocari

b) Obiective

Atat 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 ramdn printre cele mai putin dezvoltate in
UE, fara a aborda obstacolele geografice din calea traficului, cum ar fi Muntii Carpati §i
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 nationala, regionala si transfrontaliera.”

> Raportde tara 2020 —,, Romdnia are o nevoie critica de relansare a lucrarilor de infrastructura
publica in domenii precum transportul durabil, energia curata, infrastructura de mediu si de
servicii digitale.”

Reformele si investitiile vor contribui la punerea 1n aplicare a recomandarilor specifice tarii care au fost

transmise Romaniei in 2019 si 2020, cu privire la urmatoarele necesitati:

(RST 2019.4) Sa axeze politica economica in materie de investitii pe sectorul transporturilor, vizand in
special sustenabilitatea acestuia, tindnd seama de disparitatile regionale.

(RST 2019.4) Sa imbunatateasca procesul de pregatire si stabilire a prioritatilor in ceea ce priveste
proiectele mari si sa se accelereze punerea in aplicare a acestora.
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(RST 2020.3) Sa avanseze finantarea proiectelor de investitii publice mature si sa promoveze investitiile
private pentru a favoriza redresarea economicd. Sa directioneze cu prioritate investitiile catre tranzitia
ecologica si digitala, in special catre transportul durabil.

(RST 2019.5) Sa consolideze guvernanta corporativa a intreprinderilor de stat.

a) Principalele provociri

Aceastd componentd a Planului de redresare si rezilientd abordeazd mai multe provocari legate de
transportul sustenabil pentru a promova o mobilitate inteligenta, sigura si incluziva in Romania, in
coroborare cu componenta 10 ,,Fondul local”, care include masuri complementare pentru mobilitatea
urband durabila.

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

e Infrastructurd de transport subdimensionata, poluanta si slab Intretinuta, 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,
cat si pentru bunuri si la o lipsa de atractivitate pentru investitorii strdini, precum si la bariere in
calea noilor oportunitéti de afaceri;

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

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

e Lipsa unor sisteme adecvate de management al traficului, lipsa digitalizarii si obtinerii Tn 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 ineficientd a materialului rulant,
precum si de calitatea precara a acestuia.

Infrastructura feroviara

Declinul economic de la inceputul anilor 1990, cauzat de tranzitia tarii catre o economie de piata, a dus
la o perioadd de declin a Cailor Ferate Romane. Lipsa de investitii si mentenanta a cailor ferate si
utilizarea constantd a materialului rulant invechit au dus la reducerea confortului pasagerilor si a vitezei
de deplasare pe infrastructura feroviara. In cazul transportului feroviar de calitori, numarul pasagerilor
a scazut semnificativ, preferand transportul rutier.

In contextul MPGT, au fost identificate principalele deficiente ale transportului feroviar care au dus, in
timp, la lipsa de atractivitate si competitivitate a acestui mod de transport.
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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 guvernantd corporativa limitate.

Abordarea acestor probleme necesita implementarea de investitii sustinute In infrastructura si realizarea
unei reforme profunde a sistemului.

La nivel national, Romania dispune de o infrastructurd feroviara de 10.766 km (din care 4361 km
reprezintd reteaua TEN-T), din care doar 37,4 % este electrificatd, respectiv 4.030 km (sursa: EU
Statistical Pocketbook 2019). In ultimii ani, lungimea totald a retelei feroviare a ramas aproape
neschimbatd, cu cresteri usoare ale lungimilor liniilor duble si electrificate (7,94 km linie dubla si 2,6

km linie electrificatd — sursa: document de referinta al retelei feroviare — Compania Nationald de Cai
Ferate CFR SA).

In 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). Aceastd infrastructurd extinsa necesitd investitii regulate in Intretinere,
modernizare si reinnoire. In 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.

In ultimii 30 de ani, Roménia a reusit sa modernizeze mai putin de 700 km din cei peste 10.000 km de
cai ferate, actiuni finantate in 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 reteleit 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.

Reinnoirea si asigurarea functionarii infrastructurii feroviare publice se realizeaza de citre 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 lucrarile de reinnoire a infrastructurii feroviare
au scazut simtitor in ultimii ani. Finantarea la un nivel necorespunzator a infrastructurii feroviare,
situatie care continud si in prezent, a condus la reducerea vitezelor de circulatie pe calea feratd din
Romania.

Scaderea considerabila a vitezei tehnice de deplasare in cazul transportului feroviar indica starea actuala
de degradare a infrastructurii feroviare. Viteza tehnicd de deplasare a trenurilor a crescut doar pe anumite
sectiuni ale coridoarelor europene care strdbat Romania si care au fost modernizate, in special Coridorul
IV Curtici - Bucuresti - Constanta.
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In ceea ce priveste viteza medie comerciali a trenurilor de calitori se constati ci, in perioada 2011-2018
(Figura 1 - Variatia vitezei medii comerciale a trenurilor, in perioada 2011-2018), 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%. Diminuarea constantd a sumelor alocate pentru
intretinerea si reparatia caii ferate, in intervalul mentionat anterior, a avut ca efect degradarea continua
a infrastructurii feroviare.
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Figura 1. Variatia vitezei medii comerciale a trenurilor, in perioada 2011-2018

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 Invechit, 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 inregistrata pe sectiunile 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 tehnicd de deplasare) pe tronsoanele unde au fost realizate lucrarile de modernizare, cu exceptia
tronsonului Curtici - km 614.

Pe tronsonul Bucuresti — Constanta, cu o lungime de 225 de km, viteza maxima admisa este de 160
km/h. Insa, pe acest tronson, viteza este mai mica din cauza restrictiilor de vitezi (pe podurile dunarene,
pe anumite declivitati sau curbe, precum si in statiile nereabilitate, cum sunt, de exemplu, statiile
Ciulnita, Fetesti sau Constanta. Conform informatiilor furnizate de catre CNCF CFR SA, pentru
trenurile interregio (IR), care circuld fara oprire si au o durata totala de parcurs de 2 ore, viteza medie
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
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liniei, de 160 km/h. CNCF CFR SA precizeaza ca, in realitate, SNTFC CFR Calatori S.A. dispune de
un numar limitat de astfel de garnituri de tren.

In prezent, se mentin disparitatile semnificative n 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 Romania este cu 66% mai mic (Sursa:
EUROSTAT). In acelasi timp, viteza comerciald medie a trenurilor de calatori este de 46 km/ora,
indicand o deteriorare acuta 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 ineficientd a materialului rulant, precum si calitatea acestuia conduc la un nivel scazut al
serviciilor furnizate pasagerilor. Este necesara definirea clard a nivelului serviciilor pentru reteaua
primara (frecventd, indicatori de performanta, etc.), reducerea timpilor de asteptare in gari, realizarea
unor programe atractive de circulatie a trenurilor, imbunatatirea 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 Cilatori 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 societatii 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 Cailatori S.A. este de peste 1080 unitati, din care parcul activ
insumeaza 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 Tn perioada 2009-2011.

Infrastructura rutiera

Potrivit Raportului Forumului Economic din 2019, Roménia se claseazd pe locul 119 din 141 de tari
analizate in ceea ce priveste calitatea infrastructurii rutiere. De asemenea, Romania se situeaza pe
ultimul loc in 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).
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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 2018, 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 cu 4 benzi, 1,6%
(290 km) erau drumuri cu 3 benzi si 0,2% (31 km) drumuri cu 6 benzi. Drumurile judetene erau in
proportie de 40,4% drumuri modernizate si 38,2% dintre drumurile comunale erau drumuri pietruite.

Referitor la starea tehnicd a drumurilor publice?, 41,4% din lungimea drumurilor cu imbriciminti grele
si 48,2% din lungimea drumurilor cu Tmbracdminti usoare aveau durata de serviciu depasitd, fiind
necesare noi lucrari de modernizare.

Romaénia are cea mai mare rata de accidente rutiere in randul statelor membre. Rata mortalitatii generate
de accidentele rutiere este extrem de ridicatd, 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 in 2018 cu 4,3 % fatd de anul precedent, de la 1.951 de decese la 1.867,
Romania ocupa in continuare primul loc din Uniunea Europeand, 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 reflecta, 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 decat pentru autostrazi si de peste
trei ori mai mare, dac se iau in considerare doar drumurile nationale din zonele interurbane. In prezent,
aproximativ 90% din reteaua nationald este reprezentata de drumuri cu o singurd 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 Roméniei - MPGT).

In plus, capacitatea insuficienta a retelei de infrastructurd a limitat posibilitatea de a prelua cresterea
deplasarilor de marfuri si pasageri in zonele puternic congestionate si, in special, la intrdrile in orasele
mari, ceea ce a dus la ambuteiaje de trafic si, in consecintd, la inrdutatirea parametrilor de calitate a
transportului si la respectarea obiectivelor impuse de reglementdrile europene.

In prezent, unul dintre principalele dezavantaje ale sectorului de transport rutier este faptul ci 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.

L (http://www.revistadestatistica.ro/supliment/wp-content/uploads/2018/05/A12_rrss05_2018_ro.pdf).
2 (http://www.revistadestatistica.ro/supliment/wp-content/uploads/2018/05/A12_rrss05 2018 ro.pdf).
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Cele trei provincii istorice romanesti sunt separate de Carpati. Dupa cum se mentioneaza in Raportul de
Tard 2019 nu existd in prezent nicio trecere a acestor munti cu un drum mai mare de o banda pe sens,
timpul de calatorie dintre principalele orase ale Romaniei fiind exagerat de lung.

Tn ultimii 10 de ani, schimbirile rapide din zonele urbane au dus la dezvoltarea zonelor rezidentiale si
comerciale si la extinderea spatiului urban, integrind drumurile nationale in reteaua rutierd 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, 1n lipsa unor masuri coordonate de Imbunatatire 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 in localitatile urbane,
amplificand astfel nivelul emisiilor poluante, al zgomotului din trafic si numarul de accidente cu victime
in localitati.

Valoarea addugatd mai mare a investitiilor in sectorul rutier este, de asemenea, subliniata in Raportul
special 09/2020 al Curtii de Conturi Europene, intitulat: ,,Reteaua rutiera centrala a UE: perioade de
calatorie mai scurte, dar refeaua nu este inca pe deplin functionala. Dezvoltarea/modernizarea
infrastructurii de transport este o conditie prealabila importanta pentru cresterea economica §i 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 de metrou

In cazul Regiunii Bucuresti Ilfov (mai ales a Capitalei), metroul riméane unul din principalele mijloace
de transport, singurul care a reusit sd sustind 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 célatorilor ce utilizeaza mijloacele
de transport in comun din Municipiul Bucuresti (sursa: MTI).

In 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 - concentricd, cu o lungime de 69,2 km, distribuitd 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 fatd de celelalte mijloace de transport sunt: frecventa, viteza
comerciala, capacitatea, confortul si siguranta. Astfel extinderea retelei de metrou pentru a putea deservi
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mai bine zonele cu activitati localizate la marginea Capitalei sau pentru a putea accesa zone cu o
densitate ridicata a populatiei ramane 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 sustenabila.

Alte mari centre urbane din Romania, cum ar fi Cluj-Napoca, au cunoscut evolutii accelerate in ultima
vreme, infrastructura acestor orase devenind puternic subdimensionatd in raport cu densitatea si
activitatea economicd actuala 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, vizeazd dezvoltarea infrastructurii feroviare
si de metrou, precum si masuri orizontale, cum ar fi protectia mediului, siguranta si eficienta globala a
serviciilor de transport, crednd premisele pentru dezvoltarea economica locala si regionala.

Toate investitiile si actiunile avute Tn vedere sunt conforme cu politicile Uniunii Europene, in special:
European Green Deal, politicile climatice ale UE, planul UE privind schimbdarile climatice, Strategia
Europeana de Mobilitate Durabila si Inteligenta, Regulamentul TEN-T.

Transportul naval

in anul 1989 flota maritima roméana 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 citre compania Navrom. In 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.

In ceea ce priveste infrastructura de transport naval (porturi, canale navigabile) aceasta se afla, de
asemenea, 1n diverse stadii de degradare, nemaifiind bine intretinuta, ca urmare a diminudrii alocarilor
de fonduri. Acest aspect este corelat si cu fragmentarea responsabilitatilor de administrare a
infrastructurii de transport naval Intre cinci autoritdti, fapt care cauzeaza dificultati de corelare a viziunii
de dezvoltare si adauga poveri administrative in cadrul acestui proces.

In privinta aspectelor economico-financiare, traficul naval a scazut 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.

In prezent, in domeniul transportului naval, starea tehnici a infrastructurii este invechiti, nivelul
serviciilor portuare este scdzut din punct de vedere al calitdtii, nu existd 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.
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Obiectivul cheie in domeniu este dezvoltarea durabila a transportului naval in Romania, pentru atragerea
fluxurilor de marfa pe caile navigabile si prin porturile romanesti. Dezvoltarea durabild a zonei de
influenta a porturilor este concretizata prin:

e directii de dezvoltare/programe de investitii/proiecte specifice cdilor navigabile interioare si
specifice fiecarui port in parte;
masuri de politica a transporturilor, inclusiv politici comerciale, pe termen scurt, mediu si lung;
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;
corelarea transportului naval cu celelalte moduri de transport (rutier, feroviar);
corelarea cu proiectele de infrastructura de transport implementate sau aflate in derulare in tarile
VEecCIne.

Strategia sectorului naval trebuie sa identifice politica investitionala si comerciala 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, n 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 Romaénia il are in ceea ce priveste domeniul transportului naval, 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 doud elemente cheie pentru dezvoltarea economica si sociala, prin
urmare, investitiile ntr-o infrastructurd 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 actuald. Aceasta criza a subliniat,
inca o datd, necesitatea de a conecta toate regiunile si polii importanti de crestere economicd din
Romania, precum si gasirea de solutii pentru descongestionarea zonelor urbane intens tranzitate si
imbunatatirea calitatii aerului. Astfel, necesitatea de a investi in dezvoltarea unei retele de transport
curatd, moderna si durabila, care sd asigure conectivitatea si accesibilitatea locuitorilor la toate regiunile
tarii si ale Uniunii Europene si care sd usureze traficul urban, devine din ce in ce mai presanta.

Interventiile propuse prin aceastd componenta urmaresc realizarea urmatoarelor obiective:

e Dezvoltarea infrastructurii de transport pentru optimizarea vitezei de deplasare, evitarea
ambuteiajelor, imbunatatirea 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;
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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

R1. Transport sustenabil, decarbonizare si siguranta rutiera (Alocare — 10 mil. euro)

Reforma vizeaza sprijinirea tranzitiei catre o mobilitate durabild si inteligentd prin dezvoltarea si
imbundtatirea cadrului strategic, legal si operational al sistemului de transport din Roménia. Reforma
propusa este legata de masurile de mobilitate urbana durabila incluse in componenta 10 - ,,Fondul local”,
astfel incat sa se asigure complementaritatea si sinergiile cu masurile luate la nivel local.

Provocari abordate si obiective

In prezent, sectorul transporturilor beneficiazi de o viziune strategici 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 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 necesitd 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 Tn mod direct competitivitatea si coeziunea sociald 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 in urmatoarele
domenii:

e Economic, social si de coeziune teritoriala, avand un rol esential si in domeniul ocupdrii fortei
de munca;

e Influentd considerabila asupra mediului, schimbadrilor 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 sd asigure armonizarea politicilor si reglementarilor sectoriale
astfel incat sa asigure bazele necesare pentru interconectarea sustenabild 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 unitard asupra dezvoltarii
transportului sustenabil.
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Obiectivul acestei reforme vizeaza:

1) Dezvoltarea si armonizarea cadrului strategic, legal si procedural necesar pentru
sprijinirea tranzitiei citre un transport sustenabil.

Reforma propusa se coreleaza cu interventiile definite pentru mobilitatea urbana, astfel incat sa se
asigure o implementare durabild si include elemente care se intersecteaza cu masurile adoptate la nivel
local. In mod integrat actiunile vizate sunt:

e Modificarea politicilor de tarifare a drumurilor de la o abordare de tip vignette la o abordare
bazata pe distanta;

Implementarea principiilor de taxare ecologica,

Descurajarea inmatriculdrii masinilor mai vechi de 15 ani;

Cresterea valorii schemelor de casare pentru vehiculele poluante;

Stimulente fiscale prelungite pentru vehiculele cu emisii zero;

Suport pentru extinderea infrastructurii de Incarcare a masinilor electrice;

Utilizarea criteriilor de achizitii publice ecologice ale UE pentru toate aspectele transportului.

Avand Tn vedere complexitatea reformei propuse, masurile de reforma prezentate au fost concepute
astfel incat sd contribuie in mod integrat la atingerea obiectivelor definite pentru asigurarea
implementdrii unui transport sustenabil, multimodal, intr-un orizont de timp mediu si lung. Aceste
masuri sunt:

R1.1 Decarbonizarea transportului rutier in conformitate cu principiul ,,poluatorul pliteste”

Aprobarea pachetului legislativ necesar pentru implementarea noului sistem de taxare/impozitare
conform principiului ,,poluatorul plateste” si a principiului taxarii/impozitarii ecologice va include:

- taxare pe baza distantei pentru vehiculele de marfa poluante, de tonaj greu (de tipul
camioanelor si alte tipuri de autoutilitare) si

- stabilirea unor programe de stimulare a refnnoirii parcului auto (in special autovehicule
mici/autocare/autobuze) prin intermediul unor scheme de casare, corelate cu masuri de
taxare/impozitare la nivel local pentru detinerea in proprietate a celor mai poluante
vehicule de pasageri;

In ce consta masura

Aceastd masura urmareste elaborarea unei propuneri de politica publica si aprobarea legislatiei aferente
pentru implementarea unui nou sistem de taxare pe baza distantei, pentru vehiculele de marfa poluante,
de tonaj greu.

In ce priveste reinnoirea parcului auto se vor aplica:

- stimulente pentru vehicule curate / cu emisii scazute de carbon si stimularea utilizarii altor moduri de
transport;
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- un sistem de descurajare a utilizarii celor mai poluante vehicule, inclusiv prin masuri fiscale/ financiare
prin intermediul nivelurilor / taxelor de proprietate pentru vehiculele private de pasageri;

In 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. In ce priveste politica de stimulare a achizitionarii de vehicule private, respectiv sistemul fiscal
de descurajare a utilizarii vehiculelor poluante, Ministerul Mediului si Ministerul Finantelor au
responsabilitatea actualizarii cadrului legislativ.

Corelat cu aceastd 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.

De altfel, in paralel cu reformele din PNRR, Romaénia se afla in proces de modificare a politicii fiscale
cu privire la tarifele pentru utilizarea caii ferate, pentru a incuraja trecerea la calea ferata atat pentru
pasageri, cat si pentru marfa.

Detaliere

Tn prezent Romania are un sistem de tip vignette pentru tranzitul rutier. Aplicarea acestui sistem de

taxare i impactul sau actual este corelatd cu evolutia parcului auto al Romaniei prezentatd in tabelele
de mai jos (Tabelul 1 asi b, 2.asib, 3, 4).

Parcul auto din Romania, analizat pe tip de motorizare, aratd un trend general de crestere a ponderii
autovehiculelor pe baza de motorind, de la 30% din total in anul 2007, la aproape 50% in anul 2019
(Figura 2 - Ponderea numarului de autovehicule pe tip de motorizare intre 2007 si 2019).

Autovehicule pe tip de motorizare 2007-2019
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Figura 2. Ponderea numdrului de autovehicule pe tip de motorizare intre 2007 si 2019
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Totodatd, analiza datelor din ultimii 13 ani, defalcate pe tipuri de autovehicule, indicd predominanta
ponderii motorizarii pe motorina pentru categoria de autobuze si microbuze (aprox. 99,50% - pondere
constanti in perioada analizatd). In cazul autoturismelor, ponderea autovehiculelor pe bazi 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) in privinta autovehiculelor electrice
si pe gaz petrolier lichefiat (Tabel 1.a - Vehicule inmatriculate in circulatie la sfarsitul anului, pe
categorii si tipuri de combustibil).

O pondere mare a autovehiculelor pe baza de motorind este identificata si in cazul autocamioanelor
(72% 1n 2007, 1a 88% in 2019) si a autotractoarelor (99.87%).

In 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 NOx (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).



Tabelul 1.a. Vehicule inmatriculate in circulatie la sfirsitul anului, pe categorii si tipuri de combustibil

Vehicule inmatriculate Tn circulatie la sfarsitul anului, pe categorii si tipuri de combustibil

Ani
i Anul Anul Anul Anul Anul Anul Anul Anul Anul Anul Anul Anul Anul
C?/t(-zet?zﬁlle ® | Tipuride 2007 | 2008 | 2009 2010 2011 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 2018 | 2019
rutiere combustibil
UM
Numaér Numaér Numar Numaér Numar Numar Numaér Numar Numar Numaér Numaér Numaér Numaér

‘;:tc":;‘;iezj Total 35762 41514 41165 40877 40887 42010 42836 44283 47347 48803 50309 51802 53771
Benzini 178 169 158 154 146 141 135 132 132 132 127 123 121
Motorini 35552 41313 40971 40647 40650 41778 42607 44052 47097 48556 50068 51574 53490
Electricitate 0 0 0 0 0 0 1 2 4 4 4 15 71
Gaz petrolier 32 32 36 76 01 91 93 93 90 82 81 51 49

lichefiat
Gaz natural 0 0 0 0 0 0 0 4 24 29 29 39 40
Autoturisme Total 3554404 4027367| 4244922 4319701 4334547 4487251 4695660 4907564 5155059 5472423 5998194 6452536| 6902984
Benzini 2672723 2901173 3009053| 2990858 2952375 3005229| 3086276| 3161031 3241746 3340914| 3465038 3535317| 3630529
Motorini 881517| 1125664 1235113| 1327836 1380805 1480137| 1606356 1741719 1906195 2120151 2516380, 2891140 3230617
Electricitate 114 439 629 812 1077 1472 2042 2737 3863 6348 9947 16536 29244
Gaz petrolier 7 10 13 28 57 121 595 1557 2494 3857 5272 7615 10436

lichefiat
Gaz natural 40 78 113 166 213 288 384 512 753 1144 1556 1922 2151
Alte surse 3 3 1 1 20 4 7 8| 8 9 1 6 7

Mopede si
motociclete
(inclusiv Total 56476 71827 79990 85171 90082 95450 101622 107338 112866 119534 127253 136440, 148387
mototricicluri si
cvadricicluri)

NNAutocamioane Total 553438 612179 629753 636077 665990, 642241 676607 712317) 750497 794578 846472 895443| 943062
- Benzina 150780, 152235  150657| 145203 140466 136543 132868 129286 125018 122448 119442 115707| 112637

Page




; Motorini 402651 459932] 479088 490867| 525509| 505667 543681 582940 624448 671950 726750 779351 829880
- Electricitate 0 0 0 2 3 4 20 23 24 26 46 76 144
- Gaz petrolier 2 6 6 3 6 11 15 22 30 44 64 87 116
lichefiat
- Gaz natural 0 0 2 2 6 16 23 45 76 108 170 222 285
- Alte surse 5 6 0 0 0 0 0 1 1 2 0 0 0
Autotractoare Total 33942 33161  32106] 31142 30270| 77685 84947 94206 105760 118212| 128728 138881 146946
- Benzini 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6
- Motorini 33936 33155 32100 31136 30264 77679 84941 942000 105749 118205 128720 138868 146759
i Combustibil 0 0 0 0 0 0 0 0 5 1 2 7 181
alternativ
Vehicule rutiere
pentru scopuri Total 27231| 30726 31968 30701 31047 321520 32952 34088 35306 36677 39210 41645 45030
speciale
Tractoare Total 59914 56346 53182 50400 48667| 47591  46353]  45927] 45400 44671 44023 43191 42085
SS;T;Z;?{'):; Total 202996 225754 239438 252293 269005 286393 304108 324859 348090 375710 401586 433340, 467125
Tabelul 1.b. Total vehicule inmatriculate in circulatie la sfarsitul anului, pe tipuri de combustibili
/Anul 2007|Anul 2008|Anul 2009|Anul 2010|Anul 2011{Anul 2012/Anul 2013|Anul 2014/Anul 2015|Anul 2016|Anul 2017|Anul 2018{Anul 2019
TOTAL \Fg(E)H'CULE 1,524,163 [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 18.749.390
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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Tabelul 2.a. Vehicule inmatriculate in circulatie la sfirsitul anului 2020 (transport de persoane), pe categorii si norme de poluare

Vehicule destinate transportului de persoane

Categorie vehicul Normd de poluare Total
Euro 6 Euro 5 Euro 4 Euro 3 Euro 2 Euro 1 Non-Euro
Mopede (L1e, L2e) 0 0 32 2777 1787 1455 284715 6766
Motociclete (Llf’?eé)me’ L5e, Lbe, 0 198 13924 25844 38097 26783 50466 155312
Autoturisme (M1, M1G) 782664 915865 2564379 1321285 811240 22845 856452 7274730
Autobuze si microbuze (M2, M3) 8064 6486 9291 13990 8145 806 7388 54170
Total vehicule transport 790728 922549 2587626 1363896 859269 51889 915021 7490978
persoane
Tabelul 2.b. Vehicule inmatriculate in circulatie la sfirsitul anului 2020 (transport de marfa), pe categorii si norme de poluare
Vehicule destinate transportului de marfa
. ) Norma de poluare
Categorie vehicul Total
Euro 6 Euro 5 Euro 4 Euro 3 Euro 2 Euro 1 Non-Euro
Autovehicule transport marfuri (fard | 77434 104228 171875 305678 159797 4611 164968 988991
autotractoare) (N)
Autotractoare (N) 45908 50319 7392 34847 7131 175 6829 152601
Semiremorci (O) 137850
Remorci (O) 362920
Tractoare inmatriculate (T) 41266
Total vehicule transport marfa 123742 154547 179267 340525 166928 4786 171797 1683628
Vehicule rutiere ptr. scopuri speciale 4664 5151 7979 9787 5991 1035 13067 47674
Total general 919134 1082247 2774872 1714208 1032188 57710 1099885 9222280
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Datele recente, prezentate mai jos, indica o crestere medie a valorilor de trafic aferente retelei nationale,
n 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
Vehora 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 KmHGV / zi 18162454 Veh Km HGV / zi 20882498
Veh Km BUS / zi 2861990 Veh Km BUS / zi 3228612

Tabelul 4. Reteaua de drumuri nationale §i autostrizi — 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
HGV 278000
BUS 81090

TOTAL 2784090

Avand in vedere trendul ascendent al valorilor de trafic in perioada analizatd, precum si limitarile
generate de infrastructura de transport actuald (in termeni de numar total de kilometri existenti,
standardele la care functioneaza si conexiunile pe care le faciliteaza cu principalele coridoare europene
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dar si Intre regiuni), Guvernul Romaniei are in vedere pregatirea si implementarea unui set de reforme
si investitii prin care s se genereze o diminuare a efectelor poluante, cu impact asupra calitétii vietii si
sanatatii. In acelasi timp se urmareste atingerea tintelor asumate de Romania prin strategiile agreate la
nivel european.

In cadrul acestei masuri, MTI va realiza o analizi pentru a defini mai specific nivelul de taxare, in
special pentru traficul greu, cu posibilitatea acorddrii unor stimulente pentru vehicule
electrice/hibride, inclusiv pentru vehicule usoare, calendarul introducerii graduale a acestor taxe,
definirea exactd a categoriilor de vehicule care vor fi incluse in sistemul de taxare, a nivelului de
poluare a vehiculelor de pasageri, categoriile de drumuri si nivelul de acoperire al retelei integrate
de drumuri nationale din Romdnia, dupa caz.

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:

Analiza detaliata a parcului auto din Romania, pe categorii de vehicule si nivel de poluare;
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 rutierd 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 preliminard privind veniturile potentiale aferente unui
astfel de sistem de taxare, analiza inclusa in cadrul MPGT.

Aspecte cheie de analizat:
a) Care va fi justificarea pentru impunerea taxei? De exemplu, va contribui aceasta la costurile de
mentenantd 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 aplicatd 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 testatd de AECOM, are urmatoarele caracteristici:
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e A fost utilizata o ratda RUC de 0.66 lei (0.15 Euro) pe camion-km. Rata a fost calculata astfel
incat sa ramburseze deficitul mediu anual al C.N.A.LLR. S.A. inregistrat in perioada 2014 — 2020
si a impactului camioanelor grele asupra mediului in 2020.

e Deasemenea, 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 activitdti decat administrarea RUC. Astfel justificarea taxarii este, in esentd, 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).

In analiza care urmeaza s-au luat Tn discutie doua scenarii, unul in care toate veniturile din aceasti taxa,
minus costurile de intretinere si reabilitare, sunt retinute de MTI/C.N.A.LLR. S.A. si celalalt, in care
acciza la combustibil se varsd in 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.LR. S.A. Aceastd nota subliniaza fluxurile de capital estimate (costuri si venituri) pe care le va
fnregistra C.N.A.LR. S.A. dupa 2020 in cazul introducerii RUC.

Costurile anuale estimate a fi implicate de catre C.N.A.LR. 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.LLR. S.A. nu va mai ncasa
venituri din roviniete.

Pentru comparatie, ratele din alte tari europene, la momentul iunie 2014 erau urmatoarele:

Tabelul 5. Exemple rate RUC din tiri europene

Tara 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.LR. S.A. din valoarea RUC a fost calculatd pornind de la numarul de camion-kilometri pe reteaua


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
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C.N.A.LR. S.A. Se presupune cd RUC generata pe reteaua care nu apartine C.N.A.LLR. S.A. va fi alocata
in altd parte. Calcularea veniturilor din RUC si a veniturilor din acciza la combustibil iau in considerare
faptul ca odata ce RUC este implementata, numarul de camion-kilometri se va reduce fata de cazul in
care nu exista aceasta taxa (,,fara RUC”).

Tabelul de mai jos prezinta costurile si veniturile anuale ale C.N.A.L.R. S.A. in perioada 2020 - 2030, Tn
milioane de Euro.

Cea mai realista ipoteza privind surplusul potential al C.N.A.L.LR. S.A. este cea cu cifra mai mica, de 1,9
miliarde de Euro pe perioada 2020 — 2030. Aceasta presupune ca venitul din accize s fie parte a
venitului general din taxare al guvernului si care nu va fi disponibil C.N.A.LR. S.A sau MTI pentru
finantarea proiectelor de transport.

Tabelul 6. Analiza AECOM folosind Studiul de recuperare a costurilor - Banca Mondiali
si Modelul National de Transport

Venit 2020 2021 2022 2023 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 2030
TOTAL
Venituri C.N.A.lL.R.
S.A. (excluzand 75 78 81 83 86 89 93 96 99 103 106 989
roviniete)
Cota C.N.A.l.R.

S.A. din acciza HGV 900 932 964 | 998 | 1033 | 1069 | 1106 | 1145 | 1185 | 1227 | 1270 11829

Cota C.N.A.L.R.

SA din RUC HGV 1305 | 1367 | 1429 | 1491 | 1553 | 1616 | 1678 | 1740 | 1802 | 1864 | 1926 17772

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.

SA 364 267 | 1287 | 9459 | 339 | 242 | 820 | 249 | 819 | 249 | 2756 16852

Surplus (daca acciza
merge laC.N.A.LLR. | 1916 | 2110 | 1186 | -6887 | 2334 | 2532 | 2057 | 2732 | 2267 | 2944 546 13738
S.A)

Surplus (daca acciza
nu merge la 1016 | 1178 | 222 | -7884 | 1301 | 1463 | 950 | 1587 | 1082 | 1718 | -724 1909
CN.AILR.SA)
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Noul sistem de taxare pentru vehicule gestionat in principal de Ministerul Transporturilor si
Infrastructurii va include:

e nivelul specific al taxelor si criteriile clare de taxare a vehiculelor grele, in conformitate cu
principiul "poluatorul plateste";
stimulente pentru vehicule curate/cu emisii reduse si pentru moduri curate de transport;
un sistem de descurajare a utilizdrii celor mai poluante vehicule, inclusiv prin masuri
fiscale/financiare, prin intermediul nivelurilor taxelor pe proprietate pentru vehiculele private de
pasageri;

e utilizarea veniturilor pentru sprijinirea intretinerii drumurilor si a noilor investitii in transportul
durabil;

e transferul a 10 % din traficul rutier (pasageri si marfuri) catre transportul feroviar pana in 2026,
comparativ cu 2020;

e calendarul pentru operationalizarea deplina a sistemului de taxare pana in Q2 2026.

Intrarea 1n vigoare a legii aprobate in Parlamentul Romaniei va avea loc pana in Q2 2023, iar calendarul
operationalizarii complete a sistemului de tarifare pana in Q2 2026.

Totodatd, la nivelul Ministerului Mediului, Apelor si Padurilor se va pregiti si adopta un pachet
legislativ pentru stimularea utilizarii de vehicule ecologice si programe de reinnoire a parcului auto de
catre persoane fizice, companii private si institutii publice, care sa contribuie la cresterea cu cel putin
100% a numarului de vehicule cu emisii zero/cu emisii reduse zero (electrice si hidrogen — M1, N1, N2
si N3, pe baza standardelor CEE-ONU) fata de valoarea initiald din anul 2020 si la casarea a 250.000 de
masini poluante (cu standarde de emisie EURO 3 sau mai putin), intre 2022 si jumatatea anului 2026,
fiind 1n acest sens prevazute o serie de jaloane si tinte specifice.

