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CAPITOLUL I: SCOP SI METODOLOGIE DE LUCRU

Acest document are drept scop realizarea analizei conform metodologiei recomandate pentru
respectarea principiului ”Do Not Significant Harm”, aplicata la nivelul actiunilor prioritare
propuse pentru finantare din Programul Transport 2021 — 2027 (PT), in concordantd cu
articolul 9 — Principii orizontale — din Regulamentul (UE) 2021/1060 al Parlamentului
European si al Consiliului din 24 iunie 2021 de stabilire a dispozitiilor comune privind Fondul
european de dezvoltare regionald, Fondul social european Plus, Fondul de coeziune, Fondul
pentru o tranzitie justa si Fondul european pentru afaceri maritime, pescuit si acvacultura si de
stabilire a normelor financiare aplicabile acestor fonduri, precum si Fondului pentru azil,
migratie si integrare, Fondului pentru securitate internd si Instrumentului de sprijin financiar
pentru managementul frontierelor si politica de vize (RDC), conform caruia obiectivele
fondurilor trebuie sa tind seama de principiul de ,,a nu prejudicia in mod semnificativ”.

Principiul de ,,a nu prejudicia iIn mod semnificativ” trebuie interpretat in sensul articolului 17
din Regulamentul (UE) 2020/852 privind instituirea unui cadru de facilitare a investitiilor
durabile (Regulamentul privind Taxonomia), care defineste notiunea de ,,prejudiciere in mod
semnificativ”’ pentru sase obiective de mediu, respectiv:

1. Se considerd ca o activitate prejudiciaza In mod semnificativ atenuarea schimbarilor
climatice in cazul in care activitatea respectiva genereaza emisii semnificative de gaze
cu efect de sera (GES).

2. Se considera ca o activitate prejudiciaza in mod semnificativ adaptarea la schimbarile
climatice in cazul in care activitatea respectiva duce la cresterea efectului negativ al
climatului actual si al climatului preconizat in viitor asupra activitatii in sine sau asupra
persoanelor, asupra naturii sau asupra activelor.

3. Se considera ca o activitate prejudiciazd in mod semnificativ utilizarea durabila si
protejarea resurselor de apa si a celor marine in cazul in care activitatea respectiva este
nociva pentru starea buna sau pentru potentialul ecologic bun al corpurilor de apa,
inclusiv al apelor de suprafata si subterane, sau starea ecologica buna a apelor marine.

4. Se considera cd o activitate prejudiciaza in mod semnificativ economia circulara,
inclusiv prevenirea generarii de deseuri si reciclarea acestora, in cazul in care activitatea
respectiva duce la ineficiente semnificative in utilizarea materialelor sau in utilizarea
directd sau indirecta a resurselor naturale, la o crestere semnificativa a generarii, a
incinerarii sau a elimindrii deseurilor, sau In cazul in care eliminarea pe termen lung a
deseurilor poate cauza prejudicii semnificative si pe termen lung mediului.

5. Se considera cd o activitate prejudiciazd in mod semnificativ prevenirea si controlul
poludrii in cazul in care activitatea respectiva duce la o crestere semnificativa a
emisiilor de poluanti in aer, apa sau sol.

6. Se considera cd o activitate economicd prejudiciaza in mod semnificativ protectia si
refacerea biodiversitatii si a ecosistemelor in cazul in care activitatea respectiva este
nociva in mod semnificativ pentru conditia buna si rezilienta ecosistemelor sau nociva
pentru stadiul de conservare a habitatelor si a speciilor, inclusiv a celor de interes pentru
Uniune.
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Documentul prezinta metodologia de lucru, analiza parametrilor inclusi in metodologia
aprobata si masurile compensatorii asumate.

Evaluarea efectelor asupra celor sase obiective de mediu mentionate mai sus a avut la baza
listele de verificare si exemplele privind modul de punere in aplicare a evaluarii conform
principiului DNSH cuprinse in Ghidul oferit de COM in luna februarie 2021.