Aceste masuri vor contribui la atingerea obiectivului de a depasi cu cel putin 3 puncte procentuale
obiectivele minime de achizitie, stabilite in Directiva privind vehiculele curate, in ceea ce priveste
ponderea vehiculelor nepoluante achizitionate de institutiile publice din numarul total de vehicule, pe
categorii, respectiv de cel putin 21,7 % pentru vehiculele usoare, 9 % pentru vehiculele grele si 27 %
pentru autobuze. Termenul asumat este finalul anului 2025.

In corelare cu anexele privind finantarea si costurile, implementarea acestor masuri care contribuie la
decarbonizarea sectorului transportului rutier necesita asistenta tehnica prin PNRR.

Complementaritate/Corelare cu alte initiative:

Documentul de politica publicd rezultat ca urmare a analizei va integra masurile definite in domeniul
taxarii de cdtre urmatoarele institutii:

e Ministerul Finantelor (in ceea ce priveste politica fiscala);



Pagez 5

e Ministerul Mediului, Apelor si Padurilor (in ceea ce priveste masurile de promovare a mobilitatii
cu emisii reduse de carbon);
e precum si cu alte autoritdti cu responsabilititi in domeniul taxarii pe diferite componente legate
de transport sustenabil (i.e. cu responsabilitati In domeniul autoritatilor publice locale).
De asemenea, masura este complementara cu alte masuri din PNRR, respectiv cu Reforma 4 - Revizuirea
cadrului fiscal din componenta C8. Reforme fiscale si reforma pensiilor si cu R3: Bugetarea verde din
componenta C6. Energie.

Totodatd, masurile de reforma cuprinse in aceastd 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 in semestrul al doilea al
anului 2021, fiind in acest sens prevazut un target relevant in foaia T1 — Milestones & Targets din anexa
RO RRP_Transport sustenabil Annex II.

Nu in ultimul rdnd, masura propusd va fi corelatd cu Programul ,,Rabla” implementat de citre
autoritatile romdne la nivel national. Programul este implementat iIn Romania din anul 2005 si vizeaza
sprijinirea achizitiei de vehicule de transport rutier nepoluante si eficiente din punct de vedere energetic.
Doar n perioada 2005-2010, prin intermediul acestui program au fost scoase din uz si casate peste
260.000 vehicule, programul avand un trend ascendent in anii urmatori. Forma aprobatd a programului
pentru perioada 2021-2024 vizeaza cresterea primelor de casare pentru masinile full electrice si hibrid
si acordarea de stimulente pentru inlocuirea vehiculelor pe combustibil clasic (a se vedea o descriere
detaliata a programului 1n analiza DNSH - rutier). De asemenea aceastd masura contribuie la cresterea
calitdtii aerului la nivel national.

Un element important care contribuie la sustenabilitatea transportului, in special in ceea ce priveste
reducerea poludrii aerului in zonele urbane si la nivel de tard, este Programul National de Control al
Poluérii Aerului (PNCPA), care trebuia realizat pana in aprilie 2019, in conformitate cu Directiva (UE)
2016/2284, dar care va fi aprobat pana la data de 30 iunie 2022 (operational arrangement).

Pachetul legislativ aprobat de Parlamentul Romaniei va intra in vigoare pana la 30 iunie 2024 si
operationalizarea completa a sistemului de taxare, pana in Q2 2026.

R1.2 Infrastructurd pentru combustibili alternativi

Obiectivul acestei reforme este dezvoltarea infrastructurii pentru combustibili alternativi Tn cazul
vehiculelor rutiere, respectiv vor fi instalate puncte suplimentare de reincarcare pentru vehicule
electrice, astfel incat pana la 30 iunie 2026, vor fi instalate 30.000 de puncte de reincarcare.

Avand 1n vedere documentele programatice la nivel european si national privind promovarea
transportului sustenabil, Roméania va intreprinde un program accelerat de sustinere a autovehiculelor
electrice atat la nivel de politici fiscala si financiara cat si la nivel de infrastructura. In ce priveste statiile
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de incarcare electrice prevazute in Strategia privind statiile de reincarcare pentru combustibili
alternativi a CNAIR (a se vedea Anexele la DHSH-rutier), se mentioneaza ca din punct de vedere tehnic,
fiecare statie cuprinde un numar intre 2 si 6 puncte de reincarcare in functie de localizarea acesteia,
putand deservi numarul de masini aferent zonelor/drumurilor deservite.

In cadrul componentei, ,,punctul de reincircare” inseamna o interfati fixd sau mobild care permite
transferul de energie electrica catre un vehicul electric, excluzand dispozitivele cu o putere mai mica
sau egala cu 3,7 kW al ciror scop principal nu este reincarcarea vehiculelor electrice. In timp ce un punct
de reincarcare poate avea unul sau mai multi conectori pentru a gdzdui diferite tipuri de conectori si este
capabil sa reincarce un singur vehicul electric la un moment dat.

Competentele in domeniul dezvoltarii infrastructurii de puncte de reincdrcare pentru combustibili
alternativi sunt Tmpartite intre mai multi actori institutionali: (1) Ministerul Mediului (MMAP/AFM),
(2) Ministerul Dezvoltarii (MDLPA), (3) Ministerul Transporturilor si Infrastructurii/(CNAIR) si (4)
autoritatile publice locale.

Tinta nationala pentru punctele de incarcare electrica este formata din:

a. 1.836 puncte de reincarcare electrica deja existente

b. 2.896 de puncte de reincarcare electrica (din care 264 de puncte de reincarcare 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 Strategie statii electrice - din DNSH transport/DNSH_Anexe rutier). CNAIR va incepe
sa utilizeze Recomandarile Forumului privind Transportul Sustenabil pentru viitoarele
documente de licitatie si concesiune care includ si puncte de reincdrcare pentru vehicule
electrice.

c. 13.283 puncte de reincarcare in componenta Fondul local din PNRR (mediul urban si rural), din
care 13.200 de puncte de reincarcare cu putere inalta, distribuite astfel:
- 4.000 in municipiile resedinta de judet;
- 1.876 Tn alte municipii;
- 1.600 in orase
- 5.724 in comune;

d. 2.000 de puncte de reincarcare in componenta Valul Renovarii din PNRR (mediul urban), din
care 1.000 de puncte de reincércare cu putere inaltd si 1.000 cu putere normala;

e. cel putin 10.000 de alte puncte de reincarcare cu putere inaltd si cu putere normala finantate din
surse nationale, alte finantari ale UE (inclusiv Politica de coeziune) si/sau din surse private
(inclusiv prin concesiuni).
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In conformitate cu clasificarea punctelor de reincircare din articolul 2 al Directivei 2014/94/UE privind
instalarea infrastructurii pentru combustibili alternativi, prevazuta si in Recomandarile Forumului
privind Transportul Sustenabil (sectiunea 2.3.1.4), precum si cu specificatiile din Anexa II a aceleiasi
Directive, punctele de reincarcare prevazute de Strategia CNAIR reprezintd puncte de reincarcare cu
putere Tnaltd, iar de regula fiecare punct de reincarcare va avea prevazute cate cel putin 3 prize (cabluri
de incarcare) cu caracteristici tehnice diferite, pentru fiecare loc de parcare destinat reincarcarii
vehiculelor electrice.

In ceea ce priveste punctele de reincarcare finantare prin PNRR (15.283 de puncte de reincarcare),
14.200 de puncte reprezintad puncte de reincarcare cu putere inaltd (permit un transfer de energie electrica
catre un vehicul electric, la o putere mai mare de 22 kW), iar 1.083 de puncte reprezinta puncte de
reincdrcare cu putere normald (permit un transfer de energie electrica catre un vehicul electric, la o
putere mai mica sau egala cu 22 kW, excluzand dispozitivele cu o putere mai mica sau egala cu 3,7 kW).

In ceea ce priveste accesibilitatea pentru public, atat punctele de reincircare CNAIR, cat si 13.200 de
puncte de reincarcare din componenta C10 Fondul local reprezinta puncte de reincarcare accesibile
publicului, conform pct. 7, art. 2 din Directiva 2014/94/UE, iar 2.083 de puncte realizate prin
componentele PNRR (83 de puncte din C10 Fondul local si punctele din componenta C5 Valul
Renovarii) reprezinta puncte de reincarcare semi-publice/private.

In ceea ce priveste cota de acoperire urmarita pana in anul 2026 (total: 30.000 de puncte de reincircare),
aceasta se prezinta ca in figura de mai jos:

mediu rural
19%

reteaua de drumuri
nationale/autostrazi
mediu urban 10%
71%

Figura 3. Cota de acoperire (pdnd in 2026) a retelei de incdircare electricd

Punerea in aplicare a reformei va fi finalizata pana in Q2 2026.

Rezultate asteptate pentru submasurile R1.1 si R1.2:
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In urma implementarii acestor masuri de reforma se urmareste atingerea urmatoarelor rezultate de

impact:

Aplicarea unui nou sistem de taxare, in special pentru traficul greu din Romania, conform
principiului ,,poluatorul plateste” si a principiului taxarii ecologice, inclusiv posibile stimulente
pentru cei care detin vehicule cu emisii zero/reduse;

Stabilirea unor programe de stimulare a reinnoirii parcului auto (in special autovehicule mici)
prin intermediul unor scheme de casare, corelate cu masuri de impozitare/impozitare la nivel
local pentru detinerea in proprietate a celor mai poluante vehicule de pasageri;

Stabilirea de masuri legislative privind stimularea utilizarii de vehicule ecologice si programe de
relnnoire a parcului auto de catre persoane fizice private, companii private si institutii publice;
Cresterea cu 10% a valorilor pentru traficul de marfa pe cale ferata;

Cresterea numarului de calatori pe caile ferate in medie cu 25% fatd de nivelul de referintd din
2021,

Cresterea cu cel putin 100% a cotei vehiculelor cu emisii zero/cu emisii reduse zero (electrice si
hidrogen — M1, N1, N2 si N3, pe baza standardelor CEE-ONU) din totalul parcului auto intre
sfarsitul anului 2020 si sfarsitul anului 2025;

Casarea a 250.000 de masini mai vechi de 15 ani din parcul auto (cu standarde de emisie EURO
3 sau mai putin) intre 2022 si jumatatea anului 2026;

Vehicule noi curate achizitionate de catre entitdti publice, cu cel putin 3% peste pragurile din
Directiva privind Vehiculele Curate. Baza este numarul de masini nepoluante achizitionate in
2020 de catre institutiile publice. Obiectivul il reprezinta depdsirea tintelor minime privind
achizitiile publice referitoare la ponderea vehiculelor nepoluante din numarul total de vehicule,
pe categorii (18,7% pentru vehicule usoare, 6% pentru vehicule grele, 24% pentru autobuze)
prevazute in Directiva pentru Vehicule Curate (Directiva 2019/1161/UE a Parlamentului
European si a Consiliului din 20 iunie 2019 de modificare a Directivei 2009/33/CE) cu cel putin
3%. Pentru clarificare, acest lucru ar insemna cel putin 21,7% pentru vehiculele usoare, 9%
pentru vehiculele grele si 27% pentru autobuze.

Se urmareste ca veniturile suplimentare generate sa permitd o impartire rezonabild a fondurilor intre
intretinere a retelei rutiere si pentru realizarea de noi investitii.

In acelasi timp, estimari preliminare includ, printre beneficiile secundare ale adoptarii politicii, un
transfer de trafic (pasageri + marfd) estimat de 10% catre infrastructura feroviard ducand la
descongestionare, poluare redusa si siguranta crescuta.

Calendar estimativ pentru submdasurile R1.1 si R 1.2

In ceea ce priveste calendarul de implementare al proiectelor propuse, acesta se regiseste in Anexe RO
RRP - Componenta Transport/ Anexa 2.Calendarul de implementare al reformelor.
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Ajutor de stat pentru submdsurile R1.1 si R 1.2

Submasura privind decarbonizarea transportului rutier in linie cu principiul ,, poluatorul plateste” nu
intrd sub incidenta ajutorului de stat, Intrucat vizeaza aplicarea unei politicii a statului si tine de
prerogativa publica a acestuia, in sarcina Ministerului Transporturilor si Infrastructurii, Tn colaborare
cu celelalte ministere implicate (de ex. Ministerului Mediului, Apelor si Padurilor).

In cazul taxarii pe baza distantei pentru vehiculele de marfa poluante, sumele ce vor fi colectate se vor
intoarce in bugetul Companiei Nationale de Administrare a Infrastructurii Rutiere - S.A. (C.N.A.L.R.
S.A.), care le va utiliza doar pentru Intretinerea si repararea infrastructurii rutiere (autostrazi, drumuri
expres, drumuri nationale, variante ocolitoare, precum si alte elemente de infrastructura rutiera publica).
In acest sens, la nivelul societitii se va organiza o evidenta contabila distinct, in conditiile legii, pentru
a evita subventionarea incrucisata, respectiv fondurile provenite din Incasarea taxei nu vor fi destinate
altor activitati economice ale C.N.A.LLR. S.A.

C.N.A.LLR. S.A. este 0 societate pe actiuni, cu capital integral de stat, de interes strategic national cat
timp statul este actionar majoritar, care se organizeazd si functioneaza sub autoritatea Ministerului
Transporturilor si Infrastructurii. Intrucit, 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 rutierd
definite conform legii, in scopul desfasurarii traficului rutier in conditii de siguranta a circulatiei (art.
4 alin. 1 din OUG 84/2003), C.N.A.LR. S.A. va asigura colectarea taxelor inclusiv dupa
operationalizarea C.N.L.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.LLR. S.A. se vor transfera catre Compania Nationala
de Investitii Rutiere - S.A (C.N.LLR. S.A.) in vederea realizarii de noi investitii in infrastructura rutiera,
mecanismul financiar fiind stabilit in cadrul reformei (de ex. prin completarea art. 45 din OUG 55/2016,
aprobati prin Legea 50/2021). In acest sens, misura nu va intra sub incidenta ajutorului de stat intrucét
la nivelul C.N.LLR. S.A. se va organiza o evidenta contabila distinctd, in conditiile legii, pentru a evita
subventionarea Incrucisata, respectiv fondurile provenite din incasarea taxei vor fi folosite doar pentru
realizarea de noi investitii (autostrdzi, drumuri expres, drumuri nationale, variante ocolitoare, precum si
alte elemente de infrastructura rutiera publicad) si nu vor fi destinate altor activitdti economice ale
C.N.LR. S.A.

De asemenea, noul sistem de taxare va fi implementat in mod nediscriminatoriu, fiind evitat ajutorul de
stat.

Pregdtirea si adoptarea unui pachet legislativ pentru stimularea utilizarii de vehicule ecologice si
programe de reinnoire a parcului auto de catre persoane fizice, companii private si institutii publice la
nivelul Ministerului Mediului, Apelor si Padurilor nu intra sub incidenta ajutorului de stat, intrucat
vizeaza aplicarea unei politicii a statului si tine de prerogativa publica a acestuia.
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Submasura privind strategia/planificarea dezvoltarii infrastructurii pentru combustibili alternativi in
cazul vehiculelor rutiere, pana la 30 iunie 2026, la nivelul Ministerului Mediului (MMAP/AFM), (2)
Ministerului Dezvoltarii (MDLPA), (3) Ministerului Transporturilor si Infrastructurii/(CNAIR) si (4)
autoritatilor publice locale, nu implicd elemente de natura ajutorului de stat, mdsura tinand de
prerogativa publica a autoritdtilor publice centrale si locale.

R1.3. Sigurantd rutierd

In ce consta 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 Rutierd pentru perioada 2021-2030
prin Hotarare de Guvern si inceperea implementarii acesteia;

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;

e initierea implementarii masurilor legislative aprobate.

Detaliere:

Romania are cea mai mare ratd 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 fatd 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% fatd de anul precedent, de la 1.951 de decese

la 1.867, Romania ocupa in continuare primul loc din UE, in ceea ce priveste numarul de accidente grave
(sursa: EUROSTAT).

Siguranta rutiera reprezinti, de asemenea, un aspect orizontal abordat in MPGT. In acest sens, a fost
analizatd 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 fata 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.

In 2016, a fost elaboratid o evaluare a riscurilor in materie de sigurantd rutiers, in conformitate cu
strategiile nationale existente, cu scopul de a corobora toate informatiile si actiunile prioritare propuse
n Strategia Nationala privind Siguranta Rutierd, cu problemele, obiectivele si interventiile identificate
in MPGT.
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In prezent, este necesara revizuirea obiectivului de siguranta rutiera 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.L.R. S.A.), cu sprijinul
Bancii Europene de Investitii (BEI), a fost elaborata o cartografiere a zonelor de risc situate pe reteaua
nationala de transport rutier, insotita 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 Nationald 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
n accidente rutiere pana in 2050 pana aproape de zero. Ca obiectiv intermediar, Romania isi asuma
obiectivul Uniunii Europene de reducere a numarului de victime (raniti sau decedati) cu 50% pana n
2030.

Strategia se adreseazd in mod integrat si multidisciplinar tuturor actorilor implicati In asigurarea
sigurantei rutiere si va contine obiective specifice pentru:

consolidarea aplicarii legii (enforcement), sanctiuni mai mari pentru incalcarea legii;
reducerea limitelor de viteza in anumite zone sau pe anumite drumuri, in functie de datele privind
accidentele/analiza riscurilor si de cele mai bune practici la nivelul UE, introducerea elementelor
obligatorii de sigurantd, revizuirea normelor de circulatie, inclusiv asigurarea prioritatii pentru
utilizatorii vulnerabili;
e reducerea punctelor negre atit in mediul urban, cat si in cel interurban, incluzand un plan specific
de actiune in domeniul investitiilor pentru reducerea numarului de puncte negre cu 48% pana in
2026, comparativ cu numadrul initial de 267 de puncte negre;
e climinarea treptatd din registrul national a vehiculelor vechi/deficitare, inspectii si verificari
sporite in materie de siguranta;
educatie si formare continua, formala si informala;
campanii de informare;
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
urgentd 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-cheie de performanta clar definiti si cuantificati privind
reducerea numarului de accidente, eliminarea punctelor negre, cuantumul amenzilor precum si entitatile
responsabile cu monitorizarea punerii Tn aplicare a strategiei. Aceste aspecte vor face parte din planul
de actiune aferent strategiei de siguranta rutiera.
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Strategia are la baza principiul abordarii integrate multimodale si pune accentul pe incurajarea
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 tehnici pentru obtinerea de
date necesare unor analize complexe, corecte si precise, ce vizeazd 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 generala 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:

- Sistem inteligent de asistenta pentru controlul vitezei;

- Facilitarea instaldrii sistemului antidemaraj;

- Sisteme de avertizare la somnolenta si lipsd de atentie a conducatorului auto;

- Semnale de franare de urgenta;

- Sisteme de avertizare la mersul inapoi;

- Monitorizarea precisa a presiunii in pneuri;

- Dispozitive de inregistrare 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:

- Viteza,

- Utilizarea centurilor de siguranta si a sistemelor de siguranta pentru copii;
- Utilizarea echipamentelor de protectie;

- Distragerea atentiei soferului prin folosirea dispozitivelor portabile;

- Siguranta vehiculului.
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Caparte a implementarii Strategiei Nationale pentru Siguranta Rutiera, se pregateste punerea 1n aplicare
a Strategiei privind eliminarea punctelor negre (hotspot-uri) de pe reteaua de drumuri nationale
si autostrazi.

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Rutiere (CNAIR) este un promotor al masurilor
de siguranta rutiera si lider in 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 autostrazi. Astfel, CNAIR promoveaza si implementeaza constant proiecte privind construirea de
drumuri noi (autostrdzi, drumuri expres si variante ocolitoare) precum si de Imbunatétire 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 n perioada 2015-2019, un numar
de 267 locatii hotspot-uri de catre Politia Romana, in care au fost inregistrate 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 Tn tabelul 7 - Puncte Negre identificate de IGPR (in
perioada 2015 — 2019) - 267 locatii si Figura 4 - Distributia punctelor negre in functie de judey).

Tabelul 7. Puncte Negre identificate de IGPR (in perioada 2015 — 2019) - 267 locatii

Puncte ce vor fi tratate in cadrul urmitoarelor proiecte Valoare estimata masuri ce se
vor implementa

Proiectul de siguranta rutierd cu finantare BEI 46 locatii 86 mil euro
Implementare n perioada 2021 — 2026

Proiecte de siguranta rutierd cu finantare din cadrul PNRR 129 locatii 100 mil euro
Implementare n perioada 2021 — 2026

Proiecte de siguranta rutiera cu finantare din cadrul POT 92 locatii 30 mil euro
Implementare Tn perioada 2023 — 2030

TOTAL 267 locatii 216 mil euro

Pentru perioada 2021 — 2030, C.N.A.LR. S.A. si-a impus ca obiectiv anual, monitorizarea situatiei
punctelor negre pusa la dispozitie de catre Inspectoratul General al Politiei Romane — Directia Rutiera
n 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 inrautdtirea situatiei unor locatii, urmare a scaderii
volumelor de trafic pe reteaua existenta (ca urmare a construirii de autostrazi si drumuri expres
noi);
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In vederea eliminirii punctelor negre, C.N.A.LR. S.A. va implementa in perioada 2021- 2030, masuri
fizice de imbunatatire a sigurantei rutiere in cadrul urméatoarelor proiecte cu finantare europeana:
e Proiectul de siguranta rutierd cu finantare BEI (Banca Europeana de Investitii) intitulat RSIP
(Road Safety Investment Program) ce se va derula in perioada 2021 — 2026;
e Proiecte de siguranta rutierd cu finantare din cadrul PNRR (Programul National de Redresare si
Rezilientd) ce se vor derula in perioada in perioada 2021 — 2026;
Proiecte de siguranta rutiera cu finantare POT ce se vor derula 1n perioada 2023 — 2030;
Proiecte demarate de C.N.A.I.LR. S.A. de crestere a capacitatii administrative (cu finantare prin
PNRR) de imbunatatire a pregatirii profesionale a angajatilor prin organizarea de cursuri si
training-uri aplicate de siguranta 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 europeana in cadrul carora vor fi implementate
masuri de imbunatatire sunt prezentate in Anexe RO RRP - Componenta Transport/Anexa 6. Puncte
negre.

MINISTERUL TRANSPORTURILOR
$I INFRASTRUCTURII

Biroul Implementare Master Plan

PUNCTE NEGRE (2015-2019)

S— (0163 rutierd primard
Plan Investitional

nr. puncte negre
)
T
® 43100
® 100200
@ 200300 . victime

@ 300450
@ o0

La nivel national au fost
identificate 267 puncte negre;
9928 victime dintre care:
9424 raniti 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)
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Solutiile tehnice care vor fi implementate sunt:
e reamenajari de intersectii prin canalizarea fluxurilor de trafic;
construirea de sensuri giratorii noi;
construirea de pasaje denivelate;
resistematizarea circulatiei pe sectoarele periculoase cu platforma de 12 m (sistem 2-+1);
imbunatatirea semnalizarii verticale si orizontale;

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 sigurantd pasivd 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 1n 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 implementatd 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 inconjurator;

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 cétre
Registrul Auto Roman - RAR (ateliere reparatii, vulcanizare, etc), ulterior furnizarea acestor informatii
catre cel interesati, inclusiv interconectarea cu baze de date similare la nivel european;

4. Digitalizarea integrala a activitatilor realizate de catre specialistii RAR astfel incat 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 in 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 distantd fara a presupune
deplasarea inspectorilor la sediul acestora.
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in ce priveste sectorul asiguririlor, se intentioneaza implicarea activa a acestui domeniu de business
n dezvoltarea, implementarea si evaluarea indicatorilor strategiei.

Adoptarea Strategiei va fi secondati de transpunerea si modificarea unui pachet amplu de
reglementari in domeniu care vizeaza:

1.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

Legea nr. 5/2014 cu modificdrile si completarile ulterioare privind unele mdsuri pentru
facilitarea schimbului transfrontalier de informatii referitoare la incalcarile normelor de
circulatie care afecteaza siguranta rutierd si pentru facilitarea executarii sanctiunilor aplicate
acestor incalcari;

Legea nr.38 din 20 ianuarie 2003 privind transportul in regim de taxi si in regim de inchiriere;
Legea nr. 50/1991 privind autorizarea executarii lucrarilor de constructii, republicatd, cu
modificarile si completarile ulterioare;

Legea nr. 92/2007 serviciilor publice de transport persoane in unitdtile administrativ-teritoriale,
actualizata, cu modificarile si completarile ulterioare,

Legea nr. 132/2017 privind asigurarea obligatorie de raspundere civila auto pentru prejudicii
produse tertilor prin accidente de vehicule si tramvaie;

Legea nr. 265 din 7 noiembrie 2008 privind gestionarea sigurantei circulatiei pe infrastructura
rutierd, republicata;

Legea nr. 286/2009 privind Codul penal, cu modificarile si completarile ulterioare;

Legea nr. 360/2003 privind regimul substantelor si preparatelor chimice periculoase cu
modificarile si completarile ulterioare;

Lege nr. 362/2018 privind asigurarea unui nivel comun ridicat de securitate a retelelor si
sistemelor informatice;

Ordonanta de Urgentd a Guvernului nr. 195/2002 privind circulatia pe drumurile publice,
republicata si actualizata;

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 Romdnia, cu modificarile si completarile ulterioare;
Ordonanta Guvernului nr. 19/1997 privind transporturile, republicata, cu modificarile si
completarile ulterioare;

Ordonanta Guvernului nr. 26/2011 privind infiintarea Inspectoratului de Stat pentru Controlul
in Transportul Rutier, aprobatd 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;
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17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24,

25.

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, inmatricularii sau
inregistrarii acestora in Romdnia, 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;

Ordonanta Guvernului nr. 81/2000 privind inspectia tehnica periodica a vehiculelor
inmatriculate sau inregistrate in Romdnia, aprobata prin Legea nr. 167/2003, cu modificarile si
completarile ulterioare

Ordonanta Guvernului nr. 82/2000 privind autorizarea operatorilor economici care desfasoard
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.
22212003, cu modificarile si completarile ulterioare;

Hotararea Guvernului nr. 69/2012 privind stabilirea incalcarilor 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 §i 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,
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26.

217.

28.

29.

30.

31.

32.

33.

34.

1.

Hotararea 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 Autoritdtii 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;

Hotararea Guvernului nr. 1.088/2011 privind organizarea si functionarea Inspectoratului de Stat
pentru Controlul in Transportul Rutier;

Hotararea Guvernului nr. 1175/2007 pentru aprobarea Normelor de efectuare a activitdtii de
transport rutier de marfuri periculoase in Romania;

Hotéararea Guvernului nr. 1373 din 28 octombrie 2008 privind reglementarea furnizarii si
transportului rutier de bunuri divizibile pe drumurile publice din Roméania, cu modificarile si
completarile ulterioare;

Hotararea 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:

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;

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;

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 §i securizate pentru camioane si vehicule
comerciale;

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 in materie de trafic referitoare la siguranta rutiera;
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Punerea in aplicare a reformei va fi finalizata pana in Q4 2022.
Complementaritate/Corelare cu alte initiative:

Interventiile prevazute in cadrul acestei masuri de reforma vor include contributii de la toate autoritatile

.....

Dezvoltarii, Lucrarilor Publice si Administratiei, autoritati publice locale.

Strategia si pachetul legislativ adoptat va fi corelat cu Planurile de Mobilitate Urband Durabila, aprobate
de catre unitatile administrativ teritoriale, precum si cu reformele realizate iIn domeniul velo.

Rezultate asteptate:

in urma implementirii acestor misuri de reformi se are in vedere atingerea urmitoarelor
rezultate de impact:

e adoptare legislatie pentru aprobarea monitorizarii si sanctiondrii ncalcarilor legislatiei rutiere
prin mijloace automate/camere video/senzori;

e reducerea cu 25% a numarului anual de victime (grav ranite si decedate) rezultate din accidente
in trafic, in 2025 comparativ cu anul 2019, datoritd reformei sigurantei rutiere, planului de
actiune cuprinzator si investitiilor in siguranta rutiera sprijinite de RRF;
reducerea cu 48% a numarului de puncte negre de pe reteaua de drumuri nationale;
reducerea numarului de accidente in care sunt implicate vehicule cu defectiuni.

Pentru punerea in aplicare a prevederilor strategiei, legislatia privind monitorizarea, punerea in aplicare
si sanctiunile stabilite privind infractiunile privind siguranta rutiera va include urmatoarele modificari
care promoveaza siguranta rutiera:

consolidarea aplicarii legii (enforcement), pedepse mai mari pentru incélcarea legii;
monitorizarea contraventiilor rutiere prin mijloace automate (camere video/senzori);
reducerea limitelor de viteza in anumite zone sau pe anumite drumuri, in functie de datele privind
accidentele/analiza riscurilor si de cele mai bune practici la nivelul UE, introducerea sistemului
de gestionare a vitezei si a elementelor obligatorii de siguranta, revizuirea normelor de circulatie,
inclusiv prioritatea pentru utilizatorii vulnerabili;

e climinarea treptatd din registrul national a vehiculelor vechi/deficitare, inspectii si verificari
sporite in materie de siguranta.

Obiectivul general pentru siguranta rutierd vizeaza o reducere cu 50% a numarului de decese in accidente
rutiere pand in 2030 fatd de 2019, in conformitate cu Cadrul de politica al UE privind siguranta rutiera
2021-2030.

De asemenea, similar cu componenta Transport sustenabil si in cadrul componentei C10 Fondul local
a fost introdusa ca tinta, reducerea cu 25% a numarului de persoane decedate si grav ranite ca urmare a
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accidentelor rutiere, dar la nivelul localitatilor urbane, tindnd seama ca si la nivelul localitatilor urbane
au fost identificate puncte negre privind accidentele rutiere. Cele doua componente din PNRR sunt
corelate in materie de siguranta rutierd si prin faptul ca propunerile din cadrul Strategiei Nationale
privind Siguranta Rutierd, precum si elementele din cadrul componentei de Transport Sustenabil
privind siguranta rutiera vor fi preluate in cadrul Ghidului pentru elaborarea PMUD (masura din cadrul
componentei Fondul local).

In corelare cu anexele privind finantarea si costurile, implementarea acestor masuri privind siguranta
rutierd necesitd asistentd tehnica prin PNRR.

Calendar estimativ:

In ceea ce priveste calendarul de implementare al proiectelor propuse, acesta se regaseste in Anexe RO
RRP - Componenta Transport /Anexa 2. Calendarul de implementare al reformelor.

Ajutor de stat:

Submasura privind siguranta rutiera nu are implicatii de ajutor de stat, intrucat vizeaza aplicarea unei
politici a statului si tine de prerogativa publicd a acestuia, In sarcina Ministerului Transporturilor si
Infrastructurii, in colaborare cu entitatile care functioneaza sub autoritatea/in subordinea/coordonarea
ministerului.

R1.4. Strategia si pachetul legislativ privind Sistemele de Transport Inteligente (ITS)

Obiectivul acestei reforme este dezvoltarea sistemului inteligent de transport pentru a spori eficienta si
siguranta transportului, cu ajutorul digitalizarii informatiilor legate de transporturi.

In ce consta masura:

Masura propusa urmareste:
e Aprobarea Strategiei si planului de actiuni privind sistemele inteligente de transport (ITS);
e Aprobarea legislatiei privind sistemele inteligente de transport (ITS) si a instructiunilor pentru
implementarea standardelor ITS 1n lucrarile de constructii de infrastructura;
e Stabilirea functiilor centrelor regionale de trafic si ale Centrului National de Management al
Traficului si integrarea acestora la nivel regional si national.

Detaliere:

Pentru operationalizarea intr-o maniera coordonata a sistemelor inteligente de management al traficului,
corelat cu prioritatile de investitii si resursele disponibile, este necesard elaborarea si aprobarea de cétre
Guvernul Romaniei a unui document programatic/strategic pentru sistemele inteligente de transport
(ITS), avand 1n vedere aplicarea Directivei 40/2010 si a regulamentelor subsecvente transpusa prin OG
nr. 7 din 25 ianuarie 2012 privind implementarea sistemelor de transport inteligente ih domeniul
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transportului rutier si pentru realizarea interfetelor cu alte moduri de transport. In mod specific, n
contextul politicilor nationale sectoriale, se urmareste ca strategia Nationald ITS sa constituie o baza
coerentd si asumata pe termen mediu si lung pentru dezvoltarea si coordonarea planurilor nationale de
actiune atat la nivel central cat si local, avand 1n vedere ca, in domeniul ITS, componenta locala este si
trebuie sd fie una consistentd dar care nu poate fi pusd in valoare decat dacad este dezvoltatd in
conformitate cu standardele europene de interoperabilitate si in consonantd 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 dezvoltata in corelare cu politicile de transport intermodal pentru a servi nevoilor de
operare eficientd Tn nodurile multimodale. Estimdm cd Strategia Nationald ITS 2021 — 2028 urmeaza a
fi aprobata prin Hotarare de Guvern in Q2-Q3 a anului 2022 urmand ca, pana la sfarsitul anului sa se
identifice si sd 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 relevanta, inclusiv institutiile responsabile si
alocarea de fonduri pentru investitii, inclusiv pentru centrele regionale de trafic si Centrul National de
Management al Traficului (a se vedea 13).

Baza legislativa analizatd pentru care se va propune modificari in conformitate cu viziunea strategica
definitd prin Strategie, va include (Tabelul 8 - Legislatie nationala si prevederi europene):

Tabelul 8. Legislatie nationald si prevederi europene

Nr. Legislatie nationala

1 Legea nr. 265 din 7 noiembrie 2008 privind gestionarea sigurantei circulatiei pe infrastructura rutierd,
republicata

9 Legea nr. 362/2018 privind asigurarea unui nivel comun ridicat de securitate a retelelor si sistemelor
informatice

3 Ordonanta de Urgentd 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
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Ordonanta Guvernului nr. 15/2002 privind aplicarea tarifului de utilizare si a tarifului de trecere pe
reteaua de drumuri nationale din Romdnia, 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. 43/1997 privind regimul drumurilor, cu modificarile si completarile ulterioare

Hotararea Guvernului nr. 625/1998 privind organizarea si functionarea Autoritatii Rutiere Romdne — ARR
cu modificarile si completarile ulterioare

10

Hotararea 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 urgentd nr. 1/2021 privind stabilirea cadrului institutional §i adoptarea unor mdsuri
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 in 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 $i 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 in 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 in ceea ce priveste datele si procedurile pentru

4
furnizarea catre utilizatori, in mod gratuit, atunci cand este posibil, a unor informatii minime universale
n materie de trafic referitoare la siguranta rutierda
REGULAMENTUL DELEGAT (UE) 2015/962 AL COMISIEI din 18 decembrie 2014 de completare a

5 | Directivei 2010/40/UE a Parlamentului European si a Consiliului in ceea ce priveste prestarea la nivelul
UE a unor servicii de informare Tn timp real cu privire la trafic
REGULAMENTUL DELEGAT (UE) 2017/1926 AL COMISIEI de completare a Directivei 2010/40/UE

6 | a Parlamentului European si a Consiliului in ceea ce priveste furnizarea la nivelul UE a unor servicii de
informare cu privire la calatoriile multimodale

7 Rezolutia Consiliului nr. 15504/2010, privind combaterea si prevenirea criminalitatii in domeniul
transportului rutier de marfa, precum si amenajarea unor spatii de parcare securizate pentru camioane

3 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 nationala noua/ includere in legislatia actuala

1 Proiect de lege privind organizarea, functionarea si interoperabilitatea centrelor locale, regionale si
nationale de gestionare si control al traficului rutier

9 Includerea in legislatia nationald a prevederilor privind reglementarea semnalizarii dinamice pe
drumurile publice (a panourilor cu mesaje variabile fixe si mobile),
Includerea in legislatia nationala a prevederilor privind punerea in legalitate a punctelor fixe de control
a vitezei de deplasare cdt si a celor de control a vitezei medii de deplasare pe drumurile publice (radar fix

3 si radar pentru viteza medie); Pentru ca aceste sisteme sd poatd fi utilizate si pentru aplicarea mdsurilor

coercitive de catre IGPR, ele vor fi supuse verificarilor metrologice conform legislatiei in vigoare, iar
proprietarul de drept al lor poate fi atdat IGPR cat si Administratorul drumului (C.N.A.LR., Consiliul
Judetean, Consiliul Local, etc);
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Includerea in legislatia nationald a prevederilor privind reglementarea distribuirii veniturilor din amenzi
catre: bugetul local, bugetul de stat, emitentul contraventiei, proprietarul echipamentelor de detectie, etc.
4 | in 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
in 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 inteligente de
transport (ITS) si a planului de masuri aferent se urmareste:

e Reducerea semnificativd 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%);
Reducerea timpului célatoriei;
Reducerea poludrii vehiculelor (in special prin reducerea emisiilor de CO2).

Calendar estimativ:

In ceea ce priveste calendarul de implementare al proiectelor propuse, acesta se regiseste in Anexe RO
RRP - Componenta transport /Anexa 2. Calendarul de implementare al reformelor.

Implementarea reformei se va finaliza pana la 30 iunie 2022.

Ajutor de stat:

Submasura privind Strategia si pachetul legislativ privind Sistemele de Transport Inteligente (ITS) nu
ridica suspiciuni de ajutor de stat, reprezentdnd o prerogativa de autoritate publicd a statului, exercitata
prin intermediul Ministerului Transporturilor si Infrastructurii, in colaborare cu entitatile care
functioneaza sub autoritatea/ in subordinea/ coordonarea acestuia.
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R1.5 Dezvoltarea infrastructurii feroviare si managementul traficului feroviar

Obiectivul acestei reforme este de a consolida eficienta si competitivitatea transportului feroviar din
Romania.

In ce consta masura:
Masura propusa are in vedere realizarea urmatoarelor:

e aprobarea Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare 2021-2025, punerea in aplicare a
Planului de actiune si inceperea implementarii,
introducerea unui sistem de eficientizare a utilizarii energiei electrice in transportul feroviar;
implementarea de noi proceduri operationale de management al traficului feroviar, inclusiv
modernizarea software-ului care sustine aceste proceduri;

e Plan de actiune national privind implementarea ERTMS.

In corelare cu anexele privind finantarea si costurile, implementarea acestor masuri necesitd asistenta
tehnica prin PNRR.

Detaliere:
R1.5.1. Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare 2021-2025

In urma dialogului cu Comisia Europeani, Guvernul Roméniei a aprobat la finalul anului 2020
”Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare 2021-2025”, prin Hotararea de Guvern nr. 985/2020.
Aceasta include ansamblul actiunilor de intretinere, reparatii si reinnoiri necesare pentru reabilitarea
infrastructurii existente si mentinerea acesteia la parametri de performanta necesari pentru sustinerea
unui transport feroviar competitiv la nivel national. MTI va aproba de asemenea Planul Investitional
pentru perioada 2020-2030, care va prioritiza investitiile feroviare si operationalizarea Sistemului
european de management al traficului feroviar (ERTMS) in contextul tintelor asumate prin PNRR,
actualizand astfel Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare, prin raportare la toate surselor de
finantare disponibile.

In 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 identificate

......

Totodata, sunt prevazute actiuni de modernizare a exploatarii (operdrii) infrastructurii feroviare, pe de o
parte Tn scopul cresterii performantelor circulatiei trenurilor, iar pe de alta parte pentru eficientizarea
exploatarii in scopul limitarii costurilor transportului feroviar.

Nu in ultimul rand, dezvoltarea infrastructurii feroviare include actiuni destinate mentinerii unui nivel
ridicat de sigurantd a circulatiei trenurilor, in scopul de a consolida unul dintre atuurile importante ale
transportului feroviar pe piata transporturilor.
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Aceasta masura vizeaza elaborarea si aprobarea strategiei si a planului de actiuni, cu definirea
responsabililor, termenelor de implementare, alocarilor financiare si indicatorilor asumati.

Se va avea in vedere posibilitatea actualizarii strategiei pentru a include noile masuri de reforma din
PNRR (de ex. operationalizarea ERTMS).

De asemenea, Ministerul Transporturilor si Infrastructurii va aproba Planul de investitii pentru
dezvoltarea infrastructurii de transport pentru perioada 2020-2030, care va acorda prioritate investitiilor
feroviare In lumina tuturor surselor de finantare disponibile.

Strategia si planul de actiune ce va fi aprobat, vor identifica autoritatile/actorii responsabili, termenele
de implementare, alocarile financiare si indicatorii.

Totodatd, Ministerul Transporturilor si Infrastructurii impreunda cu CNCF CFR SA vor defini un
mecanism cu indicatori si criterii clare de prioritizare a investitiilor in infrastructura feroviara, precum
si aranjamentele institutionale necesare implementarii acestui mecanism si pregatirii proiectelor de
investitii.

Intrarea in vigoare a planului de actiune pentru dezvoltarea infrastructurii feroviare 2021-2025 va

include:

un sistem cu indicatori pentru prioritizarea investitiilor;
o structura responsabild cu pregatirea proiectului,
masuri de crestere a traficului feroviar de marfa cu minimum 25% in 2026 fata de 2020;

tinta unei cresteri a numarului de célatori pe cdile ferate in medie cu 25% fata de nivelul de
referinta din 2021;

madsuri pentru cresterea utilizarii materialului rulant nou achizitionat;

masuri de stimulare a trecerii caldtorilor de la autobuze/microbuze la calea ferata pe rutele de tip
naveta.

R1.5.2. Introducerea unui sistem de eficientizare a utilizarii energiei electrice in transportul feroviar

Aceastd 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
sa inregistreze mai bine consumul de energie al trenurilor si, de asemenea, s monitorizeze energia
regenerabila utilizatd in sistemul feroviar.

R1.5.3. 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:
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1) Tn prima faza, aferentd reformei propuse prin PNRR, constd in actualizarea procedurii de
management al traficului, implementarea sistemelor de centralizare in statii si actualizarea
software-ului de management al traficului, existent la nivelul CNCF CFR S.A. Aceasta faza va
seconda investitiile curente in introducerea ERTMS nivelul II pe sectoarele de cale ferata
planificate pentru modernizare.

2) In faza a doua, autorititile romane au in vedere introducerea ERTMS nivelul II pe intreaga retea
TEN-T Core. Aceasta reforma va fi continuata si in afara cadrului de programare aferent PNRR
(Tabelul 9 - Stadiu ERTMS Romania 2021).

Aceastd masurd vizeazd (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.

Atét in domeniul managementului tactic cat si operativ al circulatiei trenurilor se pune problema
implementarii 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 inteligentd a deciziei (AID), in procesul de elaborare a deciziilor de
redresare a circulatiei trenurilor 1n toate situatiile perturbate. Aceasta abordare este de natura sa conduca
la cresterea vitezelor comerciale planificate si, implicit, a celor realizate si sa creascd semnificativ
eficienta deciziilor de redresare a circulatiei in caz de perturbatii, indiferent de amploarea perturbatiei si
de gradul sdu de complexitate.

Elemente de baza ale interventiei:

) Dezvoltare si implementare software specializat pentru managementul operativ al circulatiei
trenurilor, prevazut cu functii de elaborare a deciziilor de redresare a circulatiei in cazul
situatiilor perturbate.

Functii principale:
monitorizarea circulatiei trenurilor si a conditiilor de circulatie;
detectarea automata a perturbatiilor si a situatiilor conflictuale subsecvente;
rezolvarea automatd a situatiilor conflictuale si elaborarea deciziilor de redresare a
circulatiei;
e transmiterea deciziilor de redresare a circulatiei catre agentii din statii (IDM).

i) Dezvoltare si implementare software specializat pentru managementul tactic al circulatiei
trenurilor, prevazut cu functii AID de proiectare automatda a traseelor, pentru adaptarea
automata a graficelor de circulatie cadru in raport de cererile si conditiile efective de
circulatie.
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Functii principale:
e managementul conditiilor de circulatie;
e managementul cererilor de transport;
e alocarea capacitatilor de circulatie si a traseelor;
e proiectarea automata a graficelor de circulatie pe termen mediu si scurt.

iii) Proiectarea si implementarea arhitecturii fizice a sistemului IT destinat managementului
tactic si operativ al circulatiei trenurilor pe ZS;

iv) Proiectarea si implementarea unor procese si metode de lucru imbunatatite, care sa asigure
valorificarea maxima a facilitatilor oferite de suportul IT;

V) 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, in concordanta cu masurile
prezentate mai sus. Cresterea numarului de pasageri este estimata intre 20 si 30%, fiind stabilitd o
crestere medie cu 25% fatd de nivelul de referintd, pe rutele cu o frecventd mare si cadentata a orarului
mersului de tren. Cresterea numarului de pasageri se bazeaza pe cresterea atractivitatii serviciului si are
doud 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).

R1.5.4. Pregdtirea unei strategii si a unui plan de actiune pentru implementarea sistemului ERTMS
2025-2030

Cresterea capacitdtii administrative a Ministerului Transporturilor si Infrastructurii, precum si a
agentiilor /companiilor din subordine/coordonare este una dintre prioritdtile cheie si este inclusa in
Reforma 2.

In ceea ce priveste implementare ERTMS, se pregiteste o strategie pentru implementarea acestor
sisteme in reteaua TEN-T Core, care va include urméatoarele componente:

e Asigurarea faptului cd organismele notificate au capacitatea administrativa necesara (angajarea
de personal, cursuri de instruire, asistenta tehnica, schimburi de bune practici, echipamente
tehnice relevante);

e Asigurarea faptului cd toate proiectele majore includ in licitatie cerinta de asigurare a
interoperabilitatii cu sectoarele anterioare si posterioare;

e Asigurarea finantdrii pentru completarea sectoarelor marcate in Figura 5 - Stadiu implementare
ERTMS in Romania, din componenta;

Pregatirea si aprobarea unei strategii de implementare a sistemului ERTMS va reprezenta un aranjament
de tip operational (operational arrangement).
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La nivel national va fi elaborat un plan nou de actiune pentru implementarea ERTMS si va include:

1. masuri clare pentru implementarea si certificarea ERTMS pentru reteaua TEN-T Core, pe termen
scurt, mediu si lung (orizontul 2030);

2. actori responsabili;
3. estimari bugetare;

4. masuri privind capacitatea administrativa la nivel national pentru organismele notificate in vederea
administrarii complete a procesului de certificare pentru toate sectoarele avute in vedere in timpul
constructiei acestora, asigurandu-se astfel operationalizarea deplina.

Avénd in vedere termenul de 2030 aferent modernizarii retelei TEN-T Core, urmatoarele sectoare
(incluzand ERTMS nivel 2 operational) vor fi acoperite integral:

Constanta - Bucuresti - Curtici;

Ploiesti - Siret (si Pascani - lasi);

Coslariu - Cluj-Napoca - Episcopia Bihor;
Bucuresti - Craiova - Calafat;

Arad - Timisoara - Caransebes.

Sectiunile din reteaua TEN-T Core, Craiova - Caransebes si Cluj-Napoca - Suceava au studiile de
fezabilitate in desfasurare si analizam in prezent posibilitatea de finantare a acestora si calendarele de
lucrari aferente.

Tabelul 9. Stadiu ERTMS Romania 2021

Nr. Tronson Retea TEN-T Lungime Stadiu/finantare
(km)
1 Bucuresti — Constanta Core 225 On Track*
2 Bucuresti — Ploiesti — 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*
5 Cluj-Napoca — Ep. Bihor Comprehensive 158 RRF
6 Arad — Timisoara - Caransebes Core 155 RRF
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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
11 Ploiesti — Buzdu — Bacau — Pascani — Core 433 TOP/CEF

Suceava — Vicsani

12 Pascani — lasi Core 97 TOP/CEF

TOTAL 1433

* pe aceste sectiuni exista ERTMS instalat in linie, pe toate sectoarele modernizate, acesta fiind in curs de
certificare de catre Autoritatea Feroviara 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 n curs de realizare, finantat
din Programul Operational Infrastructura Mare (POIM) ,, Implementarea mdsurilor necesare asigurarii
Sfunctionalitatii sistemului ERTMS pe Coridorul IV (Frontiera — Curtici — Simeria — Sighisoara -
Brasov - Predeal — Constanta), certificarea si autorizarea punerii in functiune a subsistemelor
feroviare” care vizeazd compatibilizarea diferitelor sectiuni de ERTMS si operationalizarea acestora
(Figura 5 - Stadiu implementare ERTMS Tn Romania).

Prin achizitia de material rulant nou (Electric multiple unit - EMU, Hydrogen Electric Multiple Unit -
H-EMU si locomotive), care sa dispund de instalatie ERTMS on-board, se creeaza premisele operarii
pe baza sistemului ERTMS si GSM-R pe toate cele 12 rute enumerate mai sus.
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Figura 5. Stadiu implementare ERTMS Tn Romania
Sursa: Biroul Implementare Master Plan

Beneficiile asteptate la nivelul sistemului feroviar:

cresterea vitezei comerciale a serviciilor de transport feroviar;
imbunatatirea semnificativd a punctualitatii trenurilor;
imbunatatirea informarii clientilor privind circulatia trenurilor;

sustinerea logisticd 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 Imbunatatirii nivelului de performanta al acestor servicii;

cresterea productivitatii si reducerea costurilor de exploatare in domeniul conducerii traficului,

ca efect al digitalizdrii activitatilor.

Punerea n aplicare a reformei va fi finalizata pana in Q4 2025.

Complementaritate/Corelare cu alte initiative:

Masurile de reforma prezentate mai sus sunt corelate cu:
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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

e 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 Tn mod special cea de redefinire a mersului de tren, se asteaptd urmatoarele
rezultate:

e Cresterea atractivitatii transportului pe calea ferata si cresterea implicitd a numarului de pasageri
de la 20 la 50 % (in functie de rutd), fiind stabilita o crestere medie cu 25% fata de nivelul de
referinta;

e cresterea gradului de utilizare a materialului rulant nou achizitionat sau modernizat (cu pana la
35%) pentru un randament maxim 1n ceea ce priveste investitiile realizate pentru modernizarea
infrastructurii feroviare si pentru valorificarea materialului rulant;

e scaderea numarului de pasageri care utilizeaza microbuzele pe rutele de navetism cu pana la 30%
in functie de ruta;

e cresterea zonei tampon de navetism In zona marilor orase si cresterea mobilitatii fortei de munca.

Calendar estimativ:

In ceea ce priveste calendarul de implementare al proiectelor propuse, acesta se regiseste in Anexe RO
RRP - Componenta transport/Anexa 2. Calendarul de implementare al reformelor.

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
publicd a acestuia, in sarcina Ministerului Transporturilor si Infrastructurii, in colaborare cu CNCF CFR
S.A.

Submasurile privind introducerea unui sistem de eficientizare a utilizarii energiei electrice in transportul
feroviar nu implicd elemente de natura ajutorului de stat, intrucat vizeaza aplicarea unei politici a
statului si tine de prerogativa publica a acestuia.

Submasurile privind dezvoltarea unui sistem software si de proceduri aferente care vor permite
administratorului instalatiilor de electrificare, respectiv Societdtii Comerciale "Electrificare C.F.R." -
S.A., sa inregistreze mai bine consumul de energie al trenurilor si, de asemenea, sa monitorizeze energia
regenerabila utilizatd in sistemul feroviar, precum si de modificare a contractelor incheiate cu operatorii
de transport feroviar nu au implicatii de ajutor de stat, Intrucat activitatile de exploatare, intretinere si
reparare a instalatiilor de electrificare ale Companiei Nationale de Cai Ferate "C.F.R." - S.A fac subiectul



Page5 3

unui monopol legal. Activititile de montare, exploatare, Intretinere 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 activitdti) de cétre Societatea Comerciala
"Electrificare C.F.R." - S.A., filiala a Companiei Nationale de Cai Ferate "C.F.R." - S.A., In conformitate
cu prevederile legale Tn 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”. In conformitate cu prevederile art. 5 din
Anexa la HG 1283/2004, scopul Societdtii 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, reglementdri si certificari In domeniul instalatiilor de
electrificare pentru Companie, pentru operatorii de transport feroviar de marfa si calatori si alte societati
rezultate din reorganizarea Societatii Nationale a Cailor Ferate Romane, precum si pentru alte persoane
fizice si juridice romane sau strdine, cat si prin desfasurarea altor activitati specifice, necesare realizarii
obiectului sau de activitate, pe principii comerciale, inclusiv de realizare de profit.

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 Nationald de Cai Ferate "CFR" — S.A. nu intra sub incidenta ajutorului
de stat, fiind instituit in acest caz un monopol legal, in linie cu conditiile prevazute la punctul II.2. din
”Grila analitica a CE privind ajutorul de stat pentru infrastructura feroviara, de metrou si de transport
public local”.

Submasura privind Pregatirea unei strategii si a unui plan de actiune pentru implementarea sistemului
ERTMS 2025-2030 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.

R1.6. Strategia privind transportul naval si integrarea cu alte moduri de transport

Obiectivul acestei reforme este dezvoltarea in continuare a transportului pe apa (cai navigabile interioare
si porturi) in Romania, in conformitate cu Strategia UE privind mobilitatea durabila si inteligenta.

In ce consta 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, elaborarea si aprobarea
planului de actiuni pentru implementarea Strategiei, precum si elaborarea si aprobarea unui Ghid de
prioritizare a investitiilor in domeniul naval. In corelare cu anexele privind finantarea si costurile,
implementarea acestei masuri necesitd asistentd tehnica prin PNRR.

Detaliere:
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Ansamblul Port Constanta - CDMN - Dunare - porturi fluviale constituie o alternativa viabild de
infrastructura de transport a Romaniei pe langa infrastructura rutierd si feroviara. Documentele Uniunii
Europene care definesc politica Tn domeniul transporturilor sunt Strategia pentru o mobilitate sustenabila
si inteligenta — TnsCrierea 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 sustenabila si inteligenti se stabileste ca, pana in 2030, transportul
intermodal feroviar si naval va fi in mdsura sd 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 investitionala
si comerciala, pe baza unui program integrat si dinamic clar care sa stabileasca directiile de dezvoltare
a transportului maritim si pe cdile navigabile interioare, a porturilor maritime si fluviale, in care sa fie
implicati toti factorii interesati - autoritdti publice centrale si locale, precum si sectorul privat care poate
prin activitatea sa sa valorifice potentialul pe care Romania il are in 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 in zona.

Directiile de dezvoltare pe cdile navigabile interioare abordeaza urmatoarele aspecte:

1. ecologizarea flotei;
2. adaptarea la schimbarile climatice & surse alternative de energie, in linie cu Directiva 2014/94/UE;
3. conexiunile intermodale.

Transportul pe cdile navigabile interioare isi poate creste substantial cota intermodald si are un rol
important n realizarea proiectul Green Deal al Comisiei Europene. Tn acelasi timp un impact major
asupra transportului pe caile navigabile interioare vor avea digitalizarea si automatizarea care
optimizeaza exploatarea in conditii de siguranta a infrastructurii si asigura gestionarea i monitorizarea
infrastructurii si echipamentelor, eficientizand astfel procesul decizional in afaceri si in materie de
politici de transport.

Strategia navala va include:

a) Analiza situatiei actuale a cailor navigabile romanesti (atit fluviale interioare, cat si maritime) si
situatia actualda a porturilor roméanesti din punct de vedere al infrastructurii; analiza proiectelor din
sectorul naval romanesc; analiza tendintelor si scenariilor viitoare pentru 2027, 2030, 2035 si 2050.

Analiza se va concentra asupra modului Tn care Romania poate imbunatati performanta de mediu a
navelor si porturilor, tindnd seama de cerintele de la nivelul UE, cum ar fi Directiva 2014/94/UE privind
instalarea infrastructurii pentru combustibili alternativi. Cu toate ca ar trebui sd se acorde importanta
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furnizérii de combustibili ecologici navelor (in special prin instalatii de energie electrica de la mal),
strategia ar trebui sd ia in considerare masuri de ecologizare a tuturor operatiunilor portuare (emisii,
zgomot, poluare etc.).

Pentru a promova navigabilitatea Dunarii intr-un mod durabil, este necesara o abordare care sa combine
infrastructura sustenabild, combustibilii alternativi si digitalizarea, tinand seama 1n acelasi timp de
senzitivitatea Dundrii, din punct de vedere al mediului.

b) Propuneri de modificare a cadrului legal si institutional privind modul de gestionare a infrastructurii
navale in raport cu obiectivele de integrare a transportului pe apa cu alte moduri de transport, de
elaborare a planurilor de dezvoltare a porturilor intermodale si de crestere a transportului de marfuri pe
Dunare cu 15% intre sfarsitul anului 2022 si sfarsitul anului 2026, intr-o maniera sustenabila.

C) Analiza situatiei actuale a cdilor 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 baza
2020;

d) Analiza proiectelor din Romania, finalizate, in implementare si in faza de pregatire, precum si a
proiectelor din vecinatatea Romaniei.

Deoarece investitiile navale nu sunt propuse la finantare in cadrul PNRR, acestea vor fi realizate in
contextul fondurilor structurale si de coeziune si al bugetului de stat. Lista de proiecte va fi definita ca

parte a planului de investitii al Strategiei, fiind o conditie favorizantd pentru cadrul financiar multianual
2021-2027.

e) 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
investititlor in infrastructura de transport naval si elaborarea Strategiei de Dezvoltare Durabila a
Porturilor Romania.

Tn sinergie cu implementarea infrastructurii de combustibili alternativi, in linie cu Directiva 2014/94/UE,
Strategia privind transportul naval va include masuri in directia atingerii la nivel european a obiectivului
ambitios de reducere a dependentei transporturilor de combustibilii fosili §i a emisiilor generate de
sectorul transporturilor, cu 90 % pana in 2050.

Astfel, Strategia privind transportul naval urmareste cresterea volumului de marfuri transportate in mod
mai sustenabil la nivel national/european, tinand seama de faptul ca, in linie cu Strategia pentru o
mobilitate sustenabilda si inteligenta —inscrierea transporturilor europene pe calea viitorului, una dintre
etapele principale ale reorientarii catre moduri de transport mai sustenabile urmareste ca transportul pe
cdile navigabile interioare si transportul maritim pe distante scurte sa creasca cu 50 % pana in 2050, fata
de nivelul din anul 2015.
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In ce priveste transportul naval de marfuri, strategia navali va include un plan de masuri cu indicatori
cuantificabili si va fi corelata cu strategia feroviara in ce priveste transportul multimodal.

In prezent Roménia are 3 porturi maritime (destinate predominant marfurilor): 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, Briila, 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. Tn prezent operarea de containere rimane relevanta doar la nivelul porturilor maritime (P.
Constanta) in 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 navald urmareste sd prioritizeze investitiile dedicate porturilor, astfel incat acestea sd fie
specializate in 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.

Punerea in aplicare a reformei va fi finalizatd pana in Q2 2023.

Complementaritate/Corelare cu alte initiative:
Masura propusa se coreleaza cu:

Strategia pentru dezvoltarea infrastructurii feroviare 2021-2025;
Strategia Uniunii Europene pentru Regiunea Dunarii;
Master Planul General de Transport al Romaniei (sectiunea transportului multimodal pe axa
Marea Neagra - Marea Caspicd);
e Programul Interreg - Dunarea (Danube Transnational Programme).

Rezultate asteptate:
Prin realizarea analizelor si adoptarea Strategiei in domeniul naval se urmareste:

Definirea unei viziuni integrate privind dezvoltarea transportului naval,
Definirea modului de integrare a transportului naval cu alte moduri de transport si simplificarea
administrativa pentru utilizare integrata a transportului multimodal;

e Stabilirea specializarilor/specificului fiecarui port si pregatirea adecvata a planurilor de
dezvoltare pentru fiecare unitate portuara;

o Implementarea unui set de masuri care sa creasca transportul de marfuri pe Dunare cu 15% pana
n anul 2026.

Calendar estimativ:

In ceea ce priveste calendarul de implementare al proiectelor propuse, acesta se regiseste in Anexe RO
RRP - Componenta transport sustenabil/Anexa 2. Calendarul de implementare al reformelor.
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Ajutor de stat:

Submasura privind Strategia privind transportul naval si integrarea cu alte moduri de transport nu
ridica suspiciuni de ajutor de stat, reprezentand o prerogativa de autoritate publica a statului, exercitata
prin intermediul Ministerului Transporturilor si Infrastructurii, in colaborare cu entitdtile care
functioneaza sub autoritatea/in subordinea/coordonarea Ministerului.

La finalul perioadei de implementare a reformei, se are in vedere atingerea urméatoarelor rezultate
pentru crearea cadrului pentru transport sustenabil:
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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 publica de catre Ministerul Transporturilor si Infrastructurii in conformitate cu prevederile
Ordonantei de urgentd 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. In procesul de elaborare se
va defini si planul de actiuni aferent implementarii strategiilor, se vor defini institutiile responsabile si
modalitatea in care aceste institutii vor colabora pentru operationalizarea masurilor prevazute.

Principalele impedimente si solutii preconizate

Riscurile asociate acestei reforme sunt:

e Intelegerea deficitara a obiectivelor si masurilor propuse prin documentele strategice si pachetele
legislative propuse;
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e Rezistentd crescutd fata de implementarea reformelor din partea actorilor afectati.

Pentru minimizarea acestor riscuri este nevoie ca:

e Angajamentul partilor cheie interesate sa ramana puternic pe tot parcursul pregatirii i
implementarii reformei, cu sustinerea leadership-ului politic;

e Cooperarea facila cu celelalte autoritati implicate in reglementarea procesului de implementare
a documentelor strategice si pachetelor legislative propuse;
Organizarea de intalniri periodice de clarificare si coordonare;
Elaborare de ghiduri comune pentru facilitarea implementarii.

Calendarul general:

Reforma se va implementa (pregatire si adoptare) pand in Q2 2024 urmata de o perioada de monitorizare
pana in 2026.

Beneficiari directi:
Beneficiarii directi ai reformelor sunt MTI, CNAIR, CNIR, CFR SA.
Beneficiari indirecti:

Beneficiarii indirecti ai reformelor sunt reprezentati de populatie, mediul economic si de afaceri, prin
facilitarea accesului la o retea rutierd rapida, ce are in vedere sporirea sigurantei si reducerea timpilor
de calatorie.

Contributie la Pilonul European al drepturilor sociale:

Pentru investitiile rutiere, sunt prevdzute in cadrul spatiilor de servicii, facilitati dedicate persoanelor cu
mobilitate redusa (PMR), pentru investitiile feroviare, atait componenta de infrastructura (prin
modernizarea peroanelor si a pasajelor pietonale de trecere), cat si componenta de material rulant (prin
adaptarea vagoanelor modernizate pentru PMR si pentru depozitarea bicicletelor) si pentru toate
investitiile se va realiza unde este aplicabil, accesibilizarea pentru persoanele cu deficiente de vedere.

Asistenta tehnica:
R1 va fi sustinuta prin asistenta tehnica din cadrul PNRR.

Buget: Suma solicitatd din PNRR pentru R1. este de 10 mil. euro fara TVA.



Page59

R2. Management performant pentru transport de calitate - imbunitiitirea capacititii
institutionale de management si guvernanta corporativa (Alocare - 19 mil. euro)

Provocari abordate si obiective

Obiectivul acestei reforme este de a Tmbunatati calitatea investitiilor si a serviciilor de transport prin
imbunatatirea guvernantei corporative si a performantei companiilor de stat care 1si desfagoara activitatea in
sectorul transporturilor, in special pentru cele responsabile de drumuri, cdi ferate si metrou.

In 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, cat si la nivelul companiilor de stat.

Astfel, la nivelul MTI s-a observat o diluare a responsabilitatilor 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 n
abordarea prioritatilor strategice, integrate ale ministerului. De asemenea, s-a observat o capacitate
scazutd 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.

In acelasi timp, Autoritatea pentru Reformd Feroviard (ARF), institutie infiintatd in anul 2016, in
subordinea MTI, prin preluarea atributiilor ministerului in domeniul reformei feroviare, nu si-a dovedit
eficienta in indeplinirea mandatului pentru care a fost creatd. Mai mult, in perioada 2016-2021 s-au
nregistrat regrese in procesul de reforma feroviara, in modernizarea transportului feroviar de calatori
sau 1n aplicarea eficientd a contractelor de servicii publice.

Cele mai importante obiective ale Autoritatii care aveau rol in cresterea atractivitatii transportului de
pasageri pe calea ferata, 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 incat alocarea de fonduri pentru intretinere, mentenanta si reparatii curente sa fie orientata
pentru o retea de transport feroviar sustenabila 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.
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In fapt, in perioada de la infiintare pana in 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 in administrarea/modernizarea/
dezvoltarea infrastructurii au fost identificate o serie de impedimente care afecteazd performanta si
atingerea rezultatelor:

Dificultati in asigurarea stabilitatii financiare prezente si viitoare;

Dificultati in stabilirea si asumarea unor obiective clare, mdsurabile si care sa fie direct legate de
performant;

Grad scazut de stabilitate a echipei de management;

Grad scazut de pregatire a echipelor tehnice pentru pregétirea si implementarea proiectelor;
Supraincarcare a echipelor de implementare a proiectelor specializate;

Dificultati in definirea prioritatilor si alocarea de resurse in mod corespunzétor.

Astfel, sunt necesare masuri de reforma care sa creasca capacitatea de management atat 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) Imbunititirea capacititii administrative si manageriale a ministerului, pentru realizarea
obiectivelor strategice de investitii;

2) Imbunititirea managementului companiilor de stat, prin implementarea masurilor de
eficientizare a activitatii si imbunatatire a performantei.

Prezenta propunere se coreleazi cu reforma mai ampla propusi de Guvern pentru ,.imbunititirea
cadrului procedural de implementare a principiilor guvernantei corporative in cadrul intreprinderilor de
stat” si vizeazd masuri de implementare a principiilor agreate la nivel de pachet legislativ aferent
guvernantei corporative.

Mentionam ca In cadrul acestei reforme se va asigura o reprezentare echilibrata a femeilor in toate
procesele aferente reformei, precum si in structurile organizationale specifice implementarii acesteia.
De asemenea, se va urmari sa imbunatateascad nivelul de reprezentare a femeilor in pozitiile de decizie
a companiilor ce fac obiectul acestei reforme. In linie cu principiul 3 al Pilonului european al drepturilor
sociale se va urmari respectarea egalitdtii de tratament si de sanse in toate etapele si procesele aferente
implementdrii reformei.