Obiectivul general al Programului Transport 2021-2027 este de a asigura realizarea
investitiilor ce rdspund nevoilor de dezvoltare ale infrastructurii de transport din Romania, 1n
concordanta cu Raportul de tara si Recomandarile specifice de Tara, dar si cu strategia
dezvoltata de Romania pentru recuperarea, In mod sustenabil, a decalajelor de dezvoltare a
infrastructurii de transport, respectiv Programul Investitional pentru dezvoltarea infrastructurii
de transport pentru perioada 2021-2030 (PI).

Strategia PT 2021-2027 s-a dezvoltat la intersectia politicii europene de transport evidentiata
prin Regulamentul TEN-T (UE) nr. 1315/2013, Strategia UE pentru mobilitate durabild si
inteligenta, Pactul Ecologic European (Green Deal) si nevoile nationale de dezvoltare a
infrastructurii si serviciilor de transport, precum si a sigurantei rutiere.

PT 2021-2027 contine 8 prioritdti in cadrul carora au fost selectate obiective specifice dupa
cum urmeaza:

Prioritatea 1 - Imbunititirea conectivitiitii primare rutiere

0.S. 3.1 Dezvoltarea unei retele TEN-T, reziliente la schimbadrile climatice, inteligente, sigure,
durabile si intermodale;

Prioritatea 2 - Imbuniititirea conectivitiitii secundare rutiere

O.S. 3.1 Dezvoltarea unei retele TEN-T, reziliente la schimbarile climatice, inteligente, sigure,
durabile si intermodale;

O.S. 3.2 Dezvoltarea si cresterea unei mobilitati nationale, regionale si locale durabile,
reziliente la schimbarile climatice, inteligente si intermodale, inclusiv imbunatatirea accesului
la TEN-T si a mobilitatii transfrontaliere;

Prioritatea 3 — Cresterea sigurantei rutiere

0.S. 3.1 Dezvoltarea unei retele TEN-T, reziliente la schimbarile climatice, inteligente, sigure,
durabile si intermodale;

0O.S. 3.2 Dezvoltarea si cresterea unei mobilitati nationale, regionale si locale durabile,
reziliente la schimbarile climatice, inteligente si intermodale, inclusiv imbunatatirea accesului
la TEN-T si a mobilitatii transfrontaliere;

Prioritatea 4 - Cresterea eficientei cdilor ferate romane

0O.S. 3.1 Dezvoltarea unei retele TEN-T, reziliente la schimbarile climatice, inteligente, sigure,
durabile si intermodale;

Prioritatea 5 - Cresterea atractivititii transportului feroviar de calatori
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0O.S. 3.2 Dezvoltarea si cresterea unei mobilitati nationale, regionale si locale durabile,
reziliente la schimbarile climatice, inteligente si intermodale, inclusiv imbunatatirea accesului
la TEN-T si a mobilitatii transfrontaliere;

Prioritatea 6 - Dezvoltarea mobilititii sustenabile in nodurile urbane

0.S. 2.8 Promovarea mobilitatii urbane multimodale durabile, ca parte a tranzitiei cétre o
economie cu zero emisii de dioxid de carbon;

Prioritatea 7 - Dezvoltarea transportului naval si multimodal

O.S. 3.1 Dezvoltarea unei retele TEN-T, reziliente la schimbarile climatice, inteligente, sigure,
durabile si intermodale;

Prioritatea 7 - Asistenta tehnica

1.2. Metodologia de lucru - Abordare generala

Tn scopul punerii in practicd a obiectivelor politicii europene privind neutralitatea climatica
cuprinse in Pactul Ecologic European, respectiv in cadrul Strategiei UE pentru Mobilitate
Sustenabila si Inteligentd, precum si a actiunilor propuse in cadrul pachetului Fit for 55, este
necesar stabilirea unor masuri la nivel national. In acest sens, mentinerea si refacerea
infrastructurii verzi va reprezenta o preocupare pentru toate proiectele de infrastructura de
transport.

Pentru verificarea principiului DNSH in cadrul proiectelor de investitii de transport cuprinse
in cadrul PT s-a plecat de la metodologia definita in Ghidul metodologic privind aplicarea
principiului a nu prejudicia semnificativ (DNSH — Do Not Significant Harm) in temeiul
regulamentului privind mecanismul de redresare si rezilientd, comunicat de COM in luna
Februarie 2021.