Astfel, masurile de reforma propuse sunt:
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R2.1 Intarirea functiei de strategie si monitorizare a Ministerului Transporturilor si
Infrastructurii

In ce consta masura:

Masura propusa are in vedere imbunatatirea capacititii 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
intareascd functia de strategie si politici publice, precum si functia de monitorizare, conform mandatului
sau.

Astfel, prin reorganizare se are in vedere crearea a doua structuri: Directia Generala Strategie si Directia
Generala 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).

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 Generald Monitorizare Proiecte
Nr. Directia Generala Strategie Directia Generala Monitorizare Proiecte

1 |Planificarea generala si modelarea dezvoltarii infrastructurii [Monitorizarea proiectelor de la identificarea
de transport; nevoii pana la finalizarea investitiei,

2 |Integrarea viziunilor si coordonarea elaborarii strategiilor  [Identificarea riscurilor si a solutiilor pentru
sectoriale de transport; diminuarea acestora;
3 |Actualizarea si introducerea de noi standarde 1n 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. in mod specific, in prezent exista

diverse norme legislative ce reglementeaza aspectele iy . . .
8 8 P Identificarea blocajelor si a solutiilor de

mentionate. Structura Infiintata la nivelul MTI are rolul de a| .. .
eliminare a acestora;

identifica si corela aceste reglementdri, elabora noi acte
normative precum si a pregéti standarde tehnice astfel incat
orice proiect nou de infrastructura sa includa obligatoriu
masurile mentionate (pentru statiile de Incarcare electrica -
numarul de spatii de servicii pentru incarcare electrica,
numarul de statii de incarcare din fiecare spatiu, distanta
fintre acestea, viteza de Incircare, etc. Pentru perdelele
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forestiere — dimensiunile zonelor forestiere, tipul de arbori,
locatiile raportate la lungimea autostrazii, etc.);

4 |Analiza si cercetare 1n alte domenii de dezvoltare a 'Va acorda suport constant companiilor si
infrastructurii de transport, incluzand transport inteligent si (structurilor implementatoare pe tot parcursul
multimodal, implementarii proiectelor.

5 |Revizuirea politicii de taxare a vehiculelor grele;
6 |Monitorizarea reformelor.

Rolul acestor structuri va fi acela de a planifica interventii coerente, la standarde europene, capabile sa
combine infrastructura de transport si de comunicatii si sd promoveze digitalizarea in sectorul de
transport.

Alaturi de configurarea noilor directii mentionate mai sus, mdsura isi propune cresterea capacitatii
Directiei Guvernantd Corporativa de a monitoriza performanta companiilor de stat aflate sub autoritatea
tutelard a MTIL.

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 structurile din
actelor normative (inclusiv contracte de servicii publice), a monitorizarii reformelor si proiectelor, a
guvernantei Corporative, astfel incat s fie crescuta capacitatea ministerului de a:

defini si monitoriza contractele de servicii publice;
defini obiective, mandate si indicatori de performantd pentru companii,
monitoriza performanta companiilor;

realiza analize cantitative si calitative referitoare la activitatea companiilor.

In acelasi timp, se are in vedere atragerea de parteneriate cu mediul academic/privat/profesional pentru
cresterea capacitatii structurilor de specialitate din MTL

Nu in ultimul rand, rolul si impactul Autoritatii pentru Reforma Feroviara (ARF) va fi evaluat, iar o
decizie va fi luatd privind reintoarcerea atributiilor sale catre institutiile care indeplineau anterior aceste
functii, acompaniate de masuri pentru eficientizarea modului de indeplinire a obiectivelor si mandatului.

Pilonii de activitate ai ARF:
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Avand in vedere faptul ca din analizele realizate la nivelul MTI, pana in prezent niciunul dintre pilonii
de mai sus nu au fost indepliniti, se are In vedere reconfigurarea activitatii si/sau desfiintarea Autoritatii

*Concentrarea investitiilor pe o retea de transport eficientd si sustenabild din punct de

vedere economic si social

*Atribuirea contractelor de servicii publice baza de licitatii organizate conform legii

2 pentru operatorii de transport feroviar

sIntroducerea indicatorilor de performanta in baza monitorizdrii contractelor de

3 servicii publice

transport feroviar

pentru Reforma Feroviara (ARF).

In eventualitatea desfiintirii Autoritatii pentru Reforma Feroviara (ARF), cele mai importante functii si
atributii vor fi preluate de catre Ministerul Transporturilor si Infrastructurii dupa cum urmeaza (Tabelul

*Introducerea unor programe de eficientizare a activitdtilor desfisurate in sectorul de

*Achizitionarea de material rulant si realizarea unui mecanism pentru predarea
acestma citre operatorii feroviar de transport

11 - Principalele atributii preluate de catre MTI de la ARF).

Tabelul 11. Principalele atributii preluate de citre MTI de la ARF

Nr.

Atributii

Structura responsabila

Realizarea unui nou mers de tren, eficient din
punct de vedere socio-economic, centrat pe calator

Directia Generala Strategie din cadrul Ministerului

de catre directia de specialitate.

si pe nevoile de conectivitate ale populatiei si ale (Transporturilor si Infrastructurii.
mediului de afaceri
INoul mers de tren si nevoile de conectivitate
5 feroviara pentru calatori care vor sta la baza noilor Directia Generala Strategie din cadrul Ministerului
contracte de servicii publice de caldtori atribuite [Transporturilor si Infrastructurii.
conform legislatiei europene
Realizarea contractelor de servicii publice si L L . .
o p ... . . [Directia Transport Feroviar din cadrul Ministerului
3 l|atribuirea acestora se va face cu asistenta tehnica . . y
. y L . Transporturilor si Infrastructurii.
externa de catre directia de specialitate.
Achizitia de material rulant atat pentru trenurile de
4 lung parcurs, regionale si metropolitane se va Directia Transport Feroviar din cadrul Ministerului
realiza cu asistenta tehnica externd de cétre Transporturilor si Infrastructurii.
directia de specialitate.
\Acordarea subventiilor si compensatiilor precum | . . . . .
. - . Directia Transport Feroviar din cadrul Ministerului
5 |si reglementarile aferente acestora vor fi realizate

Transporturilor si Infrastructurii
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/Analizele si studiile care vizeaza eficientizarea
6 (ransportului feroviar vor fi realizate atat cu
resursa interna cat si cu asistentd tehnica externa.

Directia Generala Strategie si directia de specialitate
(Directia Transport Feroviar) din cadrul Ministerului
Transporturilor si Infrastructurii

7 |Optimizarea cadrului legislativ

Directia Transport Feroviar din cadrul Ministerului
Transporturilor si Infrastructurii

Introducerea si monitorizarea indicatorilor de
performantd se va realiza la nivelul Ministerului
Transporturilor si Infrastructurii cu specialisti din
urmatoarele directii.

Directia Guvernanta Corporativa, directia de
specialitate (Directia Transport Feroviar), Directia
Generala Strategie si Directia Organismul Intermediar
pentru Transport

Directia Generala Strategie, Directia Generala
Monitorizare Proiecte si directia de specialitate
(Directia Transport Feroviar) din cadrul Ministerului
Transporturilor si Infrastructurii

Suport pentru monitorizarea contractelor de
performantd, acordat Directiei pentru Guvernanta
Corporativa

In ceea ce priveste contractele de servicii publice MTI va implementa urmitoarele masuri care
urmdresc 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 in 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 sa pund In maxima valoare interventiile de modernizare a infrastructurii feroviare inclusiv a
instalatiilor de tip ERTMS. Mersul de tren va fi definit pe 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 feroviard pentru célatori vor sta la baza noilor
contracte de servicii publice de calatori 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 De asemenea, in baza noilor contracte de servicii publice semnate cu operatorii de transport
feroviar de calatori, va fi atribuit si materialul rulant nou achizitionat prin PNRR;

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 in baza unui set de indicatori de calitate, stabilindu-se Tn 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 numadrul de calatori. Acest sistem va pune la dispozitie informatiile necesare pentru
analizarea traficului din punctul de vedere al incarcarii, sezonalitatii si profitabilitatea rutelor.
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Solutiile identificate si masurile propuse de cdtre Ministerului Transporturilor si Infrastructurii vor fi
implementate atat de cétre gestionarul infrastructurii feroviare: CNCF CFR SA cat si de cétre operatorii
de transport feroviar.

Pe langa aspectele mentionate, reforma institutionala prevede si reorganizarea si eficientizarea activitatii
Autoritatii Feroviare Romane (AFER), in special in ce priveste transpunerea directivelor europene si
armonizarea cu legislatia europeana in domeniu. De asemenea, in ce priveste relatia MTI 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
urmdreste implementarea masurilor privind accesul in conditii transparente si nediscriminatorii la
infrastructura feroviara si tratarea echitabild si nepartinitoare a tuturor operatorilor de transport feroviar.
Dezvoltarea relatiei intre MTI si Consiliu este relevantd din punctul de vedere al mecanismului de
alocare nediscriminatorie a traseelor din viitoarele contracte de servicii publice, precum si distribuirea
catre operatori a materialului rulant nou achizitionat.

Complementaritate/Corelare cu alte initiative:

Masura propusa se coreleaza cu reforma companiilor de stat din cadrul componentei C14 ,Buna
Guvernanta” din PNRR.

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 in 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 §i aliniere cu obiectivele
strategice ale MT| — monitorizarea contractelor de performanta, a KPI la nivelul tuturor companiilor din
subordinea MTI 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:

In ceea ce priveste calendarul de implementare al proiectelor propuse, acesta se regiseste in Anexe RO
RRP - Componenta transport /Anexa 2. Calendarul de implementare al reformelor.

Ajutor de stat:
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Submasura privind intarirea functiei de strategie si monitorizare a Ministerului Transporturilor si
Infrastructurii nu are implicatii de ajutor de stat, reprezentand exercitarea unor prerogative de autoritate
publica a statului (nu constituie activitate economica).

R2.2 Operationalizarea unei noi companii de management de proiect pentru investitii rutiere
(C.N.L.R.) si reorganizarea C.N.A.I.R

In ce consta masura:

- Infiintarea si operationalizarea unei noi companii de stat cu rol in managementul proiectelor mari
de investitii rutiere.

Detaliere

In prezent, principala entitate care initiaza si implementeaza proiectele de transport rutier este Compania
Nationald de Administrare a Infrastructurii Rutiere (C.N.A.LR. S.A.), entitate centralizatd, ce
functioneaza sub autoritatea Ministerului Transporturilor si Infrastructurii (MTI). Responsabilitatile
C.N.A.LR. S.A. includ atét intretinerea infrastructurii existente, cat si dezvoltarea si implementarea
investitiilor in infrastructura de transport. Investitiile rutiere sunt gestionate central de catre C.N.A.L.R.
S.A. si, indiferent de importanta strategica a acestora, toate proiectele sunt tratate Tn mod similar, fapt
ce conduce la o incarcare majora a activitatii unitdtilor de implementare a proiectelor.

Nevoile existente de investitii si dezvoltare a infrastructurii rutiere din Roméania 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.

In acest sens, legislatia primara si secundara trebuie modificatd pentru a permite o eficientizare a

activitatilor derulate de Companie si reasezarea atributiilor si mecanismelor institutionale ale C.N.A.LR.
S.A.

In mod specific, C.N.A.LR. S.A. va pistra atributiile actuale in ce priveste intretinerea drumurilor
precum si investitiile existente atat la nivel de proiecte majore cét si minore. in ce priveste intretinerea
drumurilor, alocarea la nivel national pentru ultimii ani este de (mil. Euro) (Tabelul 12 - Alocarea
financiara mil. euro farda TVA):

Tabelul 12. Alocarea financiara mil. euro fara TVA

2018 2019 2020 2021

180,1 332,1 284.,4 2474
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Va exista o perioada de tranzitie de 3-4 ani in care C.N.A.LLR. S.A. si C.N.L.LR. S.A. vor derula in paralel
proiecte de investitii, pana la operationalizarea completd a C.N.I.LR., urménd ca toate proiectele majore
de investitii sa fie in final preluate la nivelul C.N.L.R. S.A. Avand n vedere gradul de maturitate al unor
proiecte propuse spre finantare din PNRR, lansarea acestora in procedura de executie se va realiza
inaintea 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
exemplificim A7: Ploiesti - Pascani (TEN-T Core), respectiv A8: Tg.Mures - lasi - Ungheni (TEN-T
Core). Responsabilitatea C.N.I.R. S.A. va fi de a asigura implementarea proiectelor de la faza de
documentatie tehnico-economica, organizare proceduri licitatie, constructie efectiva pana la receptie.

Ministerul Transporturilor si Infrastructurii va pastra functia strategica ce constd in identificarea si
stabilirea nevoilor de conectivitate la nivel national, prioritizarea proiectelor, stabilirea proiectelor
majore $i minore, respectiv alocarea acestora catre C.N.A.LR. S.A./C.N.L.LR. S.A., asigurarea finantarii
si monitorizarea acestora.

Operationalizarea C.N..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 proceduri
interne si definire fluxuri de lucru. In procesul de operationalizare al C.N.LR. S.A. se vor implementa
principiile de guvernantd 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 respectdrii principiilor de buna
guvernanta;

e Asigurarea unei politici de remunerare la standardele domeniului pe baza Tndeplinirii
indicatorilor cheie anuali de performanta.

In ceea ce priveste istoricul cadrului institutional, prin OUG 84/2003 a fost infiintati Compania
Nationala de Autostrazi si Drumuri Nationale din Romania S.A. - C.N.AD.N.R. S.A. (prin
reorganizarea Regiei Autonome "Administratia Nationald a Drumurilor din Romania"), al carui
principal obiect de activitate era proiectarea, construirea, modernizarea, reabilitarea, repararea,
intretinerea si exploatarea drumurilor de interes national, in scopul desfasurdrii traficului rutier in
conditii de siguranta a circulatiei.
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Prin OUG 55/2016, C.N.A.D.N.R. S.A. a fost reorganizata, i-a fost schimbata 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 i 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 noud companie, respectiv
Compania Nationald de Investitii Rutiere - S.A. (C.N.LLR. 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 rutierd i-au fost atribuite noii companii, C.N.L.R.
S.A.

Prin Legea 50 din 26 martie 2021 (publicatd in Monitorul Oficial nr. 315 din 29 martie 2021 si intrata
n vigoare n data de 1 aprilie 2021) a fost aprobatd Ordonanta de urgenta a Guvernului nr. 55/2016
privind reorganizarea Companiei Nationale de Autostrazi si Drumuri Nationale din Romdnia - S.A. si
infiintarea Companiei Nationale de Investitii Rutiere - S.A., fiind asigurat astfel cadrul legal de
operationalizare a C.N.LLR S.A.

Hotararea Guvernului (legislatia secundard) pentru aprobarea normelor statutare pentru CNIR a fost
recent aprobatd de Guvern, dupa parcurgerea procedurilor formale de avizare si aprobare
interministeriala.

Conform prevederilor legale, C.N.A.LR. 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 implementdrii, cu conditia ca acesta sd detina ,,personalul necesar in vederea implementarii,
gestionarii resurselor financiare necesare proiectelor, deruldrii 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 in
implementare sau pana la predarea proiectelor in implementare/pregatire catre C.N.I.LR. S.A., C.N.A.L.R.
S.A. desfagoard inclusiv activitdtile 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 siguranta a circulatiei”.

Scopul reorganizarii companiilor de investitii rutiere este de a delimita in mod clar directiile de lucru si
de a aloca eficient resursele si expertiza.

Astfel, CNIR 1si va organiza linia de lucru cu echipele de proiect si expertiza adaptata pentru dezvoltarea
infrastructurii (incepand de la pregatirea proiectului pana la executie), in timp ce CNAIR 1isi va organiza
expertiza si resursele pentru intretinerea infrastructurii existente. Prin aceastd reorganizare, va fi
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abordata una dintre problemele majore identificate la nivelul CNAIR: lipsa capacitatii administrative de
a gestiona toate tipurile de proiecte in intreaga tara. CNIR isi va include la nivel organizational unitati
de proiect specifice dedicate proiectelor majore, inclusiv experti tehnici, financiari si de achizitii publice.

Impreuni cu legislatia (primara si secundari), intregul pachet de reglementare (instructiuni, decizii ale
consiliului de administratie, contracte de management semnate cu echipele de conducere etc.) va
include:

e Indicatori de performantd mai clari, aliniati la mandatele si indicatorii de performanta ai
consiliilor de administratie, sanctiuni si stimulente in caz de neconformitate, pentru a evalua
performanta financiara (venituri, profitabilitate, implicarea bugetului de stat) si performanta
serviciului furnizat (de exemplu, prin intermediul unor sondaje de satisfactie a utilizatorilor)
pentru ambele companii (CNAIR si CNIR);

e Standarde de guvernanta corporativa in conformitate cu cadrul OECD (consilii de administratie
selectate printr-o procedura deschisa, competitiva si transparentd). Legislatia primard si
secundard trebuie modificate pentru a face activititile companiei mai eficiente si pentru a
reorienta atributiile si mecanismele institutionale ale CNAIR.

Mai exact, CNAIR 1si va pastra atributiile actuale in ceea ce priveste intretinerea drumurilor, precum si
investitiile existente atat la nivelul proiectelor majore, cat si al proiectelor minore. Va exista o perioada
de tranzitie de 3 ani, timp Tn care CNAIR si CNIR vor derula proiecte de investitii in paralel pand cand
CNIR este pe deplin operational si toate proiectele majore de investitii vor fi in gestionarea CNIR.
Primul proiect major care va fi gestionat de CNIR va fi autostrada A7 (TEN-T Core).

Selectarea si numirea membrilor consiliului de administratie al CNIR, similar cu cel al altor intreprinderi
de stat din sectorul transporturilor, se va face astfel:

pe baza unei proceduri transparente si competitive,
cu o duratd a mandatului de 4 ani pentru a se asigura ca planurile de eficienta pe termen mediu
si lung pot fi puse in aplicare;

e cu remuneratia membrilor consiliului de administratie pe baza indicatorilor de performanta
(KPIs) legati de sustenabilitatea financiard pe termen lung si performanta serviciului oferit de
catre fiecare companie ;

e in conformitate cu principiile bunei guvernante, in linie cu reforma intreprinderilor de stat, de
modificare a Legii nr. 111/2016.

Complementaritate/Corelare cu alte initiative:

Masura propusa se coreleaza cu reforma companiilor de stat din cadrul C14 - Buna guvernanta din
PNRR.

Rezultate asteptate:
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Prin operationalizarea C.N.L.R. se urmareste:

e cresterea capacitdtii administrative pentru derularea proiectelor de constructie de drumuri rapide
(drumuri expres si autostrazi);
cresterea calitatii documentatiilor tehnice printr-un proces de monitorizare profesionist;
accelerarea implementarii 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:

In ceea ce priveste calendarul de implementare al proiectelor propuse, acesta se regaseste in Anexe RO
RRP - Componenta transport /Anexa 2. Calendarul de implementare al reformelor.

Ajutor de stat:

Tntrucat C.N.L.R. S.A. va asigura serviciul public de dezvoltare a infrastructurii de transport rutier,
parte din serviciul public care asigurd circulatia populatiei si a marfurilor pe reteaua nationald de
transport si va asigura contabilitate separata pentru activitatile desfasurate, masura de operationalizare
a C.N.LR. S.A. nu are implicatii de ajutor de stat.

R2.3. fmbundtd,tirea managementului performantei conform principiilor de guvernanti
corporativi pentru CNCF CFR SA, SNTFC CFR Calatori si Metrorex

In ce consta masura:
Masura propusa urmareste:

e selectarea unui management profesionist, conform legislatiei in domeniul companiilor de stat si
guvernantei corporative;
stabilirea KPIs si pentru management si companie;
definirea unui mecanism de monitorizare a performantei companiilor de stat din subordinea MT1.

Selectarea si numirea membrilor consiliului de administratie al acestor intreprinderi de stat din sectorul
transporturilor, se va face astfel:

® pe baza unei proceduri transparente si competitive,

e cu o durata a mandatului de 4 ani pentru a se asigura ca planurile de eficienta pe termen mediu
si lung pot fi puse in aplicare;

e cu remuneratia membrilor consiliului de administratie pe baza indicatorilor de performanta
(KPIs) legati de sustenabilitatea financiard pe termen lung (indicatori de performanta relevanti
pentru profilul fiecarei companii) si performanta serviciului oferit (de exemplu, pe baza unui
sondaj de satisfactie a clientilor) de catre fiecare companie;
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e in conformitate cu principiile bunei guvernante, in linie cu reforma intreprinderilor de stat, de
modificare a Legii nr.111/2016.

Pe baza unei evaluari independente a performantei financiare si operationale in conformitate cu
standardele OECD (Organizatia pentru Cooperare si Dezvoltare Economica), vor fi puse in aplicare
recomandarile pentru cresterea performantei C.N.A.LLR., C.N.LR., C.F.R. (Compania Nationald de Cai
Ferate), C.F.R. Calatori si Metrorex. Pentru realizarea evaluarii independente, Ministerul
Transporturilor si Infrastructurii va contracta / selecta prin proceduri competitive de achizitii publice o
institutie financiard internationald (IFI) sau o societate internationald de audit, recunoscutd pentru
competenta si expertiza sa in performanta companiilor de stat. Recomandarile formulate in urma acestei
evaluari independente vor fi puse in aplicare pana in Q2 2023.

Detaliere:

Masura de reforma propusa are in vedere imbunatatirea managementului principalelor companii de stat
aflate sub autoritatea tutelarda 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.l.LR. S.A,, functioneaza sub
autoritatea Ministerului Transporturilor si Infrastructurii (MTI). Responsabilitatile C.N.A.LR. S.A.
includ intretinerea infrastructurii existente, dezvoltarea si implementarea investitiilor in infrastructura
de transport (pentru mai multe detalii a se vedea Reforma 1 - punctul a si Reforma 2- punctul b.).

Compania Nationala de Cii Ferate CFR SA a fost infiintata In anul 1998 fiind societate comerciala
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 infrastructurd functionala,
eficienta si ecologicd pentru transportul de calatori si marfuri, conform orarului stabilit. Eforturile CNCF
CFR S.A se concentreaza pe modernizarea retelei existente, cu prioritate maxima acordata infrastructurii
feroviare interoperabila inclusa in Coridoarele Europene.

Obiectivele companiei CNCF CFR SA:

e (Gestionarea infrastructurii feroviare i punerea acesteia la dispozitie operatorilor de transport
feroviar, in conditiile legii;

e Dezvoltarea si modernizarea infrastructurii feroviare din Romania in concordanta cu standardele
feroviar european;

e Desfagurarea activitatilor industriale si de servicii conexe, pentru asigurarea functionarii
infrastructurii feroviare;
Exploatarea comerciald a patrimoniului auxiliar feroviar;
Conducerea, organizarea, planificarea, coordonarea si controlul activitatilor de exploatare,
intretinere si reparare a infrastructurii feroviare;
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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 confruntd compania sunt legate de slaba finantare privind investitiile
pentru modernizarea liniilor de cale feratd si este necesard cresterea gradului de disponibilitate a
infrastructurii, a vitezelor tehnice si a veniturilor companiei simultan cu reducerea costurilor de
exploatare §i sustinerea investitiilor. De asemenea se identifica necesitatea Tmbunatatirii gradului de
mecanizare a activitatilor de intretinere a infrastructurii, cresterea productivitatii (la finalul anului 2020
compania avea 23.218 de salariati) si a capacitatii de interventie in situatia deosebite prin achizitionarea
de trenuri de lucru pentru dezvoltarea si modernizarea infrastructurii feroviare.

Este necesara digitalizarea sistemelor din domeniul feroviar care sd permita cresterea mobilitatii si

.....

coridoarele retelei TEN-T si prin extinderea retelei de fibra optica.

In 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).

Societatea Nationala de Transport Feroviar de Calatori “C.F.R. Calatori” S.A este persoana
juridica romana, initial cu capital integral de stat, avind forma juridica de societate comerciald pe
actiuni, care 1s1 desfasoard activitatea in conformitate cu legislatia in vigoare si cu statutul Societdtii
Nationale de Transport Feroviar de Calatori si a fost infiintatd in 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 unitard 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 exploatdrii vagoanelor de dormit, a cusetelor, barului si restaurantului,
in trafic intern si international;
e Efectuarea de transporturi Tn vagoane specializate de tip posta, 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.
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Principalele probleme cu care se confrunta SNTFC CFR Cilétori SA sunt legate de slaba finantare
privind cresterea capacitdtii de transport, starea precard a materialului rulant, necesitatea achizitiei de
material rulant nou, necesitatea digitalizarii intregului proces de validare si emitere a biletelor inclusiv
n 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 inldturarea deficientelor functionale si de organizare care
impiedica in prezent buna desfasurare a activitatii, precum si implementarea unei noi metodologii de
evaluare a personalului ntregii companii, introducerea componentei de autoevaluare preliminara si de
ierarhizare a performantelor angajatilor.

Pentru SNTFC CFR Calatori SA se va urmari obtinerea unei performante Tmbunatitite a serviciul de
transport feroviar 1n ceea ce priveste punctualitatea trenurilor, respectiv reducerea cu 20% a numarului
de trenuri cu Intarzieri de peste 30 de minute, pana in 2025, pe baza statisticilor oficiale publicate. Pana
la sfarsitul anului 2021, se va finaliza o analizd pentru a cuantifica nivelul de referinta pentru numarul
de trenuri cu Tntarzieri.

Societatea Comerciala de Transport cu Metroul Bucuresti Metrorex - S.A este societate comerciala
pe actiuni, inifial cu capital integral de stat, desfasoara in principal activitati de interes 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 i a situatiei patrimoniului Intocmite
la data de 1 iunie 1999.

Obiectivele Metrorex SA:

e Asigurarea exploatarii, intretinerii 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, incilzire,
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 investitii 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 in domeniul siu de activitate, negocierea si contractarea de
credite cu banci si cu alte institutii financiare.
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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 confrunta 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).

.....

montarea de elemente indicatoare pentru persoanele cu deficiente de vedere, precum si prin marirea
numarului de lifturi si escalatoare pentru persoanele cu deficiente locomotorii. Imbunatatirea 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
n 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
cetateni si mediul de afaceri, MTI urmareste Tmbundtétirea capacitatii administrative strategice si
operationale a acestora, astfel incat sa fie orientate spre performanta.

Pentru cresterea capacititii 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. in urma procesului
de selectie, 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 urmdresc inclusiv
sustenabilitatea pe termen lung a companiei si asigurarea respectarii principiilor de buna
guvernanta,

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 capacitdtii 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 pregdtire/implementare/monitorizare;
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e constituirea de echipe dedicate de tipul Unitati de Implementare a Proiectului, cu specializari
adaptate nevoilor proiectelor si surselor de finantare, cu responsabilitati clare pentru pregétirea,
implementarea si monitorizarea fiecarui proiect. Principiul subsidiaritatii va fi luat in considerare
in constituirea acestor unitati de proiect. Aceste structuri se vor afla In stransa legatura cu
Directia Generala Monitorizare din cadrul MTI.

Complementaritate/Corelare cu alte initiative:

Masura propusa se coreleaza cu reforma companiilor de stat din cadrul C14 - Buna Guvernanta 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;

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;
implementarea de masuri pentru reducerea pierderilor si cresterea incasarilor;
cresterea digitalizarii atat in activitatea operationald curentd cat si ca servicii destinate cresterii
atractivitatii pentru calatori.

Calendar estimativ:

In ceea ce priveste calendarul de implementare al proiectelor propuse, acesta se regiseste in Anexe RO
RRP - Componenta transport/ Anexa 2. Calendarul de implementare al reformelor.

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 vizeaza MTI, ARF, C.N.A.LR./C.N.ILR., CNCF CFR S.A, SNTFC CFR Cailatori S.A,
Metrorex si potential subunitdtile de la nivel regional/local. Acestea vor infiinta unitati de implementare
a proiectului, compuse din personal extern/intern defalcat in cadrul organizatiei, cu experientd in
implementarea proiectelor. Unitatea de implementare ar trebui sa fie formata din ingineri, experti in
mediu, precum si experti in managementul proiectelor si contractelor.

Implicarea partilor interesate.

Guvernul va emite/aproba cadrul juridic (proiecte de legi, Hotarari de Guvern si Ordonante de Urgenta),
iar beneficiarii acestor proiecte il 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.
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Vor fi incheiate protocoale de colaborare intre autoritatile publice de la diferite niveluri administrative,
care au un impact asupra implementarii investitiilor publice Tn infrastructura de transport.

Principalele impedimente si solutii preconizate.

Reforma propusa trebuie sa fie in conformitate cu teoria managementului schimbarii si sd ia in
considerare cultura organizationald. Operationalizarea C.N.LLR. 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 eficienta a principiilor de guvernanta corporativa.

Tn acelasi timp, aplicarea legislatiei privind guvernanta corporativa poate fi intarziata sau pot sa apara
blocaje. MTI se va asigura cad sunt respectati toti pasii procedurali si va monitorizarea desfasurarea
procedurii.

Pentru minimizarea acestor riscuri este nevoie ca:

e Angajamentul partilor cheie interesate sd ramand puternic pe tot parcursul pregatirii si
implementarii reformei, cu sustinerea leadership-ului politic;

e Cooperarea facila cu celelalte autoritati implicate in reglementarea procesului de implementare
a documentelor strategice si pachetelor legislative propuse;
Organizarea de ntalniri periodice de clarificare si coordonare;
Elaborare de ghiduri comune pentru facilitarea implementarii.

Calendarul general:
e Reforma se va implementa pana in Q2 2023.
Beneficiari directi:
Beneficiarii directi ai reformei sunt MTI, CNAIR, CNIR, CFR SA, C.F.R. Calatori si Metrorex.
Beneficiari indirecti:

Beneficiarii indirecti ai proiectelor sunt reprezentati de populatie, mediul economic si de afaceri, prin
facilitarea accesului la o retea rutiera rapida, ce are in vedere sporirea sigurantei si reducerea timpilor
de calatorie.

Contributie la Pilonul european al dreptrilor sociale:

Pentru investitiile rutiere, sunt prevazute in cadrul spatiilor de servicii, facilitati dedicate persoanelor cu
mobilitate redusd (PMR), pentru investitiile feroviare, atat componenta de infrastructura (prin
modernizarea peroanelor si a pasajelor pietonale de trecere) cat si componenta de material rulant (prin
adaptarea vagoanelor modernizate pentru PMR si pentru depozitarea bicicletelor) si pentru toate
investitiile se va realiza unde este aplicabil, accesibilizarea pentru persoanele cu deficiente de vedere.
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Aceastd reformd va asigura o reprezentare echilibrata a femeilor in toate procesele de reforma si in

structurile organizationale specifice implementarii acesteia. De asemenea, va viza Imbunatatirea
reprezentdrii femeilor in functiile de luare a deciziilor ale companiilor care fac obiectul acestei reforme.

Asistenta tehnica: R2. va fi sustinuta prin asistenta tehnicd din cadrul PNRR.

Buget:

Suma solicitata din PNRR pentru R2. este de 19 mil. euro fira TVA.

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 farad 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 in acelasi timp capacitate administrativa
crescutd la nivelul institutiilor publice.

Totodata, la nivelul fiecarei investitii propuse se vor lua urmatoarele masuri de capacitate administrativa:

infiintarea de Unitati de Implementare a Proiectelor (UIP) pentru fiecare investitie 1n parte;
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;

in MTI va exista structurd dedicata de tip Delivery Unit care va monitoriza saptdmanal stadiul
implementdrii fiecarui proiect;

atat companiile implementatoare cat si MTI va aloca personal dedicat pentru pregatirea
proiectelor si obtinerea autorizatiilor in timp util (ex. exproprieri, analize si autorizatii de mediu,
relocari de utilitdti, aprobari de acte administrative/normative, necesare pentru initierea
lucrarilor, relatia cu autoritatile locale si cu alti stakeholderi afectati de investitii);

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;

vor exista mecanisme de raportare periodica si monitorizare a stadiului reformelor si investitiilor
la nivel institutional (MTI), interinstitutional (coordonat de MIPE) si la nivel de Guvern (sub
coordonarea primului-ministru).



Page78

I1. Modernizarea si reinnoirea infrastructurii feroviare (Alocare — 3.480 mil. euro)
Interventiile feroviare pot fi clasificate, In general, in patru categorii majore:

refacerea liniei de cale ferata (sine, macaze, inlocuirea stratului de piatrd);
electrificarea;

lucrari de structuri (poduri, lucrari de stabilizare, fundatie sub calea de rulare);
sisteme de gestionare a traficului (ERTMS).

Pana 1n prezent lucrarile de modernizare a infrastructurii feroviare au implicat o refacere completa a caii
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 retelet TEN-T se afla in faza
studiilor de fezabilitate, Arad - Timisoara - Caransebes si Cluj-Napoca - 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 completa 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 in faza a doua de modernizare;

Restul interventiilor (alte proiecte de modernizare, trenuri de lucru si faza a doua pentru consolidarea
structurilor st ERTMS) vor fi finantate din fondurile aferente politicii de coeziune si din bugetul de stat.

in mod specific etapele tehnice de trecere de la refaceri la moderniziri 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 piatrd spartd (track beds) — traverse si
prinderi (rail sleepers and rail fasteners) — sina (steel rail) si a aparatelor de cale (rail switches);

b) etapa a ll-a — lucrari de modernizare complete, pe liniile directe si abatute, care prevad reutilizarea
in procente ridicate a elementelor schimbate 1n 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 sind, traversa, piatra spartd astfel aducandu-se linia la
viteza constructiva. Aceasta nu include ERTMS, poduri, electrificare.

In derularea investitiilor vor fi respectate urmatoarele standarde:
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Indeplinirea conditiilor feroviare de coridor conform ITS:

Viteza medie va fi de peste 100 km/h (conditie indeplinita in faza I);

Lungimea utila a liniilor peste 740 m (conditie indeplinita partial in faza I si total in faza a 11-a);
Sarcina pe osie de 22.5t (conditie indeplinitd in faza I dupa finalizarea lucrarilor de renewal si
dupd implementarea pachetului de modernizare poduri si podete);

Modernizarea peroanelor si realizarea gabaritelor (conditie indeplinita in faza a I1-a);
Introducerea si operationalizarea ERTMS, nivel 2 (conditie indeplinita in faza a II-a).

In ceea ce priveste investitiile care sa sustina operationalizarea unui sistem eficient al utilizarii energiei
electrice n 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 in partea de software si infrastructura aferents;
e implementarea unui sistem de franare regenerativa pe reteaua feroviara.

Tipuri de proiecte propuse a fi finantate prin PNRR sunt:

Modernizare

In ce consta investitia:

e modernizare, si instalare sistem ERTMS Arad - Timisoara - Caransebes - lungime 155 km;
e modernizare, electrificare si instalare sistem ERTMS Cluj Napoca - Episcopia Bihor - lungime
160 km;
(vezi Anexa Justificare Costing/Costing Feroviar/01.Nota justificativa Modernizari).

Pentru proiectul Cluj-Napoca - Episcopia Bihor, cdile ferate maghiare (MAV) au demarat
implementarea proiectului de modernizare si electrificare a liniei care continud proiectul romanesc, in
parametri similari cu standardul european (25 kV, 50Hz, 100km/h min viteza, sarcind pe osie 22.5t).
Astfel linia Plspokladany - 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 Romania. Sectiunea de cale feratd din Romania va
fi prevazuta cu ERTMS nivel 2 (Figura 7 - Sectorul feroviar - proiecte si interventii propuse in PNRR).

In ce priveste proiectele de modernizare completd, acestea vor include:

e C(resterea 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,;

Tnlocuirea tractiunii diesel cu cea electrici (de la 1000t la 2800t);
Introducerea sistemelor ERTMS;
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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 Figura 5 - Stadiu implementare ERTMS in Romania.
Asumarea Romaniei este de a finaliza intreaga retea TEN-T Core cu ERTMS nivel 2 (Figura 7 - Sectorul
feroviar - proiecte si interventii propuse in PNRR).

Electrificare

In ce consta investitia:

Investitia de electrificare se refera atat la lucrarile de electrificare propriu-zisa cat si la lucrari de tip
renewal.

In ce priveste procesul de electrificare acesta este propus pentru liniile:

e Constanta - Mangalia (43 km) — Non TEN-T — propunerea Romaniei de a intra pe TEN-T

Comprehensive ca prelungire a coridorului TEN-T Core; in prezent aceasta cale ferata este un
feeder pentru coridorul TEN-T Core.
Interventia constd in lucrari de electrificare, centralizare electronica, lucrari de tip renewal si
dublare pe anumite segmente, la care se adauga si achizitia a doud drezine-pantograf pentru
asigurarea starii de viabilitate a liniei de contact (vezi Justificare Costing/Costing
Feroviar/04.Nota justificativa Reinnoiri si 05.Nota justificativa Electrificari);

e Videle - Giurgiu (67 km) — TEN-T Comprehensive — missing link de electrificare pentru coridor

transfrontalier.
Interventia constd in lucrdri de electrificare, centralizare electronica, lucrari de tip renewal, la
care se adauga si achizitia a doud drezine-pantograf pentru asigurarea starii de viabilitate a liniei
de contact (vezi Justificare Costing/Costing Feroviar/04.Nota justificativa Reinnoiri si 05.Nota
Justificativa Electrificari).

Renewal

In ce consta investitia:

In ce priveste procesul de renewal investitiile acoperd urmitoarele linii (vezi Anexe Justificative
Costing/Costing Feroviar/04.Nota justificativa Reinnoiri):

® Bucuresti — Pitesti (198 km lungime desfasuratd) - TEN-T Comprehensive;
® Regita - Voiteni (65 km) - legatura la coridor TEN-T Core.

Aceste douad proiecte sunt planificate a fi operate cu trenuri cu hidrogen sau trenuri cu baterii, 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, electrificarea fiind un proces mai
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lung si costisitor financiar, nefiind justificat in acest moment. Pentru exemplificare din punct de vedere
al analizei cost-beneficiu prezentam situatia pentru linia Bucuresti - Pitesti (tabelul 13).

Tabelul 13. Analiza de alternative privind modernizarea si operarea rutei Bucuresti - Pitesti

Lungime
(km)

Tip
interventie

Descriere interventie

Cost
interventie
(mil. euro)

Cost mediu
(mil.euro/k
m)

Termen de
implementare

Bucures 109
ti-
Pitesti

Tren cu
hidrogen  +
refnnoire

Lucrari de reinnoire a liniei
ferate si de eliminare a
restrictiei de viteza, pentru
cresterea vitezei la 120 km/h pe
intreaga lungime si scaderea
timpului parcurs ntre
Bucuresti - Pitesti la o orad
jumatate

+

achizitia a 12 rame electrice
alimentate cu hidrogen

373

3.4

2024

109

Refnnoire  +
electrificare +
centralizare
electronica +
12 EMU

Lucréri de reinnoire a liniei
ferate si de eliminare a
restrictiei de vitezd, pentru
cresterea vitezei la 120 km/h pe
intreaga lungime si scaderea
timpului parcurs ntre
Bucuresti - Pitesti la o orad
jumatate
+

lucrari de electrificare care
contin si constructia a doud
substatii de tractiune + 12 EMU

422.3

3.8

2026

109

Modernizare
+ electrificare
+ ETMS +12
EMU

Modernizarea Tntregii lungimi
a liniei ferate, pentru cresterea
vitezei la 160 km/h, cu o durata
a calatoriei de o ord si 10
minute
+
lucrari de electrificare care
contin si constructia a doud
substatii de tractiune
+

implementare
ERTMS

sistemului

1242.7

114

2028
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Se propune o implementare etapizata dar integrata a proiectelor feroviare, care sa rezolve atat nevoilor
de conectivitate actuale, dar care sd raspundd pe termen mediu si lung reglementarilor de
interoperabilitate si cerintelor tehnice specifice coridoarelor TEN-T.

Solutia de implementare fazata a proiectelor de infrastructura feroviarad creeaza premisele unei cresteri
semnificative a atractivitatii transportului pe calea feratd pentru pasageri si marfuri, dar si o crestere a
calitatii serviciilor feroviare pana in 2030, mai ales in lungul coridoarelor TEN-T (in particular pentru
cele apartinand retelei TEN-T Core).

Implementarea fazata prevede doua etape:
a) etapa | — lucréri de tip renewal pe liniile directe, implementate intr-o maniera accelerata, care
vizeaza eliminarea tuturor restrictiilor de viteza prin nlocuirea cadrului piatra spartd (track beds)
— traverse si prinderi (rail sleepers and rail fasteners) — sind (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 etapd, la care se adauga si
introducerea sistemului ERTMS.
In aceasta abordare fazati, etapa 1 este complementara cu etapa a II-a, lucririle la infrastructura feroviara
fiind stabilite integrat inca de la inceput.
Etapa I se poate implementa in maniera accelerata deoarece:
- nu este nevoie de studiu de fezabilitate ci doar de un studiu de solutie si un deviz de materiale;
- se elimina timpii dedicati procedurii de atribuire pentru realizare Studiu de Fezabilitate;
- se reduce riscul contestarii procedurii de atribuire realizare lucrari datoritd anvergurii mai reduse
a interventiei;

Etapa I prevede urmatoarele activitati:
A1) realizarea studiului de solutie (care poate cuprinde parti scrise si desenate — profile
transversale si longitudinale) — activitate curenta realizata ‘in house’ de catre CFR Infrastructura;
A2) realizarea devizului de materiale (care cuprinde lista de cantitati) — activitate curenta
realizata ‘in house’ de catre CFR Infrastructura;
A3) Proiectul pentru autorizarea executarii lucririlor de construire (PAC) — activitate curenta
realizata ‘in house’ de catre CFR Infrastructura.
* activitatea este realizata exclusiv de CFR Infrastructura
** durata estimata a activitatilor Al, A2 si A3 este de 6 — 8 luni

B) Achizitia de materiale (piatra sparta, traverse si prinderi, sind) prin:
B1) Aditionarea contractului-cadru de achizitii materiale sau,
B2) Realizarea unui nou contract-cadru dedicat proiectului.
* activitatea este realizata exclusiv de CFR Infrastructura
** durata estimata a activitatii poate de varia de la o luna (Bl) pana la 6 luni (B2)
*E¥* aceasta activitate se poate suprapune in mare parte cu activitatile A1, A2, A3
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C) Procedura de achizitie publica lucrari
* durata estimata a activitatii poate fi de aproximativ 6 luni (depinzand de contestatii)
** aceastd activitate se poate suprapune in mare masurd cu activitatea B

D) Efectuarea lucrarilor de ciatre antreprenor

* durata estimata a activitati poate fi de aproximativ 2 ani pentru un proiect de 200 km, cale ferata
dubla

**lucrarile vizeaza exclusiv inlocuirea cadrului piatra sparta — traverse — sina — schimbdatoare de
cale de pe liniile directe, pentru sectoarele in care fundatia caii ferate nu este slabita sau afectata
de tasari.

Caracteristicile proiectelor:

Lucrarile de renewal propuse pentru ruta Bucuresti — Pitesti sunt pentru a creste viteza de circulatie peste
viteza constructiva. Astfel viteza actuala variaza intre 50 - 100 km/h la care se adauga mai multe restrictii
de viteza. Viteza constructiva este de 120 km/h. Avand in vedere ca ruta este propusa ca ruta - pilot
pentru trenul cu hidrogen, ce se estimeaza a fi foarte atractiva in special pentru traficul metropolitan si
de naveta, investitia de tip renewal va consta in cresterea vitezei, ce va fi de 140 km/h, peste cea
constructiva.

Bucuresti — Pitesti — proiect de mai mare anvergura care presupune lucrari de renewal pe intreaga
distanta, care cuprind atat interventii la liniile directe, cat si la cate 2 linii abatute din cele 13 statii (aprox.
26 km) plus inlocuirea schimbatorilor de cale aferenti liniilor directe si abatute. Astfel, serviciul pilot
(tren hidrogen cu primul orar cadentat din Romania) va fi unul atractiv si va contribui la schimbul modal
rutier si feroviar pentru traficul de pasageri.

Pentru a crea sinergia cu proiectul cu trenul cu hidrogen (HEMU), in cadrul costului total propus de
renewal, dorim sa includem si costurile aferente adaptarii peroanelor din statiile Bucuresti, Titu, Gaesti
pentru 0 mai buna accesibilitate la materialul rulant nou. Totodata, modificarea va tine cont si de
accesibilitatea pentru persoanele cu mobilitate redusa.

In cazul liniei de cale feratd Resita-Voiteni, ce asigura legitura la reteaua TEN-T Centrald, lucrarile de
tip reinnoire vizeaza eliminarea restrictiilor de viteza, prin inlocuirea cadrului de piatra sparta (track
beds), traverse si prinderi (rail sleepers and rail fasteners), sina (steel rail) si a aparatelor de cale (rail
switches) in scopul aducerii liniei la viteza constructiva.

Linia de cale ferata Resita-Voiteni este planificata a fi operatd cu trenuri cu hidrogen, nefiind astfel
necesara electrificarea, traficul aferent acestei rute este unul de pasageri, in special de tip naveta, serviciu
care se poate efectua cu trenuri de tip H-EMU sau B-EMU.

Quick Wins

In ce consta investitia:
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Interventia de tip Quick wins se refera la lucrari punctuale de eliminare a restrictiilor de viteza, cresterea
vitezei de circulatie a trenurilor respectiv cresterea sigurantei pe calea ferata. Proiectele de tip Quick
Wins asigura viabilitatea transportului pe calea ferata, in lungul coridoarelor TEN-T pana 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 Marasesti - Tecuci - Barlad - Vaslui - Iasi sunt analizate
in 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 sigurantad 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 imbunatatirea suprastructurii caii ferate (sina, traversele, aparate de cale, piatra 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 restrictionata si prin lucrari de refactie a caii ferate (conform
MPGT, 2016).

Investitiile vor include si un proiect complex de eliminare a restrictiilor si limitarilor de viteza de tip
quick wins pentru rutele urmatoare (Tabelul 14 - Rute pentru implementare Quick Wins):

Tabelul 14. Rute pentru implementare Quick Wins

Nr. Sector cale ferata Tip retea

1 Bucuresti - Craiova TEN-T Core - Coridorul Rin - Dunére (ramura sudica)
2 /Arad - Oradea TEN-T Comprehensive

3 Sibiu - Copsa Mica TEN-T Comprehensive

4 Oradea - Satu Mare - Halmeu TEN-T Comprehensive

5 /Apahida - Dej - Baia Mare - Satu Mare TEN-T Comprehensive

6 Dej - Beclean - Ilva Mica TEN-T Core

7 /Adjud - Siculeni TEN-T Comprehensive

8 Filiasi - Tg.Jiu - Petrosani - Simeria TEN-T Comprehensive
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¢ Pitesti - Slatina - Craiova Ruta economica, propunere TEN-T Comprehensive

10 |Coslariu - Teius - Cluj-Napoca TEN-T Core

11  [Marasesti - Tecuci - Barlad - Vaslui - lasi Magistrala, propunere TEN-T Comprehensive

(vezi Anexa Justificare Costing/Costing Feroviar/02.Nota justificativa Quick Wins)

Studiul de Fezabilitate

Pana in prezent a fost elaborat un studiu de fezabilitate care a evaluat in detaliu cele mai importante
sectoare de cale feratd din Romania. In studiu sunt analizate toate restrictiile si limitirile 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

cauza lor, dar si din punct de vedere al impactului financiar.

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

= wm = modernizdri
s renewals si electrificari
s renewals

Halmeu

MINISTERUL TRANSPORTURILOR
S| INFRASTRUCTURII

— QUICK WiNS
centralizare electronicd

linia verde H , 4,0

|} centralizare CED > (

M proiecte metrou 5 &
1‘0 8 D

A7

CF modernizatd in operare
—— olteCF

retea CORE

COMPREHENSIVE

Curtici § ~
)

Ighl:oau\é

:;» e % f i
S A
4 \ /
A q‘hwv v

1 () Predeal

OB Constanta

Biroul Implementare Master Plan

Mangalia

BIMP - mai 2021

Figura 7. 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 desfdsoard pe reteaua TEN-T Core pe care sunt
prevazute ulterior lucrari de modernizare, cum ar fi: CF Bucuresti — Craiova, CF Coslariu - Cluj-Napoca,
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CF Apahida — Ilva Mica (Tabelul 15 - Etapizarea interventiei de tip Quick Wins si corelarea cu lucrarile
de modernizare (PNRR si continuare din alte surse de finantare). Lucrarile 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 in 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.

Tabelul 15. Etapizarea interventiei de tip Quick Wins si corelarea cu lucrarile de
modernizare (PNRR si continuare din alte surse de finantare)

2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029

Etape / Perioada
Qle|QfQlr|Q|Q
2(3|4 2|3

~ 0
= O

Q|Q
2|3

~ 0
= O

QQ
2|3

~ 0
= O

QlQ
2(3

~ 0
= O

QlQ
2(3

w O
=

Etapa | -
Elaborarea
studiului de
fezabilitate si
finalizarea
acestuia

Etapa Il -
Contractarea
lucrarilor

Etapa Il -
Desfisurarea
lucrarilor

Etapa | -
Contractarea
elaborarii
studiului de
fezabilitate
pentru lucriri de
modernizare

Etapa Il -
Elaborarea si
finalizarea
studiului de
fezabilitate
pentru lucriri de
modernizare

Etapa Il -
Contractarea
lucririlor de
modernizare
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Etapa IV-
Finalizarea
lucrarilor de
modernizare

Etapele estimate ale interventiilor sunt:
Etapa | (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 Etapa | (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,
Etapa I11 (Modernizare) — Contractare lucrari de modernizare — Q4 2024;
Etapa IV (Modernizare) — Lucrari de modernizare — Q4 2029.

Interventia de tip Quick Wins — Interventie cu grad mare de recuperare

Lucrérile de tip Quick Wins au ca obiectiv strategic eliminarea restrictiilor de viteza prin schimbarea
elementelor de suprastructura deteriorate sau cu un grad de uzura fizica si morala accentuate, din cauza
carora au fost instituite 80% din restrictiile si limitarile de viteza existente. 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 datorita 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;

e Schimbatoarele de cale — vor fi utilizate pentru lucrdrile de tip Quick Wins, iar in proportie de
100% vor fi reutilizate Tn 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;

e Traversele — vor fi utilizate pentru lucrarile de tip Quick Wins, iar cea mai mare parte vor fi
reutilizate in procesul de modernizare pentru liniile de manevra, liniile de tragere si chiar linii
abatute, pe care viteza de circulatie a trenurilor este redusa;

e Sinele - vor fi utilizate pentru lucrarile 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
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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 incéarcare sau la halele

de mentenanta.

Pe langa aspectele mentionate, din punct de vedere calitativ si cantitativ se Tmbundtitesc urmatorii
parametri de linie:

cresterea vitezei comerciale cu 15% si scaderea duratei calatoriei;
eliminarea restrictiilor de viteza;
cresterea gradului de sigurantd feroviara.

RETEA FEROVIARA TEN-T - PROPUNERE MINISTERUL TRANSPORTURILOR
51 PROIECTE COMPLEMENTARE 5 SI INFRASTRUCTURII
- y Biroul Implementare Master Plan

Figura 8. Reteaua feroviara TEN-T: propunere si proiecte complementare
Sursa: Biroul Implementare Master Plan

Sectoarele de cale feratd pe care se vor face atat interventii de tip Quick Wins, cat si lucrari de
modernizare in urmatoare decada sunt (Figura 8 - Reteaua feroviara TEN-T: propunere si proiecte

complementare):

® Bucuresti — Rosiori Nord — Craiova (cale ferata dubla electrificata) in lungime de 209 km, de pe
reteaua TEN-T Core;
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e Apahida — Dej — Ilva Mica (cale feratd 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:

In 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 (PI) pentru Dezvoltarea Infrastructurii de
Transport pe perioada 2020-2030 care reprezinta conditie favorizanta pentru POT, parte a noului cadru
financiar multianual 2021-2027 vor fi transmise serviciilor Comisiei Europene, Tn cursul anului 2021.

Centralizari electronice si electro-dinamice
Preambul

Reteaua feroviara din Romania cuprinde 917 statii de cale feratd din care doar 40 sunt Inzestrate cu
sisteme de centralizare electronica, iar 396 sunt dotate cu instalatii de tip CEM (instalatii de asigurare
cu incuietori cu chei pentru controlul pozitiei macazurilor si a semnalelor) sau necentralizate (conform
Anexei 12 din Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare din Romania).

Modernizarea instalatiilor caii ferate (atat a celor din statii cat si a celor intersectii) au rolul de a creste
siguranta traficului feroviar, dar si cresterea capacitatii sectoarelor feroviare utilizand echipamente
moderne. Pe de altd parte managementul traficului si circulatia trenurilor se pot realiza cu o schema de
personal redusa semnificativ, avand ca exemplu concret cele doud proiecte de centralizare (CF Ilia —
Lugoj si CF Adjud — Siculeni) realizate cu sprijinul financiar nerambursabil acordat de Comisia
Europeana din Fondul European de Dezvoltare Regionala si cofinantare de la Bugetul de Stat.

Din punct de vedere al beneficiilor centralizarii electronice se evidentiaza pe langa componentele de
siguranta si capacitate, si scaderea semnificativa a cheltuielilor companiei cu personalul si intretinerea
ceea ce conduce la o mai eficienta utilizare a fondurilor pentru asigurarea unei infrastructuri feroviare
atractive, pentru operatorii de transport pe calea feratd si beneficiarii acesteia.

De asemenea trebuie mentionat un alt element deosebit de important in ceea ce priveste eliminarea
bottleneck-urilor, atat a celor din lungul sectorului feroviar (printr-un management al traficului modern,
necronofag), dar mai ales pentru sectorul rutier cu care interfereaza calea ferata prin trecerile la nivel.

In sintezi, in sectorul de management al traficului din cadrul administratorului infrastructurii activeaza
in prezent 9455 persoane, ceea ce reprezintd cca 41.2% din totalul personalului companiei. Prin
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centralizarea statiilor de cale feratd, va scadea numarul personalului de la 15-20 la 5-6 lucratori, ceea ce
reprezintd si o reducere semnificativa a costurilor cu salariile.

Un alt element important il reprezinta faptul ca durata pentru realizarea unui studiu de fezabilitate pentru
centralizare este de 6 - 9 luni.

Cele 917 statii de cale ferata sunt deservite de 1029 de instalatii de semnalizare a circulatiei trenurilor,
cu niveluri diferite de centralizare, dupa cum urmeaza:

a) 633 de instalatii de semnalizare (61% din total) sunt centralizate, dintre care:
- 578 de instalatii pe baza de relee (CED - centralizare electrodinamica);
- 15 sisteme pe baza de relee (CED) cu comanda informatizata;
- 40 de sisteme de centralizare electronica;
b) 60 de instalatii de semnalizare sunt de tip CEM (centralizare electromecanica), partial
centralizate;
c) 336 de instalatii de semnalizare sunt necentralizate.

Principalele beneficii ale instalatiei de tip CE

Cele mai importante beneficii care rezidd din inlocuirea unei instalatii CEM sau necentralizate cu una
moderna de tip CE, vizeaza cresterea sigurantei transportului pe calea feratd, reducerea personalului de
deservire, cresterea capacitatii de transport pe calea feratd, eliminarea bottleneck-urilor feroviare si
rutiere si pregdtirea sectorului de cale feratd pentru un upgrade ERTMS/ETCS.

a) Cresterea sigurantei transportului pe calea ferata

Siguranta transportului pe calea feratd reprezintd un deziderat in sine atdt pentru compania care
administreaza infrastructura feroviard, cat si pentru Ministerul Transporturilor si Infrastructurii. Este
foarte adevarat ca pentru a pastra un grad de siguranta si securitate la calea ferata sunt necesare resurse
financiare importante care sd fie utilizate judicios in lucrari de intretinere si reparatii curente. Cu toate
acestea, conform Master Planului General de Transport al Romaniei, dar si Strategiei de dezvoltare a
infrastructurii feroviare din Romania, sectorul feroviar a avut perioade in care a fost subfinantat, nevoile
de lucrari, reparatii si intretinere fiind cu mult mai mari decat bugetele alocate, fapt reflectat in special
prin cresterea duratei cdldtoriei pe calea ferata. Introducerea restrictiilor de viteza si a limitarilor de
viteza a reprezentat solutia pentru a pastra siguranta caldtoriei pentru trenurile de calatori si marfa.

In ceea ce priveste statiile cu instalatiile de semnalizare CEM sau statiile necentralizate acestea nu ofera
un grad de siguranta care sa se ridice la nevoile actuale ale unei cai ferate moderne, europene.

Instalatiile sunt prevazute cu incuietori cu chei pentru controlul pozitiei macazurilor si semnalelor.
Acestea se manevreazd mecanic (la fata locului pentru macazuri) sau de la distanta cu ajutorul parghiei
de semnal, prin intermediul transmisiei de sarma (pentru semnalele mecanice). La aceste instalatii se
adauga un aparat de comanda central si aparatele de manevra. Prin introducerea instalatiei de centralizare
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electronice toate schimbatoarele de cale si semnalele vor fi actionate remote, dintr-un singur loc pentru
o statie sau chiar pentru mai multe, in deplina siguranta.

b) Reducerea personalului de deservire

In ceea ce priveste personalul de deservire pentru instalatiile de tip CEM acesta este unul dimensionat
pentru activitatile specifice. In general aceste instalatii sunt manevrate de 3 persoane, respectiv un IDM
si cate un agent la fiecare capat al statiei. Avand in vedere regimul de lucru 12/24 necesar pentru a
asigura continuitatea serviciului de management al traficului, fiecare post de lucru trebuie deservit de 5
persoane. Aceasta Inseamna cd instalatiile de semnalizare necentralizate sau partial centralizate, trebuie
in principiu sa fie deservite de 396 x 3 x 5 = 5940 persoane, aproape 26% din totalul personalului CFR
S.A. La aceste posturi se mai pot adduga posturile de cantonieri care deservesc trecerile la nivel cu
traficului feroviar (conform Anexei 12 din cadrul Strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare din
Romania, vezi Anexe RO RRP - Componenta transport /Anexa 9.Strategie (centralizare instalatii).

Prin introducerea instalatiei de tip CE, traficul feroviar dintr-o statiei sau mai multe poate fi gestionate
de o singurd persoand, reducand astfel semnificativ numarul de lucratori cu atributie in aceastd zona.

Chiar daca in realitate aceste ponderi sunt ceva mai reduse, aceste calcule semnaleaza ca nivelul redus
de centralizare al unor instalatii de semnalizare Tnseamna productivitate redusd a personalului din
sectorul management trafic, care genereaza costuri de exploatare substantiale si care contribuie la

......

Urmarind exemplele concrete de centralizare electronicd de pe cele doua proiecte de cale ferata, Ilia -
Lugoj respectiv Siculeni — Adjud, remarcam o scadere a personalului cu sarcini in managementul
traficului de la 88 la 18 posturi pentru primul proiect, respectiv de la 190 la 70 pentru cel de-al Il-lea
proiect, ceea ce reprezinta o reducere a cheltuielilor cu personalul de aproximativ 70% (Tabelul 16 -
Rezultatele implementarii proiectelor de centralizare pentru proiectele Ilia — Lugoj si Siculeni - Adjud).

Tabelul 16. Rezultatele implementarii proiectelor de centralizare pentru
proiectele llia — Lugoj si Siculeni - Adjud

Rezultate
Euro (fara TVA
Nr. statii ( )
. N la data
Nr. crt. Proiect cuprinse in terminirii E .
; . conomie
proiect : : Personal anterior | Personal
proiectului personal
implementarii actual .
(posturi)
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1 llia - Lugoj 7 11,002,951.90 88 18 70

2 Siculeni - 12| 20,029,906.71 190 70 120
Adjud
TOTAL 19 31,032,858.61 278 88 190

¢) Cresterea capacitatii sectoarelor de cale ferata si a statiilor

Inlocuirea unei instalatii necentralizate cu una centralizati este insotitd de o serie de beneficii legate de
cresterea capacitatii liniei si a statiilor de a primi si expedia trenuri. Astfel, indiferent daca ne referim la
o cale feratd dublad sau mai ales la una simpla, prin introducerea instalatiilor moderne de centralizare
cresc performantele sectiei de cale ferata in special prin reducerea intervalelor de succedare dintre trenuri
ceea ce permite cresterea capacitatii de transport a liniei, mai ales in perioadele de peak-hour. De
asemenea, capacitatea de primire, prelucrare si expedierea a trenurilor din statii este semnificativ mai
mare, pentru o statie inzestrata cu instalatie de centralizare de tip CE, 1n particular pentru acelea cu trafic
mixt, sau cu potential mare de trafic de navetisti. Rentabilitatea unui sector de cale ferata va fi mai mare
intrucat un numar mai mare de trenuri se va reflecta direct In cresteri financiare in baza tarifelor de
utilizare a infrastructurii (fonduri ce vor fi utilizate pentru lucrari de Intretinere si reparatie) si indirect
printr-o mobilitate mai mare a populatiei, a mediului de afaceri si a cresterii volumului de marfuri.

d) Eliminarea bottleneck-urilor (feroviare si rutiere)

O cale ferata necentralizatd sau centralizatd cu instalatie de tip CEM prezinta limitari in ceea ce priveste
volumul de trenuri de pasageri de calatori si marfa. De cele mai multe ori, atunci cand un tren trece in
fata altuia, acesta trebuie sa ajunga in statia urmatoare si sd se confirme telefonic acest lucru. Astfel,
timpii de asteptare si durata calatoriei sunt cu atat mai mari cu cat distanta intre cele doua statii este mai
mare si viteza de circulatie este mai micd. Acest lucru creeazd mari neajunsuri cu privire la capacititile
sectorului de cale ferata si la crearea unor blocaje in special la ore de varf. Modernizarea cdii ferate cu
instalatii de tip CE conduce la eliminarea in totalitate a bottleneck-urilor feroviare si creste atractivitatea
liniei.

La fel de importantd este si eliminarea bottleneck-urilor rutiere, existente in prezent pe drumurile
nationale si judetene care se intersecteaza cu caile ferate necentralizate sau centralizate cu instalatie de
tip CEM. Timpii de asteptare la trecere la nivel dotata cu barierd mecanica actionata manual de catre un
cantonier sunt foarte mari (chiar si de peste 15 minute) si depind de pozitionarea trecerii la nivel in raport
cu statiile adiacente, de transmiterea informatiilor si de viteza liniei. Bottleneck-urile rutiere se formeaza
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fie daca numarul trenurilor care circuld pe acea sectie de cale ferata este relativ ridicat, fie daca media
zilnica anuald (MZA) a vehiculelor rutiere este mare. Mai mult decat atat timpii mari de asteptare la
trecerile la nivel conduc la acte de indisciplind a participantilor la trafic, prin fortare trecerii caii ferate
de catre conducatorii autovehiculelor, cu consecinte asupra sigurantei circulatiei trenurilor respectiv
asupra sigurantei rutiere.

Prin introducerea instalatiei de centralizare de tip CE, timpii de asteptare la trecerile la nivel dotate cu
instalatii automate de tip (SAT sau BAT) se reduc foarte mult. Timpii de asteptare vor fi relativ scurti
si depind de viteza de circulatie a trenurilor pe sectorul respectiv si de drumul de franare al trenurilor in
cazul unui deranjament sau al unei talonari a barierei. Astfel, prin reducere de la zeci de minute la
aproximativ 3 - 5 minute timp de asteptare la trecerea la nivel se vor elimina bottleneck-urile rutiere si
vor creste siguranta circulatiei trenurilor respectiv siguranta rutiera.

e) Centralizarea electronica — faza premergitoare sistemului de semnalizare
ERTMS/ETCS

Investitia de centralizare electronica asigura beneficii nete aga cum am prezentat mai sus si nu poate fi
consideratd lost investment in cazul unei modernizari ulterioare ample. Instalatia de tip CE reprezinta
baza sistemului de semnalizarea ERTMS/ETCS si poate fi utilizatd in cea mai mare parte pentru
functionarea sistemului european de management al traficului. Putem astfel considera ca investitia in
instalatia de tip CE reprezinta prima etapa in implementarea sistemului ERTMS/ETCS, chiar si pe caile
ferate non-TEN-T din Romania.

Pentru a evidentia cat mai fidel impactul pozitiv al centralizdrilor in raport cu eliminarea bottle-
neckurilor de pe reteaua rutiera, au fost elaborate mai multe reprezentdri grafice cu relatia dintre
sectoarele de cale feratd si drumurile nationale si judetene. figurile 9 - 24 - Intersectiile drumurilor
nationale si judetene la nivel cu calea ferata.
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Figura 9. Intersectiile drumurilor nationale si judetene la nivel cu calea ferata - sectorul Bacdu - Piatra Neamt
Sursa: Biroul Implementare Master Plan
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Figura 10. Intersectiile drumurilor nationale si judetene la nivel cu calea ferati - sectorul Barlad - Vaslui
Sursa: Biroul Implementare Master Plan
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Figura 11. Intersectiile drumurilor nationale i judetene la nivel cu calea feratd - sectorul Bucuresti Nord - Urziceni
Sursa: Biroul Implementare Master Plan
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Figura 12. Intersectiile drumurilor nationale si judetene la nivel cu calea ferati - sectorul Sabdreni - Pitesti
Sursa: Biroul Implementare Master Plan
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Figura 13. Intersectiile drumurilor nationale si judetene la nivel cu calea ferata - centurd feroviard Bucuresti
Sursa: Biroul Implementare Master Plan
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Figura 14. Intersectiile drumurilor nationale si judetene la nivel cu calea ferata - sectorul Faurei - Galati
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Figura 15. Intersectiile drumurilor nationale si judetene la nivel cu calea ferata - sectorul Unirea - Sanpaul
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Figura 16. Intersectiile drumurilor nationale si judetene la nivel cu calea feratd - sectorul Resita Sud - Caransebes
Sursa: Biroul Implementare Master Plan
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Figura 17. Intersectiile drumurilor nationale si judetene la nivel cu calea feratd - sectorul Dej Calatori - Sardtel
Sursa: Biroul Implementare Master Plan
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Figura 18. Intersectiile drumurilor nationale $i judetene la nivel cu calea feratd - sectorul Turnisor - Vintu de Jos
Sursa: Biroul Implementare Master Plan
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Figura 19. Intersectiile drumurilor nationale si judetene la nivel cu calea ferata - sectorul Tecuci - Barlad
Sursa: Biroul Implementare Master Plan
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Figura 20. Intersectiile drumurilor nationale si judetene la nivel cu calea feratd - sectorul Stamora Moravita -



Page 103

Figura 21. Intersectiile drumurilor nationale si judetene la nivel cu calea feratd - sectorul Vaslui - Iasi Nord
Sursa: Biroul Implementare Master Plan
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Figura 22. Intersectiile drumurilor nationale si judetene la nivel cu calea ferati - sectorul Veresti - Botosani
Sursa: Biroul Implementare Master Plan
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Figura 23. Intersectiile drumurilor nationale si judetene la nivel cu calea feratd - sectorul Urziceni - Faurei
Sursa: Biroul Implementare Master Plan
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Figura 24. Intersectiile drumurilor nationale si judetene la nivel cu calea ferata - sectorul Deda - Sdrdtel
Sursa: Biroul Implementare Master Plan

Lista proiectelor de centralizare propuse in PNRR:

Avand in vedere numeroasele beneficii prezentate mai sus, dar si potentialul de crestere a atractivitatii
sectorului feroviar coroborat cu o optimizare a costurilor cu personalul, propunem un portofoliu de 17
proiecte de centralizare electronicd (CE), pentru a fi implementate prin PNRR, care au o repartitie
spatiald echilibratd in Romania si reprezinta veritabile sectii de cale feratd de alimentare a coridoarelor
TEN-T. Cele 17 proiecte de centralizare electronica rezolva probleme de capacitate pentru 111 de statii
de cale ferata pe o lungime insumata de peste 973 km.