Trebuie avut in vedere faptul ca pentru proiectele de infrastructura de transport studiile
pregatitoare se afla in desfasurare, inclusiv studiile privind vulnerabilitatile climatice, impactul
asupra mediului si asupra corpurilor de apa si prin urmare, evaluarea obiectivelor 2-6 din cadrul
listei de verificare a DNSH s-a realizat luand in considerare cadrul normativ si informatiile
cunoscute pand la momentul deruldrii acestei analize, din studiile de fezabilitate s1 documentele
aprobate sau n curs de elaborare.

Pentru proiectele ce vizeaza constructia de noi infrastructuri, selectarea optiunii de traseu se va
realiza tinand cont de toate presiunile existente si potentialele amenintari asupra mediului,
incluzdnd masuri pentru reducerea / evitarea impacturilor semnificative. O atentie importanta
va f1 acordatd implementarii infrastructurii combustibililor alternativi si refacerii conectivitatii
ecologice in zona coridoarelor ecologice.
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CAPITOLUL II: ANALIZA DO NOT SIGNIFICANT HARM” (DNSH)

2.1. Prioritatea 1 - Imbunatatirea conectivititii rutiere primare

2.1.1. Descrierea investitiilor

Actiunile cuprinse In aceastd prioritate vor sprijini prioritdtile politice de la nivelul UE si al
Romaniei sintetizate in cadrul Programul Investitional pentru investitii in infrastructura de
transport 2021 — 2030 si anume recuperarea in mod sustenabil a decalajului de dezvoltare in
domeniul infrastructurii rutiere si asigurarea conectivitatii cu restul UE, precum si intre
regiunile Romaniei, prin realizarea retelei primare de infrastructurad rutiera de mare viteza si
proiecte se va face cu respectarea masurilor de rezilienta la schimbarile climatice si de
conservare a biodiversitatii.

Programul investitional pentru dezvoltarea infrastructurii de transport a Romaniei pe perioada
2021-2030, document ce actualizeaza strategia de implementare a MPGT a introdus conceptele
de retea primard, secundard si tertiard ca principale categorii de definire a importantei
legaturilor de transport ale Romaniei cu vecinii, precum si intre regiunile sale.

Reteaua primara la nivelul Romaniei este intinsa, cu preponderentd, pe aliniamentul retelei
TEN-T centrale si TEN-T globale si are rolul de a canaliza politicile si investitiile nationale
catre acele sectiuni de retea rutiera care, din punct de vedere al scopului si al utilitatii, alcatuiesc
sectorul principal al retelei nationale.

Reteaua rutiera primara conecteaza toate regiunile de dezvoltare si cei mai importanti poli de
crestere economica din Roméania. Aceasta acopera echilibrat teritoriul Romaniei si reprezenta
un veritabil motor de dezvoltare economicd nationald si regionald, care poate dinamiza
investitiile, generand efecte benefice directe asupra imbunatatirii calititii vietii locuitorilor
Romaniei.

Proiectele vizate de aceasta prioritate sunt:

Proiecte fazate din perioada 2014-2020:
* Autostrada Sibiu-Pitesti (loturile 1,4,5);
* Centurd Bucuresti Sud si proiectele conexe;
* Drum de mare viteza Pitesti-Craiova;
* Autostrada Transilvania.

Proiecte noi de investitii:
* Autostrada Pitesti-Sibiu (loturile 2,3);
* Autostrada Ploiesti-Comarnic-Brasov;
» Autostrada Sibiu — Brasov;
» Legatura rutiera rapida Arad — Oradea;
* Legatura rutiera rapidd Bucuresti - Alexandria (faza 1 din Bucuresti -
Craiova);
* Orbital Bucuresti (drumurile de centura si drumurile de conectivitate)
* Autostrada Tg. Neamt - lasi - Ungheni (Motca - Ungheni);
* Autostrada Brasov - Bacau (inclusiv Bypass Brasov Nord);
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» Legatura rutiera rapida Pascani - Suceava — Siret;

* Autostrada Tg.Mures - Tg. Neamt (faza 1 din Miercurea Nirajului - Leghin);
* Legatura rutierd rapida Craiova - Filiasi - Dr.Tr.Severin (faza 1);

* Legatura rutiera rapida Dr.Tr.Severin - Caransebes - Lugoj (faza 1).