Beneficiile directe sunt legate de o reducere a personalului cu peste 738 de persoane ceea ce ar conduce
la 0 economie financiara de peste 7 mil. Euro/an, o resursa financiard importanta a companiei care va fi
redirectionata in lucrari pentru cresterea atractivitatii sectoarelor de cale feratd (Tabelul 17 - Lungime si
numar de statii pentru proiecte de cale ferata - cresterea atractivitatii sectoarelor de cale feratd).
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Tabelul 17. Lungime si numdr de statii pentru proiecte de cale ferati
- cresterea atractivitatii sectoarelor de cale feratd

(l:\lrrt Proiect Lungime (km),  Nr. Statii
1 Saratel — Dej 49 7
2 Timisoara Sud - Voiteni - Stamora M 56 6
3 Centura Bucuresti 33 6
4 Rézboieni - Targu Mures 47 6
5 Bucuresti — Pitesti 108 13
6 Sibiu - Vintu de Jos 82 7
7 Faurei — Galati 91 11
8 Bucuresti — Urziceni 71 8
9 Vaslui — Tasi 67 9
10  Barlad — Vaslui 53 6
11  [Tecuci — Bérlad 50 8
12 [Resita Sud — Caransebes 43 4
13 |[Veresti — Botosani 44 3
14 Bacau - Piatra Neamt 60 5
15 Urziceni - Faurei 68 5
16  |Complex feroviar Bucuresti Basarab - Grivita 4 2
17  |Deda - Saratel 47 5

Total 973 111

In prezent pe aceste rute feroviare circuld peste 700 de trenuri pe zi insid odati cu implementarea
proiectelor de centralizare electronica se estimeaza o crestere a volumelor de trafic cu 10-15%. Pe de
alta parte centralizarea electronica propusa pe aceste rute va elimina bottleneck-urile rutiere de la
trecerile la nivel cu calea ferata prin reducerea semnificativa a timpului de asteptare. Practic pentru 71
de treceri la nivel (20 pe drumuri nationale si 55 de pe drumurile judetene) va creste siguranta rutiera si
feroviara si va scadea timpul de asteptare. Aceste drumuri au volume de trafic (MZA) la intersectia cu




caile ferate propuse prin proiectele de centralizare electronica in PNRR, care variaza in total de la 80000
de vehicule/zi (MZA mediu) la peste 103000 vehicule/zi (MZA maxim).

De asemenea un alt pachet de proiecte de centralizare se referd la interventii pentru 10 statii de cale
ferata, care nu fac parte componenta a unui proiect de centralizare pe sector de cale ferata, precum sunt
cele propuse mai sus (Tabelul 18 - Cele 10 statii de cale ferata care nu fac parte componenta a unui
proiect de centralizare pe sector de cale ferata).

Tabelul 18. Cele 10 statii de cale feratd care nu fac parte
componentd a unui proiect de centralizare pe sector de cale feratd

Nr. Proiect
Crt.

Amaradia

Targoviste

Nucet

Bascov

Acas

Viseul de Jos

O©| O N| O O | W| N|

Diosig

=
o

Biharia

Total

Rezultate asteptate:

315 km de cale ferata modernizata;
315 km de cale ferata cu sistem ERTMS 2;
110 km de cale ferata electrificata si reinnoita;

2426 km de cale ferata pe care viteza comerciald creste cu 15% prin lucrari de reinnoire (263
km) si Quick Wins (2163 km);
e 973 km de cale ferata si 121 de statii de cale ferata cu sistem modern de centralizare.

Se considera ca aceasta masura nu aduce niciun prejudiciu semnificativ obiectivelor de mediu in sensul
articolului 17 din Regulamentul (UE) 2020/852, luand in considerare descrierea masurii si pasii de
atenuare stabiliti in conformitate cu Ghidul tehnic DNSH (2021 / C58 / 01). In particular, proiectele
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trebuie sa respecte pe deplin rezultatele si conditiile stabilite de Evaluarile Impactului asupra Mediului
care urmeaza sa fie finalizate In conformitate cu Directiva 2011/92 / UE, precum si evaluarile relevante
in contextul Directivei 2000/60/CE si ale Directivei 92 a Consiliului/43/CEE, inclusiv punerea in
aplicare a masurilor de atenuare necesare. Aceasta va asigura cd investitia nu are un impact semnificativ
sau ireversibil asupra corpurilor de apa afectate si nu provoaca impacturi negative semnificative asupra
habitatelor si speciilor protejate.

Implementarea investitiilor va fi finalizata pana in Q2 2026, cu 50% din lucrari finalizate pana in Q4
2024.

Beneficiari directi:
Beneficiarii directi ai proiectelor sunt MTI si CFR SA.
Beneficiari indirecti:

Beneficiarii indirecti ai proiectelor sunt reprezentati de populatie, mediul economic si de afaceri, prin
facilitarea accesului la o retea rutierd rapida, ce are in vedere sporirea sigurantei si reducerea timpilor
de calatorie.

Contributie la Pilonul european al drepturilor sociale:

Pentru investitiile feroviare, atdt componenta de infrastructurd (prin modernizarea peroanelor si a
pasajelor pietonale de trecere) cat si componenta de material rulant (prin adaptarea vagoanelor
modernizate pentru PMR si pentru depozitarea bicicletelor) si pentru toate investitiile se va realiza unde
este aplicabil, accesibilizarea pentru persoanele cu deficiente de vedere.

Ajutor de stat:

In ceea ce priveste proiectele de modernizare completa, de electrificare, de renewal si Quick Wins, avand
in vedere ca investitiile in reteaua feroviara de transport reprezintd un monopol natural, nu sunt
implicatii de natura ajutorului de stat, tinand seama si de urmatoarele aspecte:

Infrastructura feroviara reprezintd un monopol natural, intrucét aceasta nu se afla in competitie cu alte
infrastructuri de aceeasi naturd (infrastructura nu este duplicatd, 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 investitiel. Se mai subliniazd faptul ca in Romania infrastructura feroviard publica este
construitd/modernizata/reabilitatd doar din resurse de stat, iar exproprierile pot fi realizate, conform
legii, doar de catre autoritatile publice.

De asemenea, finantarea publicd aferentd construirii/modernizarii/reabilitarii infrastructurii feroviare nu
va fi utilizata pentru finantarea directd sau indirectd a altor activitdti economice desfdsurate de
administratorul infrastructurii CFR SA, 1n conditiile obligativitatii pastrarii contabilitatii separate pe
tipuri de activitati.
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Infrastructura de transport feroviar propusa 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 Inregistrata prezenta ajutorului de stat pentru utilizatorii infrastructurii.

Submasura privind implementarea unui sistem software si a infrastructurii aferente, la nivelul
administratorului instalatiilor de electrificare, respectiv la nivelul Societatii 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).

Buget:
Suma solicitata din PNRR pentru I1. este de 3480 mil. euro fira TVA.

12 — Material rulant feroviar (Alocare - 416 mil. euro)
in ce consti investitia:

e Achizitia de material rulant ecologic (electric-EMU/hidrogen-H-EMU) - aceste trenuri vor
circula pe reteaua feroviara nationald ca trenuri de lung parcurs (de tip IR si RE);
e Achizitia de locomotive electrice noi pe 4 osii cu sisteme ERTMS, capabile sa atinga viteza de
160 km /h si sa tracteze pana la 16 vagoane de calatori;
e Modernizarea si conversia (in material rulant electric) a 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.
In ce priveste investitiile in material rulant cresterea capacitatii vizeaza:

e Reinnoirea vagoanelor de dormit, cuseta, restaurant, bistro si clasd (pentru trenuri de tip Intercity,
InterRegio 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, 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.

In ce priveste achizitia de trenuri cu hidrogen, propunem un proiect pilot pe o linie neelectrificata, care
va fi reinnoita, cu o cerere mare si potential ridicat de crestere (Aeroport International Henri Coanda —
Bucuresti - Pitesti).
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Strategia de introducere a trenurilor cu Hidrogen (HFC Trains) nu reprezinta solutie pentru anularea
programelor de electrificare in Roméania ci doar o alternativa ecologica la transportul cu tractiune diesel
de pe liniile inca neelectrificate. Roméania face o prioritate iIn domeniul feroviar in ceea ce priveste
electrificarea sectoarelor principale si cele complementare de cale ferata, 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 energeticad din Romania care va stabili contributia energiei verzi (in
special cea generata 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
o0 reducere de aproximativ de 10000 tone CO>/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 legdturi 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 Tn 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 inseamna 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;
timpul alocat incarcarii cu hidrogen este de aproximativ 90 minute si se va realiza in Bucuresti,
statia de alimentare cu hidrogen va fi una duald, amplasata astfel incat s 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 11.25 mil. euro pentru o
unitate de tren HFC.

Ruta principala planificatd pentru proiectul pilot cu tren cu hidrogen este Bucuresti - Pitesti. Din punct
de vedere al valorilor de trafic se justifica prelungirea conexiunii sd includa si aeroportul Bucuresti. Nu
exista probleme de complementaritate intre trenurile cu hidrogen si liniile electrificate.
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In ce priveste alocarea defalcati intre tipurile de material rulant, aceasta va avea in vedere rutele
programate si gradul de electrificare. In mod specific avem situatii in care 80% din traseu este electrificat
si 20% neelectrificat (ex. Bucuresti - Brasov - Sighisoara - Copsa Mica — electrificat TEN-T, Copsa
Mici - Sibiu — linie simpla neelectrificatd). in acest caz pe ruta electrificati va fi folositd tractiune
electrica cu alimentare directd din retea (perioada in care se incarcad si bateriile), iar pe sectiunea
neelectrificata se va circula cu tractiune electrica pe baza de baterii.

Modernizarea vagoanelor din punct de vedere tehnic implica din punct de vedere al calitatii si dotérilor
80-90% din nivelul unui vagon nou (wi-fi, climatizare, afisaj informare calatori, 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, cat 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
superioara 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)

Rezultate asteptate:

e 12 trenuri de tip H-EMU (hidrogen, 3+1 unitati) achizitionate si statii de alimentare cu hidrogen
aferente acestora;

e 20 trenuri electrice (EMU) - Rama electrica tip RE-IR (tren cu 6 unitati cu peste 300 locuri
fiecare) achizitionate;

e 16 locomotive electrice noi pe 4 osii cu sisteme ERTMS/ Sistemul european de control si
comanda al trenului (ETCS), capabile sd atinga viteza de 160 km /h si s tracteze pand la 16
vagoane de calatori;

e 55 de locomotive electrice modernizate, capabile sa atingd viteza de 160 km /h si sa tracteze
pana la 16 vagoane de calatori;

e 139 de vagoane modernizate (30 de vagoane de dormit, tip cusetd, vagoane de restaurant si bistro
si 109 vagoane de clasd pentru trenurile InterCity, InterRegio si Regio);

e Conversia a 20 de locomotive diesel hidraulice de manevra pentru trenuri calatori in locomotive
electrice cu acumulatori plug-in;

Pentru a maximiza eficienta investitiei, tot materialul rulant nou achizitionat va fi utilizat pe reteaua
TEN-T, cu prioritate pe liniile modernizate.
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Implementarea investitiei va fi finalizata pana in Q2 2026.

Beneficiari directi:
Beneficiarii directi ai proiectelor sunt MTI si CFR SA.
Beneficiari indirecti:

Beneficiarii indirecti ai proiectelor sunt reprezentati de populatie, mediul economic si de afaceri, prin
facilitarea accesului la o retea rutierd rapida, ce are in vedere sporirea sigurantei si reducerea timpilor
de calatorie.

Contributie la Pilonul european al drepturilor sociale:

Pentru investitiile feroviare, atdt componenta de infrastructurd (prin modernizarea peroanelor si a
pasajelor pietonale de trecere) cat si componenta de material rulant (prin adaptarea vagoanelor
modernizate pentru PMR si pentru depozitarea bicicletelor) si pentru toate investitiile se va realiza unde
este aplicabil, accesibilizarea pentru persoancle cu deficiente de vedere.

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), locomotive electrice.

2. Materialul rulant nou este achizitionat de catre Statul roman, prin MTI, dacad serviciul de
transport feroviar public de célatori este de interes national, sau printr-o autoritate locald daca
serviciul de transport feroviar public de calatori este de interes local. Proprietatea asupra
materialului rulant nou va rdiméane a Statului roman sau a autoritatii locale, dupa caz, pe intreaga
perioadd de viatd a acestuia.

3. Materialul rulant nou achizitionat va fi exploatat de operatorii de transport feroviar de calatori
de pe piata roméneasca.

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 Tn detrimentul transportului rutier.

Materialul rulant nou va fi pus la dispozitia operatorilor de transport feroviar de calatori, cu titlu gratuit,
n baza contractelor de servicii publice acordate cu respectarea in totalitate a Regulamentului (CE) nr.
1370/2007. Totodata, in cadrul contractelor de servicii publice va fi stipulatd in clar obligatia
operatorului de transport feroviar de caldtori, ca la sfarsitul contractului, sd transfere materialul rulant
achizitionat prin PNRR, catre autoritatea competenta, in conditiile optime de utilizare si pentru a putea
fi reinclus, Tntr-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.
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Modernizarea materialului rulant (locomotive si vagoane de cilatori) in cadrul PNRR presupune
urmatoarele elemente:

1. Locomotivele modernizate sunt exclusiv locomotive electrice, iar lucrarile de modernizare
vizeaza in principal cresterea eficientei energetice a materialului rulant. De asemenea se are in
vedere conversia a 20 de locomotive diesel hidraulice de manevra in locomotive electrice cu
acumulatori plug-in.

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 rdmane, dupa modernizare, in proprietatea
operatorilor de servicii de transport feroviar public de calatori.

4. Finantarea este deschisd 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 célatori si astfel
de a creste cota de piata a acestui tip de transport sustenabil Tn detrimentul transportului rutier.

Daca intreprinderii beneficiare i s-a Incredintat operarea de servicii de interes economic general, cu
respectarea in totalitate a Regulamentului (CE) nr. 1370/2007, cheltuielile cu modernizarea materialului
rulant pot fi luate In calculul compensatiei, cu precizarea conditionalitatii utilizarii exclusiv pentru
serviciile de transport feroviar public de calatori (se interzice inchirierea materialului rulant cétre alti
operatori, In special operatori de transport de marfa pe calea feratd) si cu evitarea supracompensarii.

Buget: Suma solicitatid din PNRR pentru 12. este de 416 mil. euro firi TVA.

I13. Dezvoltarea infrastructurii rutiere sustenabile pe reteaua TEN-T, taxarea rutiera,
managementul traficului si siguranta rutiera (Alocare - 3.095 mil. euro)

Obiectivul acestei investitii este de a imbunatati calitatea si eficienta infrastructurii rutiere pe anumite
sectiuni ale retelei TEN-T si de a incuraja coeziunea economica si sociala, in special Tn regiunile mai
putin dezvoltate.

Aceste investitii 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 sigurantd in trafic, introducerea de perdele forestiere si alte lucrdri menite sd creasca
siguranta rutiera. MTI se va asigura, prin Directia Generald Strategie si Directia Generala Monitorizare
ca aceste standarde sunt respectate si incluse in studiile tehnice, de fezabilitate precum si in faza de
executie a obiectivelor mentionate mai sus.

La nivel national investitiile in infrastructura rutiera majora sunt coroborate cu:
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e investitii economice dedicate zonelor de conectivitate acoperite de drumurile propuse spre
finantare prin PNRR;
investitii 1n transportul urban sustenabil;
facilitati fiscale pentru achizitionarea de vehicule cu emisii scazute;
facilitati pentru incurajarea transportului multimodal.

Toate sectoarele de autostrazi vor fi construite in conformitate cu standardele TEN-T, vor respecta si
vor include in proiect cerintele Evaludrii Impactului asupra Mediului, concluziile si conditiile evaluarii
adecvate (parte a Directivei Habitate) si vor include noi reglementari tehnice pentru a limita poluarea,
imbunatatirea sigurantei si promovarea eficientei traficului.

Constructia de noi autostrazi va presupune urmatoarele caracteristici: standarde tehnice obligatorii Tn
conformitate cu cerintele TEN-T, constructia statiilor de reincarcare electrica, construirea de zone de
parcare securizate, implementarea solutiilor de digitalizare care vor face traficul mai eficient si mai
sigur, instalarea de perdele forestiere si realizarea de lucrari pentru imbunatatirea sigurantei rutiere.

Se asteapta ca aceastd masura s nu aduca un prejudiciu semnificativ obiectivelor de mediu in sensul
articolului 17 din Regulamentul (UE) 2020/852, luand in considerare descrierea masurii si pasii de
atenuare stabiliti in conformitate cu Ghidul tehnic ,,a nu prejudicia in mod semnificativ” (2021/ C58 /
01). Toate sectiunile de autostrada vor fi construite in conformitate cu standardele TEN-T, vor respecta
cerintele evaludrii impactului asupra mediului, si vor include evaluarea adecvata (parte a Directivei
habitate) 1n proiectare, precum si noi caracteristici tehnice pentru a limita poluarea si a digitaliza
transportul (perdele forestiere, panouri fonoabsorbante, statii de reincarcare electrica, sistem inteligent
de transport, siguranta rutiera). Conformitatea cu Ghidul tehnic ,,a nu prejudicia in mod semnificativ”
va fi asigurata prin urmatoarele masuri insotitoare:

- Cuplarea investitiei rutiere cu instalarea a cel putin 30.000 de puncte de reincarcare electricd, asa cum
se prevede n Reforma 1 a acestei componente, I11. din C10 - Fondul local si I1. din C5 -Valul renovarii,

- Reforma 1 a acestei componente, care introduce: 1) taxarea la distantd pentru vehiculele grele de marfa
(camioane si alte tipuri de camioane); i1) masuri locale de impozitare pentru detinerea in proprietate a
celor mai poluante vehicule de pasageri; si (iii) cresterea cu 29.500 a numarului vehiculelor electrice cu
emisii zero, inmatriculate in Romania intre 2020 si 2025;

- Reforma 1 a acestei componente, care prevede oferirea de stimulente financiare si fiscale pentru
cresterea numarului de vehicule cu emisii zero si cu emisii reduse si pentru casarea a cel putin 250.000
de vehicule poluante (3 EURO sau mai putin);

- Reforma 1 a acestei componente, care acopera o strategie de dezvoltare a infrastructurii feroviare si o
strategie privind transportul naval si integrarea cu alte moduri de transport, care sprijina trecerea modala
de la transportul rutier catre calea ferata si / sau cdile navigabile interioare;

- R1din C10 - Fondul local, care include masuri pentru stimularea reinnoirii parcului de transport public
cu vehicule curate, cresterea sigurantei rutiere si asigurarea standardelor nationale minime de calitate Tn
zonele urbane si rurale.
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Implementarea investitiei va fi finalizata pana in Q2 2026, cu 50% din lucrari finalizate pana in Q4
2024.

Prin PNRR, MTI propune spre finantare urmatoarele obiective de investitii:

A. Proiecte situate pe reteaua TEN-T (Alocare - 2.727 mil. euro)
in ce consti investitia:

e A7 — Ploiesti - Buzau - Focsani - Bacau - Pascani (TEN-T Core)
Ploiesti - Buzau: 63,25 km (6 statii cu 28 puncte de Incarcare);
Buzau - Focsani: 82,44 km (8 statii cu 40 puncte de incércare);
Focsani - Bacau: 95,90 km (13 statii cu 66 puncte de Incarcare);
Bacau - Pascani: 77,40 km (9 statii cu 50 puncte de Incarcare);
Total: 319 km (36 statii cu 184 puncte de incircare)

o A8 - Tg. Mures - Miercurea Nirajului si Leghin - Tg. Neamt (Motca) (TEN-T Core)
Tg. Mures - Miercurea Nirajului: 25 km;
Leghin - Tg. Neamt (Motca): 34 km;
Total: 59 km (8 statii cu 40 puncte de inciarcare)

e Al - Margina - Holdea (TEN-T Core): 9 km (2 statii cu 10 puncte de reincircare)

e A3 — Nadaselu — Poarta Salajului (TEN-T Comprehensive): 42 km (6 statii cu 30 puncte de
incircare).

Ca element de noutate, pentru a raspunde cat mai fidel cerintelor actuale in ceea ce priveste reteaua
rutierd 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 Tntreaga lungime;
Dotarea cu statii de incarcare electricd (cu minim 4 puncte de incarcare), care sd deserveasca
ambele sensuri, amplasate la distante de aproximativ 20 km una fata de cealalta;

e Dotarea cu parcdri securizate, care sa deserveascad ambele sensuri, amplasate la distante de
aproximativ 50 km una fata de cealalt;

e 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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Dotarea cu echipamente pentru monitorizarea cantitatii poluantilor;

Dotarea cu sisteme de informare real time si sisteme de avertizare early warning pentru pasageri
si gestionarii infrastructurii;

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.

o

Numarul de km de infrastructura rutiera nationala cu tehnologii digitale instalate — cumulat km
infrastructura rutiera deservite de sisteme ITS instalate pe reteaua rutierd a Romaniei: 429 km.
* Aceastd valoare se completeaza cu sistemele ITS care vor fi instalate pe sectiunile deja existente
de autostrada, din reteaua totala de autostrazi din Romania;

Toate spatiile de servicii din lungul autostrazilor vor fi monitorizate cu camere video de
supraveghere;

Toate nodurile rutiere vor fi monitorizate cu camere video de supraveghere, dar si cu senzori de
clasificare a tipurilor de vehicule;

Toate autostrazile vor avea senzori pentru detectarea conditiilor meteo, in special pentru polei si
ceata;

Toate autostrazile vor avea sisteme de transmitere a informatiilor catre conducatorii vehiculelor
si gestionariii infrastructurii, in timp real.

Toate aceste proiecte propuse mai sus sunt constructii noi realizate la standardele europene TEN-T.

Tabelul 19. Dezvoltarea infrastructurii rutiere aferente retelei TEN-T centrale - cheltuieli digitale

Cost ITS
Proiecte/Sectiuni/ Lungime (km) (mil.euro)
A7 Ploiesti — Buzau 63.25 6.6
(TEN-T Core)
Buzau — Focsani 82.44 12.2
Focsani — Bacau 95.90 10.6
Bacau — Pascani 77.40 9.3
A8 Tg. Mures — Miercurea Nirajului 25 3
(TEN-T Core)
Leghin - Tg. Neamt (Motca) 34 4.2
A3 Nadaselu — Poarta Salajului (42 km) 42 11.1
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(TEN-T
Comprehensive)

Al Margina - Holdea (9 km) 9 1
(TEN-T Core)

Total 429 58

Obiectivul de investitii Lugoj - Deva este un proiect fazat din POST 2007-2013 in POIM 2014-2020 ce
are in prezent un contract de finantare in derulare. Contractul de finantare incheiat in 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.

In studiul DNSH precum si in toate documentele de mediu elaborate pentru aceste proiecte se analizeazi
impactul cumulativ cu toate celelalte infrastructuri relevante.

In ce priveste infrastructurile alternative (drumuri nationale existente, cdi ferate operationale)
acestea se afld 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 detaliata a
punctelor negre de la sectiunea dedicata Strategiei pentru Siguranta Rutierd). Un potential upgrade al
acestora necesitd sd includa standardele de siguranta rutierd 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 Internd 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 polivalenta a spatiului, a oportunitatilor
de investitii dar a calitatii vietii populatiei. Implicit, cativa indicatori de baza vor creste in baza noilor
infrastructuri operationale, acestia fiind legati in special de cresterea regionala a PIB-ul, cresterea
investitiilor reflectatd 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 (reflectatd prin scaderea numarului de decedati si raniti din accidente) si cresterea atractivitatii
Zonel.

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 atractivititii zonei
din punct de vedere al investitiilor economice.

Complementaritate cu alte surse de finantare:

Strategia TEN-T Core 2030 - sectorul rutier
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Avand 1n vedere obligatia de a finaliza reteaua TEN-T Core pana in 2030, Romania se afld 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 25 - Strategie completare TEN-T Core rutier 2030 (pentru autostrada A8, din PNRR va fi finantat
sectorul Leghin - Tg. Neamt (Motca) urmand ca sectorul Tg. Neamt (Motca) - Pascani sa fie finantat
din POIM/POT), sectoarele Ploiesti - Buzau - Focsani - Pascani, respectiv Tg. Neamt (Motca) - Leghin
si Miercurea Nirajului - Tg. Mures sunt planificate a fi finalizate din PNRR, iar sectoarele Pascani -
Siret, Tg. Neamt (Motca)- Iasi - 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
necesard finalizarea coridoarele rutiere din lungul retelei Centrale.

MINISTERUL TRANSPORTURILOR
$I INFRASTRUCTURII

Biroul Implementare Master Plan

STRATEGIE COMPLETARE TEN-T CORE
RUTIER 2030

autostrazi/DX
POT/POIM

s autostrazi in operare

retea rutier CORE
propusa

‘ e autostrazi PNRR

QO Bistrita

O
M. Nirajului

o Sighisoara

(o) Caransebes

o

BIMP - mai 2021

Figura 25. Strategie completare TEN-T Core rutier 2030 (pentru autostrada A8, din PNRR va fi finantat sectorul
Leghin - Tg. Neamt (Motca) urmdnd ca sectorul Tg. Neamt (Motca) - Pascani sa fie finantat din POIM/POT )
Sursa: Biroul Implementare Master Plan

Rezultate asteptate:

e 429 de kilometri de autostradd construiti;
e 52 de statii electrice construite (cu 264 de puncte de incércare);
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625 ha de perdele forestiere liniare in lungul autostrazilor nou construite;
48% din punctele negre eliminate;
18 parcari securizate implementate In lungul autostrazilor nou construite.

e 429 kilometri cu sistem ITS instalat la care se adauga si operationalizarea sistemului ITS pe alte
sectoare de autostrada deschise traficului;

e 429 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 (METEQO), Subsistemul de monitorizare
video (CCTV) si clasificare, subsistemul de recunoastere automata a numerelor de inmatriculare
(ANPR) pentru traseu/sns, subsistemul de panouri fotovoltaice si acumulatori tampon,
subsistemul panouri cu mesaje variabile (VMS), subsistemul de securitate (INFRA-SEC),
subsistemul de detectie, subsistemul de cantarire dinamica/sens, fibrd optica, echipamente de
date, centru de comanda, sisteme de urmarire de tip OTDR si detector ball marker.

Beneficiari directi:
Beneficiarii directi ai proiectelor sunt MTI, CNAIR si CNIR.
Beneficiari indirecti:

Beneficiarii indirecti ai proiectelor sunt reprezentati de populatie, mediul economic si de afaceri, prin
facilitarea accesului la o retea rutiera rapida, ce are in vedere sporirea sigurantei si reducerea timpilor
de calatorie.

Contributie la Pilonul european al drepturilor sociale:

Pentru investitiile rutiere, sunt prevazute in cadrul spatiilor de servicii, facilitati dedicate persoanelor cu
mobilitate redusd (PMR) si pentru toate investitiile se va realiza unde este aplicabil, accesibilizarea
pentru persoanele cu deficiente de vedere.

Asistenta tehnica:

Toate sectoarele de autostrazi vor fi construite in conformitate cu standardele TEN-T, vor respecta si
include in proiectare cerintele EIA, opiniile si conditiile din evaluarea adecvata (parte a Directivei
habitate), vor respecta principiul DNSH in conformitate cu Ghidul tehnic CE (2021 / C58 / 01) si vor
include noi reglementari tehnice pentru a limita poluarea si a digitaliza transportul (perdele forestiere,
panouri fonoabsorbante, statii de reincarcare electrice, ITS, siguranta rutiera).

Buget:
Suma solicitata din PNRR pentru proiectele situate pe reteaua TEN-T este de 2.727 mil. euro fara TVA.

Ajutor de stat
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Infrastructura rutierd din Roménia nu este exploatatd comercial, prin urmare finantarea acesteia nu
reprezinta ajutor de stat.

Construirea infrastructurii rutiere corespunzatoare sectiunilor de mai sus din autostrazile Al, A3, A7
si A8 din fonduri publice nu distorsioneaza si nu ameninta sa distorsioneze concurenta si nici nu e
susceptibild sa afecteze comertul dintre Statele Membre ale Uniunii Europene, intrucat infrastructura
publica propusa a fi construita reprezinta un monopol natural.

Mai mult, in Romaénia infrastructura rutiera publica este construita doar din resurse de stat, iar
exproprierile pot fi realizate, conform legii, doar de catre autoritdtile publice (in cazul investitiilor
analizate, doar de citre C.N.A.LLR. S.A. si CN.LR. S.A).

Societdtile cu care C.N.A.LR. S.A. si ulterior C.N.ILR. 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 aferentad construirii sectiunilor din autostrazile A1, A3, A7 si A8 nu va
fi utilizatd pentru finantarea directa sau indirectd a altor activitati economice desfasurate de C.N.A.L.R.
S.A. (si ulterior operationalizarii, de catre C.N.LR S.A.), fiind asiguratd separarea contabild a
activitatilor la nivelul celor doua companii de stat.

Compania Nationalda de Autostrazi si Drumuri Nationale din Romania - S.A. este administratorul
exclusiv al autostrazilor si drumurilor nationale din Romania pe baza de contract de concesiune incheiat
cu Ministerul Transporturilor, in conditiile prevazute de legislatia in vigoare (a se vedea OUG 84/2003
s1 OUG 55/2016, cu modificarile si completarile ulterioare), elementele infrastructurii autostrazilor si
drumurilor nationale (bunurile apartindnd proprietatii publice a statului) fiind concesionate C.N.A.L.R.
pe o perioadd de 49 de ani. Unul dintre principalele obiecte de activitate ale C.N.A.LLR. S.A. este,
conform prevederilor legale, ,,intretinerea, repararea, administrarea si exploatarea autostrazilor,
drumurilor expres, drumurilor nationale, variantelor ocolitoare, precum si a altor elemente de
infrastructura rutierd definite conform legii, in scopul desfasurarii traficului rutier in conditii de siguranta
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, cétre
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
construitd in folosul intregii societdti, nefiind inregistratd prezenta ajutorului de stat pentru utilizatorii
infrastructurii.



Subconcesionarea 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/operatorului infrastructurii.

B. Infrastructura aferentd operationalizirii sistemelor de trafic inteligent — centru de
management al traficului, sisteme de informare a utilizatorilor, interoperabilitatea
sistemelor de transport (Alocare- 47.9 mil. euro)

in ce consti investitia:

e Implementare sistem de radiodifuziune/mesaje TA pentru sectoarele de autostrazi din Romania;

e Implementarea sistemelor de monitorizare si informare in timp real al locurilor de parcare
disponibile pe reteaua de autostrazi;

e Implementarea si integrarea sistemelor ITS pe Autostrada A3 Targu-Mures — Nadaselu (TEN-T
Comprehensive);
Implementarea si integrarea sistemelor ITS pe Autostrada A1 Sibiu — Holdea (TEN-T Core);
Implementarea si integrarea sistemelor ITS pe Autostrada A1 Margina — Nadlac (TEN-T Core);
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 in sezonul estival si semnalizarea locului unui accident pentru autostrazi si drumuri
nationale deschise traficului international.

Rezultate asteptate:
e Sisteme ITS implementate pe autostrazile si drumurile nationale din Romania;

Beneficiari directi:
Beneficiarii directi ai proiectelor sunt MTI, CNAIR si CNIR.
Beneficiari indirecti:

Beneficiarii indirecti ai proiectelor sunt reprezentati de populatie, mediul economic si de afaceri, prin
facilitarea accesului la o retea rutierd rapidd, ce are in vedere sporirea sigurantei si reducerea timpilor
de calatorie.

Contributie la Pilonul european al drepturilor sociale
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Pentru investitiile rutiere, sunt prevazute in cadrul spatiilor de servicii, facilitati dedicate persoanelor cu
mobilitate redusd (PMR) si pentru toate investitiile se va realiza unde este aplicabil, accesibilizarea
pentru persoanele cu deficiente de vedere.

Asistenta tehnica:

Toate sectoarele de autostrazi vor fi construite in conformitate cu standardele TEN-T, vor respecta si
include in proiectare cerintele EIA, opiniile si conditiile din evaluarea adecvatd (parte a Directivei
habitate), vor respecta principiul DNSH in conformitate cu Ghidul tehnic CE (2021/C58/01) si vor
include noi reglementari tehnice pentru a limita poluarea si a digitaliza transportul (perdele forestiere,
panouri fonoabsorbante, statii de reincarcare electrice, ITS, siguranta rutiera).

Ajutor de stat:

Aceastd submasura nu intrd sub incidenta ajutorului de stat, infrastructura nefiind exploatata comercial
(nu reprezinta activitate economicd), implementarea acestor sisteme tindnd mai degraba de exercitarea
prerogativelor de autoritate publica a statului privind siguranta si controlul traficului.

Buget:

Suma solicitatda din PNRR pentru operationalizarea sistemelor de trafic inteligent este de 47.9 mil. euro
fara TVA.

C. Infrastructura de taxare si control — instalatii automate de masurare a greutitii
camioanelor pentru zonele de frontiera, sisteme integrate de control rutier, taxarea
camioanelor pe distanta parcursa (Alocare 101 mil. euro)

in ce consti misura
e Modernizarea a 22 de instalatii de cantdrire situate in 10 puncte de frontierd, inclusiv
automatizarea acestora;
Porti de gabarit (34);
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 cantdrire situate in 10 puncte de frontierd, inclusiv automatizarea acestora
modernizate;
34 porti de gabarit achizitionate si instalate;
Sisteme integrate de inspectie rutierd in vederea asigurarii unei monitorizari efective a traficului,
inspectia sigurantei traficului si cantarirea vehiculelor destinate transportului de marfuri;
e sisteme de taxare pe distanta instalate.
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Beneficiari directi:
Beneficiarii directi ai proiectelor sunt MTI, CNAIR si CNIR.
Beneficiari indirecti:

Beneficiarii indirecti ai proiectelor sunt reprezentati de populatie, mediul economic si de afaceri, prin
facilitarea accesului la o retea rutierd rapida, ce are in vedere sporirea sigurantei si reducerea timpilor
de calatorie.

Contributie la Pilonul european al drepturilor sociale:

Pentru investitiile rutiere, sunt prevazute in cadrul spatiilor de servicii, facilitati dedicate persoanelor cu
mobilitate redusd (PMR) si pentru toate investitiile se va realiza unde este aplicabil, accesibilizarea
pentru persoanele cu deficiente de vedere.

Asistenta tehnica:

Toate sectoarele de autostrdzi vor fi construite in conformitate cu standardele TEN-T, vor respecta si
include in proiectare cerintele EIA, opiniile si conditiile din evaluarea adecvata (parte a Directivei
habitate), vor respecta principiul DNSH in conformitate cu Ghidul tehnic CE (2021 / C58 / 01) si vor
include noi reglementari tehnice pentru a limita poluarea si a digitaliza transportul (perdele forestiere,
panouri fonoabsorbante, statii de reincarcare electrice, ITS, siguranta rutierd).

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 in cadrul R1.1, R2.2 si 13 lit.a), implementarea infrastructurii si a
sistemului de taxare nu reprezinta ajutor de stat, intrucat reprezintd un instrument de politica a statului
(exercitarea prerogativei de autoritate publicd). Noul sistem de taxare va fi implementat in mod
nediscriminatoriu, fiind evitat ajutorul de stat pentru beneficiarii infrastructurii.

Buget:

Suma solicitata din PNRR pentru infrastructura de taxare si control este de 101 mil. euro fara TVA.

D. Investitii in infrastructura existenta pentru siguranta rutiera (Alocare 219 mil. euro)

in ce constii misura:
e C(resterea sigurantei rutiere prin protejarea conducatorilor auto Impotriva iesirilor in afara partii
carosabile, prin amplasarea de parapete rutier din beton — 250.300 ml,;
e Amplasarea de parapete rutier cu rulouri, pentru cresterea sigurantei rutiere in zonele cu risc
crescut de producere a accidentelor rutiere — 21.000 ml;
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Cresterea sigurantei rutiere pe drumul national DN 7C - Transfagarasan si DN 67C - Transalpina,
si alte sectoare de drumuri montane prin montarea de parapete rutier cu cabluri la marginea partii
carosabile - 25.000 ml;

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 — 600 buc;

Cresterea eficientei activitatii de intretinere a elementelor de siguranta rutierd prin achizitia de
sonete (utilaj) pentru montarea/intretinerea parapetului metalic — 14 buc (pret unitar estimat per
buc =292.800 lei);

Achizitionarea de sisteme pentru protejarea lucratorilor care efectueaza interventii de urgenta la
infrastructura autostrazilor si de drumuri nationale deschise traficului international, tip ,,Truck
mounted attenuator; 90 buc;

Campanie de Sigurantd rutierd adresatd categoriilor vulnerabile de participanti la trafic — 1
campanie cu aprox. 51.830 Kit-uri de educatie rutiera pentru elevi, 545 workshop-uri pentru
implementarea materialelor educationale in scoli si licee, 12 materiale video promotionale, 12
conferinte de presa;

Sporirea sigurantei rutiere pe timp de noapte, prin semnalizarea sectoarelor de drum periculoase
cu surse de lumina ce utilizeaza energie verde — 1.000 buc;

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 —
27.059 buc (valoare de 166.3 lei per buc stélp + 166.3 lei (estimat) per buc. elemente speciale
dedicate animalelor salbatice);

Cresterea sigurantei rutiere prin iluminarea sectoarelor periculoase, precum si optimizarea
consumurilor la sistemele de iluminat existente prin echiparea cu sistem de telegestiune — 1.277
buc stalpi;

Pasaje denivelate pentru cresterea sigurantei rutiere si eliminarea blocajelor din trafic — 20 buc;
Pasarele si pasaje subterane pietonale — 50 buc + 50 buc;

Cresterea gradului de siguranta rutierd pe reteaua de drumuri nationale, prin dirijarea traficului
in solutie giratorie — 64 buc;

Implementarea sistemului de circulatie 2+1 - 137 km de drum;

Masuri de calmare a traficului rutier la intrarea in localitati — 5 localitati = 10 masuri aplicate;
Facilitati de circulatie in conditii de siguranta a pietonilor in localitatile tranzitate de DN-uri - 11
localitati cu facilitati noi;

Sporirea gradului de siguranta rutiera prin suplimentarea semnalizarii cu semnificatia "Acces
interzis" pe bretelele autostrazilor — 500 buc;

Incurajarea pastrarii distantei in mers pe autostrada Al si DN1, prin semnalizare orizontala si
verticala - 15 km de drum;

Achizitia de utilaje specializate pentru stergerea marcajelor rutiere in vedere reconfigurarii
semnalizarii orizontale — 75 buc * 98454 lei = 7.38 mil lei;
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»Achizitia unui Sistem de Management al Semnalizarii Rutiere Verticale, Orizontale si a
Elementelor Pasive de Siguranta Rutiera” — 1 soft + 55 dispozitive IT pentru 17.000 km de
drumuri inventariate + 150 km de drumuri masurate;

Proiect pilot - Asigurarea unui grad ridicat de siguranta rutiera pe un sector de autostrada care sa
asigure circulatia vehiculelor autonome;

Achizitionarea a 1.000 limitatoare viteza, 300 radare mobile si 500 camere video.

(Vezi Anexa Justificare Costing/Costing Rutier/02.Nota justificativa siguranta rutierd)

In Romania, la nivelul autostrazilor si drumurilor nationale, au fost identificate 267 sectoare
periculoase ,,hotspot-uri”, iar prin proiectele de sigurantd rutiera cu finantare din 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 26 - Puncte negre actuale);

Experienta anterioard Incurajeazd dorinta unui tel de 70%, tinand cont cd punctele negre
Tnregistrate 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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Figura 26. Puncte negre actuale
Sursa: Biroul Implementare Master Plan

Rezultate asteptate:

Prin investitiile pentru cresterea sigurantei rutiera se urmareste:

Reducerea punctelor negre de siguranta rutierd cu 48% fata de valoarea initiald din trimestrul Q2
anul 2021 (129 locatii);

Reducerea numarului de victime ale accidentelor rutiere (decese si persoane grav ranite) cu 25%
fata de nivelul de referinta din 2019;

Prin Strategia Nationala privind Siguranta Rutiera se va urmari;
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aplicarea normelor care reglementeaza conformitatea, sanctiuni mai mari pentru incalcarea legii;

reducerea limitelor de vitezd in anumite zone sau drumuri in functie de analiza datelor / riscurilor
privind accidentele si de cele mai bune practici la nivelul UE, introducerea unui sistem de
gestionare a vitezei si a elementelor de sigurantd obligatorii, revizuirea regulilor de trafic,
inclusiv prioritatea pentru utilizatorii vulnerabili;

eliminarea treptata din registrul national al vehiculelor vechi / deficitare, inspectii si controale
de siguranta sporite;
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e cducatie si instruire, campanii de informare;

e Instalarea a 1000 de sisteme de limitare a vitezei, 300 de radare mobile si 500 de camere video,
pana in trimestrul IV, 2025, pentru cresterea controalelor de aplicare a limitelor de viteza si
respectarea regulilor de siguranta rutiera

Beneficiari directi:
Beneficiarii directi ai proiectelor sunt MTI, CNAIR si CNIR.

Beneficiari indirecti:

Beneficiarii indirecti ai proiectelor sunt reprezentati de populatie, mediul economic si de afaceri, prin
facilitarea accesului la o retea rutierd rapida, ce are in vedere sporirea sigurantei si reducerea timpilor
de calatorie.

Contributie la Pilonul european al drepturilor sociale:

Pentru investitiile rutiere, sunt prevazute in cadrul spatiilor de servicii, facilitati dedicate persoanelor cu
mobilitate redusa (PMR) si pentru toate investitiile se va realiza unde este aplicabil, accesibilizarea
pentru persoanele cu deficiente de vedere.

Asistenta tehnica:

Toate sectoarele de autostrdzi vor fi construite In conformitate cu standardele TEN-T, vor respecta si
include in proiectare cerintele EIA, opiniile si conditiile din evaluarea adecvata (parte a Directivei
habitate), vor respecta principiul DNSH in conformitate cu Ghidul tehnic CE (2021 / C58 / 01) si vor
include noi reglementari tehnice pentru a limita poluarea si a digitaliza transportul (perdele forestiere,
panouri fonoabsorbante, statii de reincarcare electrice, ITS, siguranta rutiera).

Ajutor de stat:

Aceastd submasura nu intrd sub incidenta ajutorului de stat, infrastructura nefiind exploatatd economic
(nu reprezinta activitate economica), implementarea acestor sisteme tinand mai degraba de exercitarea
prerogativelor de autoritate publica privind siguranta si controlul traficului.

Buget:

Suma solicitata din PNRR pentru investitii in infrastructura existentd pentru siguranta rutiera este de
219 mil. euro fara TVA.
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Figura 27. Sectorul rutier - proiecte si interventii propuse in PNRR
Sursa: Biroul Implementare Master Plan

14 — Dezvoltarea retelei de transport cu metroul in Municipiile Bucuresti si Cluj-Napoca (Alocare
600 mil. euro)

In ce consta investitia:

Prin PNRR sunt propuse urmatoarele tipuri de investitii (vezi si Anexe RO RRP - Componenta transport
/Anexa 8. Grafice de implementare sectiuni metrou):

e construirea de noi magistrale de metrou in Municipiul Bucuresti si in Municipiul Cluj-Napoca.
M4: Bucuresti - Sectiunea 1: Gara de Nord - Filaret (6 statii) — 5.2 km;
M1: Cluj — Sectiunea 1: Sf. Maria - Europa Unit (9 statii) — 7.5 km

Proiectul propus pentru prelungirea magistralei M4 dintre Straulesti - Gara de Nord traverseaza orasul
spre sud prin partea centrald avand corespondentd cu magistrala 1,2 si 3 in zonele centrale. 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 (apacitate transport: 50000 calatori/(h si sens);
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e Viteza comerciald: 36 km/h;
e Trenuri (material rulant): 15 buciti;

Raportat la elementele de necesitate si justificare ale proiectului mentiondm ca modelele actuale de
utilizare a terenurilor in zona de studiu si in special predominanta oportunitatilor de angajare genereaza
o cerere puternicd de transport pe coridorul nord-sud prin zona de studiu. In perioada de timp 2015-2030
redistribuirea prognozatd a populatiei si concentrarea ocupdrii fortei de munca in zona studiata va spori
cererea de transport de-a lungul coridorului nord-sud. Prognozele privind modificarile privind utilizarea
terenurilor iIn zona de studiu si In Regiunea Bucuresti-Ilfov 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 in Bucuresti sunt in mod
substantial mai mari decat cele din orase ale UE (Viena, Budapesta si Varsovia), principalii poluanti
care au un impact negativ asupra sanatatii umane (NO2 si PM1o) depasind limitele UE.

Multi dintre locuitorii zonei de studiu sunt expusi la niveluri de zgomot care depdsesc 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 generald scazuta a
traficului datoratd congestionarii masive a traficului la ore de varf in reteaua rutiera a zonei de studiu,
cu durate de calatorie lungi si neregulate, care au un impact asupra caldtoriilor cu autoturisme private si
care afecteazd negativ transportul public de suprafatd si transportul de marfd, impunand costuri
suplimentare de exploatare pentru ambele sectoare.

In timp ce Magistrala 2 de metrou ofera legaturi bune de transport public de-a lungul unei axe nord-sud
prin orasul Bucuresti, datoritd alinierii sale in partea esticd a zonei de studiu, reteaua de metrou a orasului
ofera o acoperire limitatd 1n 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. Incarcarile cu calitori in
timpul perioadei de varf de dimineata pe Magistrala 2 de metrou (in medie 1041 calatori/tren fata de
1200 calatori) indica o supraaglomerare notabila 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 o 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 separata fatd de traficul general si semafoarele din intersectii. In consecinta, ea
ofera viteze de calatorie necorespunzatoare (de obicei 13-16 km/h in timpul perioadelor de varf) si,
impreuna cu absenta legéturilor la nivelul orasului, reteaua de tramvai ofera o slaba conectivitate in ceea
ce priveste transportul public pe axa nord-sud prin zona de studiu. Reteaua de tramvai este limitatd in
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, fatd de o capacitate de 160 la ore de varf
dimineata.
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Legat de proiectul M1 Cluj-Napoca, la nivel european sunt doud elemente ce definesc necesitatea unui
metrou:

populatia deservita (Cluj-Napoca are 400.000 locuitori);

configuratia longitudinala a orasului (pe o singura axa) definitorie pentru Cluj-Napoca pe axa
est-vest ce include legdtura cu cea mai mare comuna din tard (Floresti) ce este legata functional
de Cluj-Napoca.

Astfel, avand in vedere dezvoltarea preconizata la nivelul orasului Cluj-Napoca si structura geografica
a acestuia, dezvoltarea unei magistrale de metrou este varianta optima la nivel national in 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 C(Capacitatea de transport la interval de 3 min/90 sec: 7.600/15.200/ ora si sens;

In ceea ce priveste monitorizarea si asigurarea implementarii pana in 2026, fiecare proiect dispune de o
unitate specificd de implementare la nivelul beneficiarilor si de monitorizare specificd a proiectelor la
nivel de minister. Aceasta 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 Tmbunatitire a pregatirii proiectelor, a
procesului de achizitii publice si a gestiondrii contractelor, precum si cu celelalte masuri menite s
abordeze industria constructiilor (resurse umane, disponibilitatea materiilor prime si modernizarea
instalatiilor necesare).

Complementaritate cu sursele de finantare:

In 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 in constructie, cat si dezvoltarea retelei
de metrou prin implementarea de noi magistrale sau prelungirea acestora.

Rezultate asteptate:
La finalizarea integrali 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 - finantate din alte surse complementare PNRR

Tn Q2 2026:

Avénd n vedere complexitatea tehnicd a lucrarilor si termenele impuse de Regulamentul RRF,
propunem spre finantare o secventiere functionala a lucrarilor astfel:
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e Faza 1, prin PNRR: Lucrari de structura de rezistenta — statii, interstatii — tuneluri, galerii, alte
constructii — cu finalizare Q2 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:

a. Lucrari de cale, finisaje, instalatii, achizitie material rulant si semnalizare pentru statiile
din faza 1 - cu finalizare Q4 2028

b. Integral (lucrdri de structurd de rezistentda — statii, interstitii — tuneluri, galerii, alte
constructii, lucrari de cale, finisaje, instalatii, achizitie material rulant si semnalizare),
urmatoarele statii:

- 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

Beneficiari directi:
Beneficiarii directi ai proiectelor sunt MTI, Metrorex si UAT Cluj-Napoca.

Beneficiari indirecti:

Beneficiarii indirecti ai proiectelor sunt reprezentati de populatie, mediul economic si de afaceri, prin
facilitarea accesului la o retea rutierd rapida, ce are in vedere sporirea sigurantei si reducerea timpilor
de calatorie.

Contributie la Pilonul european al drepturilor sociale:

Pentru investitiile de metrou, respectiv infrastructura de metrou va fi prevazutd cu facilitati pentru
persoanele cu mobilitate redusa (PMR) si pentru toate investitiile se va realiza unde este aplicabil,
accesibilizarea pentru persoanele cu deficiente de vedere.

Ajutor de stat:
Conformarea cu regulile privind ajutorul de stat se va realiza astfel:

Infrastructura de metrou

Construirea infrastructurii de metrou din fonduri publice nu distorsioneaza si nu amenintd sa
distorsioneze concurenta si nici nu este susceptibild sd afecteze comertul dintre Statele Membre ale
Uniunii Europene, intrucat infrastructura publicad 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 construita in folosul intregii societati, nefiind Inregistrata
prezenta ajutorului de stat pentru utilizatorii infrastructurii.

Buget:
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Suma solicitata din PNRR pentru 14. este de 600 mil. euro fara TVA.

Calendarul general

In ceea ce priveste calendarul de implementare al proiectelor propuse, acesta se regiseste in Anexe RO
RRP - Componenta transport/ Anexa 2. Calendarul de implementare al reformelor.

4. Autonomia strategica si probleme de securitate
- nuse aplica

5. Proiecte transfrontaliere si multinationale
- nuse aplica

6. Dimensiunea verde/ecologicid a componentei

In conformitate cu prevederile Regulamentului (UE) 2021/241 de instituire a Mecanismului de
redresare si rezilientd, un cuantum de cel putin 37% din alocarea totald a PNRR trebuie sa 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 COz 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, fatd de nivelul din anul 1990. Decarbonizarea sectorului
transporturilor este sustinutd 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 urband (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 Schimbarilor Climatice (PNIESC). In ceea ce priveste sectorul transportului
rutier, acesta are un potential semnificativ de reducere a emisiilor de GES, prin implementarea unor
masuri concertate care sd conduca la imbunatatirea mobilitatii urbane durabile, a intermodalitatii si a
stimularii 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 de mediu
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prevazute in Regulamentul (UE) nr. 2020/852. De asemenea, toate investitiile in infrastructura de
transport se vor realiza cu respectarea reglementarilor si procedurilor de mediu, prin parcurgerea
etapelor obligatorii in cazul fiecarei submasuri in parte, spre exemplu:

e evaluarea impactului asupra mediului;
e cvaluarea adecvati a ariilor protejate;
e cvaluarea impactului asupra corpurilor de apa;

e studiul privind schimbarile climatice.

In plus, pentru fiecare investitie finantata de PNRR, monitorizarea specifici va asigura calitatea studiilor
si punerea in aplicare a masurilor necesare pentru atenuarea efectelor adverse asupra mediului pe toata
durata de viata a investitiilor.

Prin faptul ca la nivelul componentei Transport, cheltuielile privind schimbarile climatice reprezinta
peste 50% din alocarea componentei, conform foii de calcul T2 din Anexa RO RRP_Transport
sustenabil Annex Il reiese ca aceasta componenta contribuie in 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 centrald/core TEN-T (Autostrazile
Al, A7, A8) si 057 - Autostrazi si drumuri nou construite sau reabilitate — refeaua
globalda/comprehensive TEN-T (Autostrada A3), cu o contributie de 0% la obiectivele privind
schimbarile climatice si de mediu.

In schimb, prin reforma si investitiile in sistemul electronic de taxare a vehiculelor poluante, conform
principiului ,,poluatorul plateste”, se urmadreste descurajarea utilizdrii vehiculelor poluante grele,
cresterea cotei vehiculelor cu emisii zero/emisii reduse din totalul parcului auto, innoirea parcului auto
si cresterea valorilor pentru traficul de marfa pe cale feratd (imbunatétirea intermodalitatii), cu impact
asupra reducerii emisiilor GES din transportul rutier. Submasura aferentd este eligibild in cadrul
domeniului de interventie 063bis - Digitalizarea transporturilor atunci cand urmadreste 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 schimbdrile climatice si consta din
infrastructura legata de sistemul de taxare - modernizarea instalatiilor de cantarire, sisteme integrate de
monitorizare a traficului si sistemul de taxare in sine - software, hardware si infrastructura aferenta.
Dupa cum se mentioneaza si In componenta, sistemul de taxare sustine Reforma 1, litera a) privind
taxarea vehiculelor poluante grele conform principiului “poluatorul plateste”. Prin urmare, investitiile
conexe cu privire la sistemul de taxare, care are ca principal obiectiv descurajarea utilizarii vehiculelor
grele poluante si reducerea emisiilor de GES in sectorul transporturilor, sunt considerate eligibile
conform domeniului de interventie 063bis.
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In absenta acestei investitii, reforma 1, litera a) privind taxarea vehiculelor poluante grele conform
principiului “poluatorul plateste” nu poate fi operationald. Prin urmare, atat Reforma 1, litera a), cat si
investitiile asociate (sistemul de taxare) contribuie la reducerea emisiilor de GES generate de sectorul
transportului rutier, cu un impact pozitiv asupra calitatii vietii si a sanatatii populatiei si contribuie la
atingerea obiectivelor asumate la nivel european (Green Deal) In ceea ce priveste reducerea GES in
sectorul transporturilor.

Celelalte submasuri de digitalizare a transportului rutier, inclusiv cele digitale pentru cresterea sigurantei
rutiere, sunt eligibile in cadrul domeniului de interventie 063 - Digitalizarea transporturilor: transportul
rutier din anexa VI 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.

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 — refeaua 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 — refeaua globala TEN-T din anexa V1 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.

In ceea ce priveste submasurile privind reinnoirea liniilor de cale ferati, submisura privind linia
Bucuresti — Pitesti (TEN-T Globald) este eligibila in cadrul domeniului de interventie 068 - Cai ferate
reconstruite sau modernizate — refeaua globala TEN-T cu un coeficient de 100% pentru obiectivele
privind schimbadrile climatice, iar submasura privind linia Resita — Voiteni, ce asigura legatura la coridor
TEN-T Centrala este eligibila in cadrul domeniului de interventie 069 - Alte cai ferate reconstruite sau
modernizate cu un coeficient de 40% pentru obiectivele privind schimbarile climatice.

In ceea ce priveste submasurile de eliminare a restrictiilor si a limitarilor de viteza de tip quick wins, n
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).
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Toate submasurile de mai sus privind construirea/reconstruirea/modernizarea/reinnoirea/electrificarea
cailor ferate au o contributie de 40% la obiectivele privind obiectivele de mediu.

In ceea ce priveste digitalizarea transportului feroviar (infrastructurd si material rulant), submasurile
sunt eligibile, dupd caz, in cadrul domeniilor de interventic 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%).

Achizitia si modernizarea materialului rulant feroviar sunt eligibile in cadrul domeniului de interventie
072a - Active feroviare mobile cu emisii zero/electrice, iar statia de alimentare cu hidrogen in cadrul
domeniului de interventie 077- Infrastructura privind combustibilii alternativi 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 in 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 schimbarile 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 digitala 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 10% din alocarea
componentei, conform foii de calcul T2 din Anexa RO RRP_Transport sustenabil Annex Il reiese ca
aceastd componentd are o contributie la obiectivul digital de cel putin 20% din alocarea totala a PNRR.

Marea majoritate a reformelor si investitiillor din componenta de Transport contribuie la tranzifia
digitald, prin promovarea solutiilor de mobilitate inteligenta. 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) n transportul feroviar.
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Referitor la transportul rutier, reformele privind implementarea cadrului strategic si legislativ in ceea
ce priveste siguranta rutierd si sistemele inteligente de transport (ITS) urmaresc inclusiv crearea
conditiilor pentru dezvoltarea legislatiei specifice si a investifiilor corespunzatoare sistemelor de
transport inteligente, care sa permitd comunicarea infrastructurii cu vehiculele ecologice, de generatie
noud, echipate cu componente digitale (vehiculele “inteligente”), sprijinind astfel tranzitia citre o
mobilitate mai curatd, mai sigurd si mai conectatd. De asemenea, in cadrul sistemelor de transport
inteligente, se va acorda importantd asigurarii sistemelor de management al vitezei pentru transportul
rutier.

In ceea ce priveste investitiile care sustin reformele sistemului de transport rutier, autostrazile construite
prin PNRR vor avea instalate tehnologii digitale, respectiv Sisteme inteligente de transport (ITS) pe
toatd lungimea acestora (429 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 durabila si mai inteligenta.

Prin proiectul pilot de asigurare a unui grad ridicat de sigurantd rutierd pe un sector de autostrada care
va permite circulatia vehiculelor autonome, se deschide calea introducerii In conditii de sigurantd 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 descurajarea utilizarii vehiculelor poluante grele, cresterea cotei
vehiculelor cu emisii zero/emisii reduse din totalul parcului auto, innoirea parcului auto si cresterea
valorilor pentru traficul de marfa pe cale feratd (imbunatatirea intermodalitatii), cu impact asupra
reducerii emisiilor GES din transportul rutier. Submasura aferenta este eligibila in cadrul domeniului de
interventie 063bis - 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 digitald si constd din infrastructura legata de
sistemul de taxare - modernizarea instalatiilor de cantarire, sisteme integrate de monitorizare a traficului
si sistemul de taxare in sine - software, hardware si infrastructura aferenta. Dupad cum se mentioneaza si
in componenta, sistemul de taxare sustine Reforma 1.1 privind taxarea vehiculelor poluante grele
conform principiului “poluatorul plateste”. Prin urmare, investitiile conexe cu privire la sistemul de
taxare, care are ca principal obiectiv descurajarea utilizarii vehiculelor grele poluante si reducerea
emisiilor de GES 1in sectorul transporturilor, sunt considerate eligibile conform domeniului de
interventie 063bis.

In absenta acestei investitii, Reforma 1.1 privind taxarea vehiculelor poluante grele conform principiului
“poluatorul plateste” nu poate fi operationald. Prin urmare, atdt Reforma 1.1, cat si investitiile asociate
(sistemul de taxare) contribuie la reducerea emisiilor de GES generate de sectorul transportului rutier,
cu un impact pozitiv asupra calitatii vietii si a sanatatii populatiei si contribuie la atingerea obiectivelor
asumate la nivel european (Green Deal) in ceea ce priveste reducerea GES in sectorul transporturilor.
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Celelalte submasuri privind transportul rutier, inclusiv cele digitale pentru cresterea sigurantei rutiere,
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.

in ceea ce priveste transportul feroviar, reforma Introducerea unui sistem de eficientizare a utilizdrii
energiei electrice in transportul feroviar (R1.5.2) vizeaza inclusiv dezvoltarea unui software care sa
permitd administratorului infrastructurii feroviare sa inregistreze mai bine consumul de energie al
trenurilor si, de asemenea, sd monitorizeze energia regenerabild utilizatd in sistemul feroviar,
contribuind astfel la eficientd energetica si la tranzitia verde.

Prin reforma R 1.5.3 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 comerciale planificate si, implicit,
a celor realizate si sd 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 inlocuirea tuturor sistemelor de semnalizare
existente cu un sistem unic pentru a promova interoperabilitatea retelelor feroviare la nivel european si

......

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 VIl 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 V1l 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 ciberneticd, 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.
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8. Principiile DNSH (Do No Significant Harm)

Conform anexei DNSH

9. Etape, obiective si calendar timeline

Conform Anexe PNRR — transport.

Calendarele de implementare ale reformelor si investitiilor se regasesc in Anexe RO RRP - Componenta
transport/ Anexa 2. Calendarul de implementare al reformelor.

Lista etapelor operationale se regaseste in Anexe RO RRP - Componenta transport/ Anexa 3. Etape
operationale.

10. Finantare si costuri

Costul estimat al planului

Nevoile de investitii ale Romaniei pentru infrastructura de transport depasesc 70 miliarde de euro,
potrivit ultimelor estimari prezentate in Planul Investitional (PI) 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 mil. de euro.
Reformele si investitiile propuse au fost alese pentru a raspunde recomandarilor de tard si obiectivelor
agreate la nivel european. Totodata, maturitatea proiectelor a avut un rol important in definitivarea
propunerii pentru finantare.

Pentru detalierea costurilor tuturor reformelor si investitiilor propuse prin PNRR a se vedea anexa
Costing summary - reforms and investments (Anexe Justificare Costing) si pachetul de costing aferent
(Anexe Justificare Costing/ Costing Rutier/Feroviar/Metrou/Material Rulant/Asistentd tehnica).
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Sumar al propunerii de finantare

Tabelul 20. Sumar al propunerii de finantare

Reforma/Investitie

Categorie

Suma solicitata din RRF
(mil. Euro, fara TVA)

Cost total investitie (mil.Euro fard
TVA)*
*diferenta va fi asigurata din alte surse
de finantare (buget de stat /
Tmprumuturi)

R1. Transport sustenabil, decarbonizare 10 10
si siguranta rutierd
R2. Management performant pentru 19 19
transport de calitate - [mbundtdtirea
capacitatii institutionale de
management §i guvernantd corporativa
TOTAL REFORME 29 29
11. Modernizarea si reinnoirea WModernizari 2 303 2993.3
infrastructurii feroviare;
Electrificari 236 236
Refnnoiri 276 276
Quick Wins 452 452
Centralizari electronice i electro-dinamice 213 213
TOTAL INVESTITII DOMENIUL 3480 4170.3
FEROVIAR
| 2. Material rulant feroviar Material rulant ecologic 416 555
TOTAL INVESTITII MATERIAL 416 555
RULANT
13. Dezvoltarea infrastructurii rutiere Proiecte situate pe reteaua TEN-T 2727 4319
sustenabile pe reteaua TEN-T, taxarea
Infrastructura aferentd operationalizarii 47.9 47.9

rutiera, managementul traficului si
siguranta rutierd,

Kistemelor de trafic inteligent — centru de
management al traficului, sisteme de informare
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A utilizatorilor, interoperabilitatea sistemelor de
transport

Infrastructura de taxare si control — instalatii 101.15 101.15
automate de mdsurare a greutatii camioanelor
entru zonele de frontierd, sisteme integrate de
control rutier, taxarea camioanelor pe distantd
parcursa
Investitii in infrastructura existentd pentru 219 617.8
siguranta rutierd
TOTAL INVESTITII DOMENIUL 3095 5086
RUTIER
14. Dezvoltarea retelei de transport cu Metrou 600 2921
metroul in Municipiile Bucuresti si Cluj-
Napoca
TOTAL INVESTITII METROU 600 2921
TOTAL COMPONENTA 7620 12761
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Stabilirea costurilor
Abordare generala si metodologie

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 livrata de consultantii contactati pentru realizarea acestor analize
detaliate.

Pentru aceste investitii se iau masuri de stabilire a costurilor incd 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 intr-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, zona metropolitana, dar si structuri precum tunelurile lungi (a se vedea
Anexe Justificare Costing/Costing Rutier/01.Anexe infrastructura rutiera/Anexa 11). De asemenea, in
vederea fundamentarii valorilor proiectelor de infrastructurd de transport feroviar, inclusiv pentru a
asigura comparabilitatea intre proiecte, dar si in testarea performantei economice a acestora, se
utilizeaza ca reper standarde de cost pentru modernizarea cdilor ferate, conform MPGT, 2016.

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 lucrari, aplicati international de
specialisti contractati pentru realizarea studiilor de fezabilitate include urmatorii pasi:
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'Etapa 1- Analiza multicriteriala de detaliu a arealului analizat

« Arealul in care se va implementa proiectul este analizat multicriterial, utilizind tehnicile GIS prin suprapunerea
factorilor ce au implicatii directe in proiectarea, constructia si operarea unei infrastructuri de transport.

apa Z2—otabilirea aliniamentelor

«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 infrastructurd ales (declivitati de maxim 5%, raze de curbura cu valori mari).
Aceste aliniamente valorifica spatial arealele favorabile i evita cat este posibil arealele restrictive sau le traverseaza,
tragand insa un semnal de alarma tehnic pentru acestea.

Etapa 3 Stabilirea structurilor i a amenajarilor necesare implementarii proiectului

« 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 fiecirui
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 alocindu-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
structurd existand un standard de cost, disponibil pe piata, cu valori actualizate de pret pentru fiecare componenta.

Stabilirea costurilor estimate in baza standardelor de cost

« In baza lungimii insumate a tuturor structurilor din cadrul proiectului, dar si a unor particularitati locale sau regionale,
sunt stabilite costurile estimate totale. Acestea rezulta din inmultirea lungimilor insumate a structurilor cu standardul de
cost per structura.

Figura 28. 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. Aceastd ajustare se aplicd ca urmare a intrarii in vigoare a legislatiei
specifice adoptata in 2016.

b. Pentru proiectele pentru care studiile de fezabilitate sunt in curs de realizare sau nu sunt
necesare, costurile au fost stabilite in functie de costurile istorice determinate din proiecte
similare anterioare sau ca urmare a prospectarii pietei.

In 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 publica, in perioada 2016-2020. Pentru situatiile
in care nu au achizitionat anterior produse/lucrdri similare, costurile au fost stabilite ca urmare a
organizdrii 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.



11. Modernizarea si reinnoirea infrastructurii feroviare;

A. Costing modernizari linii de cale feratd inclusiv ERTMS

Costurile de modernizare a sectoarelor de cale feratd sunt de aproximativ 2993.3 mil. Euro din care
aproximativ 2303 mil. Euro reprezinta costul solicitat din PNRR (Tabelul 21 - Costul modernizarii
liniilor de cale ferata pe sectoare).

Tabelul 21. Costul modernizdirii liniilor de cale ferati pe sectoare

Numair Cost solicitat din Cost total Sursa pentru costul propus
Sector km PNRR (mil.euro | (mil.euro fara
fara TVA) TVA)
conform devizului din SF: Anexa
Arad - 1.. ngiz general CF Arad -
Timisoara - T1m_1§_oara - Car'ansebeg _(Anexe
’ 155 1155 1499.9 Justificare Costing/Costing

Caransebes, .

TEN-T Cor,e !:er(_)\{lar/_OG.Ane?(e - nota
justificativa costing ERTMS),
pag.4
conform devizului din SF: Anexa

Cluj-Napoca - 2. Deviz general CF Cluj-Napoca

Episcopia - Episcopia Bihor (Anexe

Bihor, TEN-T 160 1148 1493.4 Justificare Costing/Costing

Comprehensive Feroviar/06.Anexe - nota
justificativa costing ERTMS),
pag.2

TOTAL 2303 2993.3
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In costul total al proiectelor sunt incluse si costurile care vizeazia implementarea instalatiei
ERTMS/ETCS in cale precum si costurile aferente infrastructurii digitale. Costul mediu per km variaza
intre 0.24 s1 0.30 mil. Euro. Acestea sunt evidentiate in tabelul de mai jos:
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Tabelul 22. Costurile care vizeazd implementarea instalatiei ERTMS/ETCS in calea ferati

Valoare totala vValoare
hi Ellpzir Infrastruct Valoare ERTMS
. baza + Infrastructu Lungime
Rk Infrastructura ra de baza ura SRULLS (km) (Cogiba)
IR 2 Digitala (mil.Euro) (mil.Euro)
digitald + ERTMS) (mil.Euro) (mil.Euro)
(mil.Euro) '
Arad -
Timisoara - 1499.9 1339.39 115.37 46.14 155 0.30
Caransebes
Cluj Napoca -
Episcopia 14934 1272.0 183.29 38.14 160 0.24
Bihor

Elementele de cost pentru tipurile de infrastructuri sunt:

e Infrastructura de baza — este constituitd din lucrarile civile(terasamente-suprastructura,

consolidari, linie de contact, energoalimentare, constructii civile in statii, poduri, tuneluri,
podete, instalatii electrice, sanitare), precum si toate materialele si echipamentele aferente
realizarii acestora.

Infrastructura digitala — este constituita din lucrari care conduc spre digitalizarea proiectelor,
dar care nu fac parte din sistemul de management al circulatiei trenurilor (telecomunicatii,
sisteme de supraveghere video, sisteme de informare public caldtor, sisteme integrate de
semnalizare a circulatiei feroviare), precum si toate materialele si echipamentele aferente
realizarii acestora.

Infrastructura ERTMS (categoriile ETCS, GSM-R si Telecomunicatii — fibra optica)
Reprezinta sistemul de management al circulatiei trenurilor fiind este constituitd din lucrari care
conduc spre digitalizarea proiectelor pe partea de automatizare a sistemului de management al
circulatiei trenurilor(lucrari de GSM-R, ETCS, TMS), precum si toate materialele si
echipamentele aferente realizarii acestora (vezi nota justificativd modernizare infrastructura
feroviara).

B. Costing electrificari si renewal

Costul final al proiectelor de electrificare cuprinde si costurile cu lucrarile de renewal, centralizare
electronica, lucrari de dublare (pentru proiectul Constanta - Mangalia), achizitia a 4 drezine-pantograf
(nota justificativa electrificare + costing). Costul total este de 236 mil. Euro din care 123 mil. Euro
pentru sectorul Constanta - Mangalia respectiv 113 mil. Euro pentru sectorul Videle - Giurgiu (Anexe
Justificare Costing/Costing Feroviar/05.Nota justificativa Electrificari).



Tabelul 23. Costurile care vizeazd electrificdri si renewal pe calea ferati

Nr. Crt. Proiect Lungime (km) Cost (mil.EUR)
1  [Constanta - Mangalia 43 123
2  Midele - Giurgiu 67 113
Total 110 236

C. Costing Renewal

Costul final al proiectelor de tip renewal este de 276 mil. Euro, din care 223 mil. Euro pentru proiectul
Bucuresti - Pitesti respectiv 53 mil. Euro pentru proiectul Resita - Voiteni (vezi Anexe Justificare
Costing/Costing Feroviar/04. Nota justificativa Reinnoiri).

Tabelul 24. Costuri reinnoiri

Nr. Crt. Proiect Lungime (km) | Cost (mil.Euro) Cost mil. Euro/km
1 Bucuresti — Pitesti 198 223 1.1
2 Resita - Voiteni 65 53 0.8
Total 263 276

D. Costing Quick Wins

Lucrdrile de tip Quick Wins au ca obiectiv strategic eliminarea restrictiilor de viteza prin schimbarea
elementelor de suprastructura deteriorate sau cu un grad de uzura fizica si morala accentuate, din cauza
carora au fost instituite 80% din restrictiile si limitarile de viteza existente. Cea mai mare parte a
materialelor utilizate in lucrarile de tip Quick Wins vor fi reutilizate in cadrul lucrarilor de modernizare
tinand cont cd uzura acestora nu va fi mare datorita perioade relativ mici de utilizare (2023-2027).
Costul final al proiectelor de tip Quick-Wins (Tabelul 25 - Costul pentru proiectele de tip Quick-Wins)
este de 452.1 mil.Euro pentru cele 11 proiecte de cale feratd si vizeazd repararea si eliminarea
restrictiilor de vitezd pe 359 km de cale feratd (vezi Anexe Justificare Costing/Costing
Feroviar/02.Nota justificativa QuickWins).
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Tabelul 25.

Costul pentru proiectele de tip Quick-Wins

Nr. Crt.

Proiect

Lungimea totala desfasurata

Lungimea reparata(km)

Cost interventie (mil.Euro)

(km)

1 Bucuresti - Craiova 416 96 120.0
2 Arad - Oradea 121 7 8.4
3 Sibiu - Copsa Mica 45 4.5 54
4 Oradea - Satu Mare - Halmeu 156 15 2.6
5 Apahida - Dej - Baia Mare - Satu Mare 321 70 89.7
6 Dej - Beclean - llva Mica 96 15 1.8
7 Adjud - Siculeni 174 2 2.4
8 Filiasi - Tg.Jiu - Petrosani - Simeria 292 12 14.4
9 Pitesti - Slatina - Craiova 142 14 17.1
10 Coslariu - Teius - Cluj Napoca 211 112 139.4
11 Marisesti- Tecuci-Barlad-Vaslui-Iasi 189 39 50.9

Total 2163 359.5 452.1
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E. Costing Centralizare

Costul estimat pentru implementarea proiectelor este de aproximativ 207.9 mil. EUR fard TVA si
se bazeaza atat pe estimdrile facute de CFR cat si pe costurile de implementare pentru proiectele
Ilia — Lugoj si Siculeni — Comanesti — Adjud, proiecte de modernizare a instalatiei finantate din
fonduri europene nerambursabile si cofinantare de la bugetul de stat (Anexe Justificare
Costing/Costing Feroviar/03.Nota justificativa Centralizari).

Tabelul 26. Costul pentru centralizari electronice si electro-dinamice pe sectoare de cale ferata

Elr. Proiect Lungim (Crr(l)lslt Sursa Cost (mil. Nr.” Cost (mi!.
Crt. e (km) RON) Euro) Statii | EUR/statie
1 \Saritel - Dej 49 63.71 1295\ ¢ 1.85
2 Timisoara Sud - Voiteni - 56 54.61 11.10 5 185
Stamora M
3 (Centura Bucuresti 33 54.61 11.10 6 1.85
4 |Réazboieni - Targu Mures 47 54.61 11.10 6 1.85
5 [Bucuresti — Pitesti 108 118.33 24.05| 13 1.85
6 'Sibiu - Vintu de Jos 82 63.71 12951 4 1.85
7 [Fiurei — Galati 91 | 10012 Estimari CFR/MT* 2035 44 1.85
8 [Bucuresti — Urziceni 71 12.82 14.80 8 1.85
9 Naslui — Iasi 67 61.92 1665 4 1.85
10 [Barlad - Vaslui 53 | o461 1110} ¢ 1.85
11 [Tecuci — Barlad 50 72.82 14801 g 1.85
12 |Resita Sud — Caransebes 43 36.41 7.40 4 1.85
Veresti — Botosani 44 27.31 5.55 3 1.85
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14 |Bacau - Piatra Neamt 60 45.51 9.25 5 1.85
15 \Urziceni - Faurei 68 45.51 9.25 5 1.85
16 Complex fer:oyiar Bucuresti 4 30.75 6.25 5 313
Basarab - Grivita
17 |Deda - Siritel 47 45.51 9251 5 1.85
Total 973 1022.87 207.90 111

Page 149

De asemenea costurile estimate pentru centralizarea celor 10 statii de cale ferata este de 5.43

mil.Euro.

Tabelul 27. Cost interventii pentru 10 statii de cale feratd, care nu fac parte componenti a

unui proiect de centralizare pe sector de cale feratd

Nr. Proiect Cost (mil.EUR)

Crt.
1 |Amaradia 0.54
2 [Busag 054
3 |Banca 0.54
4  [Targoviste
5 |Nucet 163
6 |Bascov
7 |Acas
8 |Viseul de Jos 1.09
9 |Diosig

10 |Biharia 1.09

Total 5.43

12. Material rulant feroviar

Costing Material rulant
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1. Achizitia de material rulant ecologic

Aceastd interventie se referd la achizitia a: 12 trenuri de tip H-EMU (hidrogen, 3+1 unitati) plus
statia de alimentare cu hidrogen aferenta acestora, cu un cost de 135 mil. Euro respectiv 15 mil.

Euro (vezi Anexe Justificare Costing/Costing Material Rulant/03.Nota justificativa material rulant
nou hidrogen).

Tabelul 28. Cost achizitionare material rulant ecologic

Nr. i : Cost unitar .
Crt. Proiect Cantitate (mil.Euro) Cost (mil.Euro)
Trenuri cu hidrogen (H-
L T emu 12 11.25 135
2 S?atle de alimentare 1 15 5
hidrogen
Total 150

20 trenuri electrice (EMU) - Rama electrica tip RE-IR (tren cu 6 unitati cu peste 300 locuri fiecare),
cu un cost estimat de 183 mil. Euro;

16 locomotive electrice noi pe 4 osii cu sisteme ERTMS/ETCS, capabile sa atinga viteza de 160
km /h si sd tracteze pana la 16 vagoane de calatori, cu un cost estimat de 46 mil. Euro. Costul total

al interventiei este de 229 mil. Euro (vezi Anexe Justificare Costing/Costing Material
Rulant/02.Nota justificativa material rulant nou electric).

Tabelul 29. Cost trenuri si locomotive electrice

: Cantitate |Cost bucati| Cost (mil. Euro)
Nr. Crt. Proiect (mll EUFO)
Trenuri electrice (EMU) - Rama 20 9.15 183
1 electrica tip RE-IR (tren cu 6 unitati cu
peste 300 locuri fiecare)
) Locomotive electrice noi pe 4 osii cu 16 2.85 46
sistem ERTMS/ETCS
Total 229

2. Modernizarea materialului rulant existent

Aceastd interventie se refera la:
a) Modernizare a 55 locomotive electrice apte pentru viteza de 160 km/ora si tractare de
trenuri de pana la 16 vagoane cu un cost estimat de 66 mil. Euro.
b) Reinnoirea a 139 vagoanelor de dormit, cuseta, restaurant, bistro si clasa (pentru trenuri

de tip Intercity, InterRegio si Regio) cu un cost estimat de 100 mil. Euro.



Page15 1

¢) Conversia a 20 de locomotive diesel hidraulice de manevra in locomotive electrice cu
acumulatori plug-in cu un cost estimat de 10 mil. Euro
Costul total al interventiei este de 176 mil. Euro (vezi 5. Anexe Justificare Costing/Costing
Material Rulant/01.Nota justificativa modernizare material rulant).

Tabelul 30. Cost modernizare locomotive si reinnoire vagoane

Nr. Crt.

Proiect

Cantitate

Cost bucata
(mil.RON)

Cost bucata
(mil.Euro)

Cost
(mil.Euro)

Modernizare locomotive electrice
apte pentru viteza de 160 km/ora si
tractare de trenuri de pana la 16
vagoane

55

5.9

1.2

66

Reinnoirea vagoanelor de dormit,
cuseta, restaurant, bistro si clasa
(pentru trenuri de tip Intercity,
InterRegio si Regio)

139

3.5

0.72

100

Conversia de locomotive diesel
hidraulice de manevra in
locomotive electrice cu
acumulatori plug-in

20

2.5

0.5

10

Total

176

in ce priveste ERTMS on-board acesta va exista pe toate cele 32 de trenuri electrice (H-EMU
si EMU) achizitionate, respectiv pe cele 16 de locomotive noi. Costul total estimat este de 15
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 (16 bucdti), trenurile electrice (EMU —
20 bucati) si ramele electrice cu hidrogen (HEMU — 12 bucati) 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
eurobalize, Unitatea de nregistrare (JRU).
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I13. Dezvoltarea infrastructurii rutiere sustenabile pe reteaua TEN-T, taxarea rutiera,
managementul traficului si siguranta rutiera;

In ceea ce priveste costurile pentru construirea sectoarelor de autostrada 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 in
perioada curentd includ, inca din faza initiald o listd mai ampla de dotari, pentru a raspunde cat
mai fidel cerintelor actuale in ceea ce priveste reteaua rutierd rapida. Astfel, 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 Tntreaga lungime;

Dotarea cu statii de incarcare electricd (cu minim 4 puncte de incircare), care si
deserveasca ambele sensuri, amplasate la distante de aproximativ 20 km una fatd de
cealalta;

Dotarea cu parcdri 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;

Dotarea cu echipamente pentru monitorizarea cantitatii poluantilor;

Dotarea cu sisteme de informare ,,real time” si sisteme de avertizare ,,early warning”
pentru pasageri i gestionarii infrastructurii;

Dotarea cu sisteme automate de contorizare si identificare a tipului de vehicul.

Costurile pentru realizarea acestor dotari au fost incluse de catre consultantul contractat in
studiile de fezabilitate anexate justificarii costingului.

A. Proiecte situate pe reteaua TEN-T
Tabelul 31. Caracteristicile proiectelor situate pe reteaua TEN-T
Sector Numir de km | Cost solicitat din Cost total Sursa pentru costul propus
PNRR (mil.euro faral (mil.euro
TVA) fara TVA)
A7 - Ploiesti — 63,25 400 635.2 Centralizare costuri -
Buzdu Anexa 1. Centralizare
(TEN-T Core) costuri A7_A8_Al
(Justificare
Costing/Costing rutier)
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A7 - Buzau — 82,44 502 797.3 Centralizare costuri -
Focsani Anexa 1. Centralizare
(TEN-T Core) costuri A7_A8_Al
(Justificare
Costing/Costing rutier)
A7 - Focsani — 95,90 633 998.3 Centralizare costuri -
Bacau Anexa 1. Centralizare
(TEN-T Core) costuri A7_A8_Al
(Justificare
Costing/Costing rutier)
A7 - Bacau — 77,40 412 654.7 Centralizare costuri -
Pagcani Anexa 1. Centralizare
(TEN-T Core) costuri A7_A8_Al
(Justificare
Costing/Costing rutier)
A 8- Tg. Mures — 59 332 527.5 Centralizare costuri -
Miercurea Anexa 1. Centralizare
Nirajului + costuri A7_A8_Al, pag 1
Leghin - Targu (Justificare
?TIE?\IH’; gggtca) Costing/Costing rutier)
A 3 - Nadaselu — 42 261 409 conform devizului din SF
Poarta Salajului Anexa 2. Deviz general A3.
(TEN-T Nadaselu-Zimbor-Poarta
Comprehensive) Salajului (Justificare
Costing/Costing rutier)
A1 - Margina - 9 187 297 conform devizului din SF
Holdea Anexa 3. Deviz general Al.
(TEN-T Core) Margina-Holdea (Justificare
Costing/Costing rutier)
TOTAL 429 2727

In ce priveste infrastructura de incarcare 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 si respecte anumite tipuri de standarde. In cadrul

spatiilor de servicii care includ si statii de Incarcare electrice, acestea ocupa in medie un spatiu de
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80-100 mp (infrastructura aferenta statiilor de incarcare consta in platforma efectiva, instalatiile
electrice, racorduri la retea si echipament de transformare).

Costurile pentru punctele de reincarcare fac parte din investitia globala. Acestea trebuie Tmpartite
intre infrastructura conectatd la punctele de incarcare (cabluri, platforma si statia electrica) si
punctul de reincarcare in sine, care face, in general, parte din contractul de functionare care
urmeaza sa fie licitat de C.N.A.LLR. S.A. De asemenea, cea mai mare cantitate de puncte de

incarcare va fi instalata in zonele urbane si rurale de catre Ministerul Dezvoltarii Regionale. Costul
propus este doar pentru cele 264 de puncte ale noii infrastructuri care urmeaza sa fie construite
prin PNRR si va depinde de contractul de licitatie pentru toate spatiile de servicii construite de-a

lungul autostrazilor.

B. Infrastructura aferenti operationalizdrii sistemelor de trafic inteligent — centru de
management al traficului, sisteme de informare a utilizatorilor, interoperabilitatea

sistemelor de transport

Tabelul 32. Caracteristicile interventiilor infrastructurii aferente

operationalizarii sistemelor inteligente de trafic

Tip interventie Numir | Cost solicitat din Cost total Sursa pentru
de km PNRR (mil.euro (mil.euro costul propus
fird TVA) firi TVA)

Implementare sistem de 429 47.9 47.9 Anexe
radiodifuziune/ mesaje TA pentru Justificare
sectoarele de autostrazi din Costing/
Romania; Costing
Implementarea sistemelor de Rutier/
monitorizare si informare in timp 03.Nota
real al locurilor de parcare justificativa
disponibile pe reteaua de autostrazi; ITS

Implementarea si integrarea
sistemelor ITS pe Autostrada A3
Targu-Mures — Nadaselu (TEN-T
Comprehensive);

Implementarea si integrarea
sistemelor ITS pe Autostrada Al
Sibiu — Holdea (TEN-T Core);
Implementarea si integrarea
sistemelor ITS pe Autostrada Al
Margina — Nadlac (TEN-T Core);
Studiu de fezabilitate privind
asigurarea continuitatii sistemelor
ITS pe reteaua de drumuri europene;
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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
urgentd ITS;

Achizitie VMS mobile pentru
furnizare informatii / avertizari in
perioadele de varf de trafic Tn special
in sezonul estival si semnalizarea
locului unui accident pentru
autostrazi si drumuri nationale
deschise traficului international;

TOTAL

47.9

C. Infrastructura de taxare si control — instalatii automate de mdsurare a greutatii

camioanelor pentru zonele de frontiera, sisteme integrate de control rutier, taxarea
camioanelor pe distanta parcursd

Tabelul 33. Caracteristicile interventiilor infrastructurii de taxare si control
(vezi 04.Nota justificativa sisteme de taxare si control din Analiza Justificare Costing/Costing Rutier)

Tip interventie Numir | Cost solicitat din Cost total Sursa pentru
de km PNRR (mil. euro (mil. euro costul propus
fara TVA) fara TVA)

Modernizarea a 22 de instalatii de n/a 101.15 101.15 Conform
cantarire situate in 10 puncte de datelor
frontierd, inclusiv automatizarea istorice cu
acestora; privire la
Porti de gabarit (34); investitii
Sisteme integrate de inspectie rutierd asemanatoare
n vederea asigurarii unei implementate
monitorizari efective a traficului, de catre
inspectia  sigurantei traficului si C.N.ALR.
cantarirea  vehiculelor  destinate S.A.
transportului de marfuri;
Sistem taxare pe distanta;
TOTAL 101.15
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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, cat 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.
In corelare cu aceasta investitie, se vor asigura masuri ca celelalte moduri de transport, in special
cel feroviar, sd devind mai competitiv si atractiv, in special in ceea ce priveste transportul de marfa.
Printre beneficiile asteptate ale implementarii acestei investitii se numara:

e C(Cresterea cu 10% a transferului de trafic (pasageri si marfa) de la transportul rutier cétre

transportul feroviar, poluare redusa si sigurantd 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 (Casarea a 250.000 de masini din parcul auto pana in anul 2026 (raportat la valorile din
2020) etc.

D. Investitii in infrastructura existentd pentru siguranta rutierd

Tabelul 34. Caracteristicile interventiilor in investitii in
infrastructura existentd pentru siguranta rutierd

(vezi 04.Nota justificativd sigurantdi rutiera din Analiza Justificare Costing/Costing Rutier)

Categorie

Proiect

Cost mil.
euro

Siguranta pasiva

Cresterea sigurantei rutiere prin protejarea conducatorilor auto
impotriva iesirilor in afara partii carosabile, prin amplasarea de
parapete rutier din beton — 250.300 ml

155

Amplasarea de parapete rutier cu rulouri, pentru cresterea sigurantei
rutiere Th zonele cu risc crescut de producere a accidentelor rutiere —
21.000 ml

145

Cresterea sigurantei rutiere pe drumul national DN 7C -
Transfagarasan si DN 67C - Transalpina, si alte sectoare de drumuri
montane prin montarea de parapete rutier cu cabluri la marginea partii
carosabile - 25.000 ml

5.97

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 — 600 buc

6.21

Cresterea eficientei activitatii de intretinere a elementelor de siguranta
rutierd prin achizitia de sonete pentru montarea/intretinerea parapetului
metalic — 14 buc (pret unitar estimat per buc = 292.800 lei)

0.83

Achizitionarea de sisteme pentru protejarea lucratorilor care efectueaza
interventii de urgenta la infrastructurd autostrazilor si de drumuri
nationale deschise traficului international, tip ,, Truck mounted
attenuator; 90 buc

18
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Campanie de Siguranta rutiera adresata categoriilor vulnerabile de
participanti la trafic — 1 campanie cu aprox. 51.830 Kit-uri de educatie
rutierd pentru elevi, 545 workshop-uri pentru implementarea
materialelor educationale n scoli si licee, 12 materiale video
promotionale, 12 conferinte de presa

0.99

[luminat pe timp de
noapte si dispozitive
luminoase si
reflectorizante

Sporirea sigurantei rutiere pe timp de noapte, prin semnalizarea
sectoarelor de drum periculoase cu surse de lumina ce utilizeaza
energie verde — 1.000 buc

1.8

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 — 27.059 buc (valoare de
166.3 lei per buc stalp + 166.3 lei (estimat) per buc elemente speciale
dedicate animalelor salbatice)

1.82

Cresterea sigurantei rutiere prin iluminarea sectoarelor periculoase,
precum si optimizarea consumurilor la sistemele de iluminat existente
prin echiparea cu sistem de telegestiune — 1.277 buc stalpi

6.6

Separarea cailor de
trafic auto si pietonal
prin denivelarea
acestora pentru evitarea
congestiilor

Pasaje denivelate pentru cresterea sigurantei rutiere si eliminarea
blocajelor din trafic — 20 buc

391.6

Pasarele si pasaje subterane pietonale — 50 buc + 50 buc

55.9

Semnalizare, marcaje si
amenajari rutiere

Cresterea gradului de siguranta rutierd pe reteaua de drumuri nationale,
prin dirijarea traficului in solutie giratorie — 64 buc

16.2

Implementarea sistemului de circulatie 2+1 - 137 km de drum

21.8

Masuri de calmare a traficului rutier la intrarea in localitati — 5
localitati = 10 masuri aplicate

Facilitati de circulatie in conditii de siguranta a pietonilor in localitatile
tranzitate de DN-uri - 11 localitati cu facilitati noi

6.5

Sporirea gradului de siguranta rutiera prin suplimentarea semnalizarii
cu semnificatia "Acces interzis" pe bretelele autostrazilor — 500 buc

0.05

Incurajarea pastrarii distantei in mers pe autostrada A1 si DN1, prin
semnalizare orizontala si verticala - 15 km de drum

1.46

Achizitia de utilaje specializate pentru stergerea marcajelor rutiere in
vedere reconfigurarii semnalizarii orizontale — 75 buc * 98454 lei =
7.38 mil lei - (Anexa 16 - oferta magsina de marcaj)

1.5

Digitalizarea
elementelor de
siguranta circulatiei

»Achizitia unui Sistem de Management al Semnalizarii Rutiere
Verticale, Orizontale si a Elementelor Pasive de Sigurantd Rutierd” — 1
soft + 55 dispozitive IT, care vor avea un rol de inventariere, respectiv
17.000 km de drumuri inventariate + 150 km de drumuri masurate (A
se vedea Anexa 13 - Sistem de Management al Semnalizarii)

6.42

Proiect pilot - Asigurarea unui grad ridicat de siguranta rutiera pe un
sector de autostrada care sa asigure circulatia vehiculelor autonome.
Acesta este un proiect pilot si include elemente software si hardware -
senzori si infrastructura digitald. Estimarea a fost realizatd de CNAIR
pe baza unor proiecte similare studiate la nivel european.

6.1

Digitalizarea
elementelor de

Achizitionarea a 1.000 limitatoare viteza, 300 radare mobile si 500
camere video.

35.1
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siguranta circulatiei cu
scopul respectarii
legislatiei

Radarele mobile si camerele video sunt conectate intr-un sistem integrat.
In ceea ce priveste limitatoarele de vitez, radarele mobile si camerele
video, elementele de cost sunt urmatoarele:

1000 limitatoare de viteza x 0,9 euro / ml x 14 ml / sectiune limitator de
viteza = 12,600 Euro

300 radare mobile x 12.850 Euro = 3,85 mil. Euro (Anexa siguranta
rutierd - Anexa 15 - oferta radare mobile)

500 de camere video x 62.500 = 31,25 mil. Euro (Anexa siguranta rutiera
- Anexa 14 - cap.4 - camerele video). Aceste camera video inclusiv
software-ul relevant, difera din punct de vedere al costurilor in functie
de complexitatea lor - capacitatea de a recunoaste numerele de masini,
abilitatile de mediu etc. S-a considerat un cost mediu de 62.500 euro pe
baza ofertei atasate, cel mai mare cost identificat fiind de 91.000 euro).

TOTAL

617.8

Costul investitiilor in infrastructura existenta pentru siguranta rutiera este de 617.8 mil
care suma solicitata din PNRR este de 219 mil. Euro.

. Euro, din

in ceea ce priveste elementele de digitalizare din infrastructura de siguranti rutieri propusi
a fi finantata prin PNRR, tabelul de mai jos identifica costurile pe tip de investitie.

Tabelul 35. Costurile pe tip de interventie in ceea ce priveste elementele de digitalizare din
infrastructura de sigurantd rutierd propusd pentru finantare din PNRR (Justificare Costing/Costing

Rutier/02.Nota justificativa siguranta rutier)

Nr. Crt.

Denumire proiect de siguranta rutiera eur

Cost estimat (mil.

0)

»Achizitia unui Sistem de Management al Semnalizarii Rutiere
Verticale, Orizontale si a Elementelor Pasive de Siguranta Rutierd” —

camere video.

1 1 soft + 55 dispozitive IT: 17.000 km de drumuri inventariate + 150 6.42
km de drumuri masurate (a se vedea Anexa 13 - Sistem de
Management al Semnalizarii)

» Proiect pilot - Asigurarea unui grad ridicat de siguranta rutierd pe un 6.1
sector de autostrada care sa asigure circulatia vehiculelor autonome. '

3 Achizitionarea a 1.000 limitatoare viteza, 300 radare mobile si 500 351




Radarele mobile si camerele video sunt conectate intr-un sistem
integrat.

1000 limitatoare de vitezd x 0,9 euro / ml x 14 ml / sectiune limitator
de viteza = 12,600 Euro

300 radare mobile x 12.850 Euro = 3,85 mil. Euro (Anexa siguranta
rutiera - Anexa 15 - oferta radare mobile)

500 de camere video x 62.500 = 31,25 mil. Euro (Anexa siguranta
rutierd - Anexa 14 - cap.4 - camerele video).

TOTAL 47.6

Eliminare puncte negre

In prezent, la nivelul Romaniei, conform informatiilor furnizate de citre Inspectoratul General al
Politiei Romane (IGPR) - Directia Rutiera, se regasesc 267 puncte negre pe reteaua de autostrazi
si drumuri nationale.

Pentru atingerea dezideratului precizat in PNRR, este necesara eliminarea a minimum 129 puncte
negre (48%).

Pentru identificarea eficacitatii masurilor de siguranta rutiera, au fost utilizate experientele de bune
practici internationale, dintre care amintim:

e “Road Safety and Environmental Benefit-Cost and Cost-Effectiveness Analysis for Use in
Decision-Making”, Ghid editat sub egida Comisiei Europene de catre marile institute de
cercetare din UE, unde sunt mentionate rate de cost beneficiu ale masurilor de siguranta
rutiera.

e Manualul iRAP, un instrument utilizat la nivel international pentru identificarea masurilor
de siguranta rutiera necesare a fi implementate pentru reducerea numarului accidentelor
rutiere, 1ar fiecare mdsura tehnicd are o eficacitate rezultatd in urma studiilor tehnice si a
experientei administratiilor rutiere.

e Metodologia IRAP este instrumentul cel mai potrivit pentru realizarea sondajelor video de
evaluare a sigurantei rutiere. Metodologia iRAP este cel mai utilizat si sustinut sistem de
evaluare a sigurantei rutiere si utilizat in toata Europa.

e iRAP este sustinut financiar de Fundatia FIA pentru Automobile si Societate si Fondul
ONU pentru Siguranta Rutiera.

In baza unei formule ce analizeaza eficienta fiecarei masuri asupra elimindrii punctelor negre am
calculat o sumd de 106 mil. Euro dedicati specific elimindrii de puncte negre din totalul de 240
mil. Euro alocati sigurantei rutiere. Mentiondm ca restul sumei este alocata pentru masuri generale
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de sigurantd rutiera cu rol de preventie a aparitiei de noi puncte negre. De asemenea mentiondm
ca pentru restul de puncte negre (138) sunt alocate alte fonduri dedicate din cadrul fondurilor
structurale si de coeziune, respectiv BEI.

14. Dezvoltarea retelei de transport cu metroul in Municipiile Bucuresti si Cluj-Napoca

Tabelul 36. Costul aferent dezvoltdrii retelei de transport cu metroul

in Municipiile Bucuresti si Cluj-Napoca

Sector

Numar
de km

Cost solicitat
din PNRR
(mil.euro fara
TVA)

Cost total
(mil.euro
fara
TVA)

Sursa pentru costul propus

M4: Bucuresti -
Sectiunea 1:
Gara de Nord -
Filaret

52

299

1461

M1: Cluj —
Sectiunea 1: Sf.
Maria - Europa
Unita

7.5

301

1460

Conform devizelor generale pentru proiectele
de metrou M4 Bucuresti, respectiv M1 Cluj
Napoca (vezi 05.Justificare Costing/Costing
Metrou/01.Nota justificativd metrou).

Pentru analiza si estimarea costurilor de
investitii au fost folosite metodologii de
estimare si evaluare pe tipuri de categorii de
lucrari aferente 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 Tn 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

2921




Asistenta tehnica pentru implementarea reformelor

Tabelul 37. Costul aferent asistentei tehnice pentru implementarea reformelor

Tip interventie Numar Cost solicitat din Cost total (mil. Sursa pentru
de km PNRR (mil. euro euro fara TVA) costul propus
fara TVA)
R1. Transport sustenabil, n/a 10 10 Contracte
decarbonizare si sigurantd similare de
rutierd asistenta
tehnica din
R2. Management n/a 19 19 perioada
2014-2020

performant pentru transport
de calitate - imbundtétirea
capacitdtii institutionale de
management si guvernantd
corporativa

TOTAL 29 29

Cost total pentru reforme: 29 mil EUR.
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