Proiecte de rezerva:

* Legatura rutierd rapidd Timisoara — Moravita;

* Legatura rutierd rapida Macin - Tulcea - Constanta (faza 1);

* Legatura rutiera rapida Dej - Baia Mare — Halmeu;

* Legatura rutierd rapida Baia Mare - Satu Mare;

* Legatura rutierd rapida Cluj-Napoca (Apahida) — Dej.
Pe aceste sectoare de infrastructura se va urmari, inclusiv, dezvoltarea sistemelor de transport
inteligente, care sa permitd comunicarea infrastructurii cu vehiculele ecologice, de generatie
nouad, echipate cu componente digitale (vehiculele “inteligente”), sprijinind astfel tranzitia catre
o mobilitate mai curata, mai sigurd si mai conectata.

2.1.2. Metodologia specifica pentru evaluarea DNSH in cazul proiectelor de infrastructura
rutiera

Romania este angajata, aldturi de celelalte State membre, In dezvoltarea sustenabila a sectorului
de transport, acordand o atentie deosebitd impactului asupra mediului, climei si schimbarilor
climatice.

Elementul central al evaluarii DNSH pentru proiectele de infrastructura rutierd de transport
este reprezentat de catre obiectivul 1 ce adreseaza efectele emisiilor de gaze cu efect de sera
ale mijloacelor de transport care utilizeaza infrastructura rutiera.

Pentru cuantificarea emisiilor de gaze cu efect de serd, in particular emisiile de CO2 pentru
infrastructura rutierd, s-a utilizat un model de calcul bazat pe metodologia realizarii Analizelor
Cost-Beneficiu pentru proiectele europene!. Metodologia a fost validatid de BEI si analiza a
fost realizata cu sprijinul expertilor BEI-PASSA, urmand modelul utilizat si in PNRR.

Prin urmare, prezentdm mai jos pasii metodologici urmati in determinarea volumului de COg,
cu precizarea ca s-a utilizat un calcul incremental (varianta fara proiect — varianta cu proiect):

1. Determinarea nivelurilor de trafic (parcursului autovehiculelor - veh-km).

La determinarea emisiilor de gaze cu efect de sera (emisiile de CO>) s-a utilizat un model
matematic de prognoza a traficului masurat in vehicul-km. Parcursul autovehiculelor, pe clase
de vehicule (autoturisme, vehicule usoare de marfa, vehicule grele de marfa, autobuze) a fost
determinat pe baza modelului aferent sectorul rutier preluat din modelul Master Planului
General de Transport al Romaniei si gestionat de Centrul de Studii Tehnice Rutiere si
Informatica (CESTRIN). Modelul rutier de transport este calibrat si validat la nivelul anului de
baza (2017), atat din punctul de vedere al volumelor de trafic, cét si din punctul de vedere din
punct de vedere al vitezelor de circulatie si are ipoteze realiste in ceea ce priveste traficul de

L https://ec.europa.eu/regional_policy/sources/docgener/studies/pdf/cba_guide.pdf
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perspectiva. Calibrarea si validarea modelului de transport a fost verificata de Joint Assistance
to Support Projects in European Regions (JASPERS) conform Notei de rezultat (Completion
Note) din 19 lunie 2019 (SG/AS-JASPERS/2019 -821/PS/AA/AS/ao).

2. Determinarea consumului de carburant.

La determinarea consumului de carburant s-a luat in considerare parcursul autovehiculelor si
vitezele de circulatie din modelul de transport, precum si compozitia parcului de autovehicule
la nivel national (la 31.12.2018), amendati de analiza realizati de BEI — PASSA? pentru
evolutia parcului de vehicule electrice.

Pentru a determina consumul de carburant s-au utilizat parametrii referitori la dimensiunea si
compozitia parcului de autovehicule din Romania si combustibilul necesar propulsiei acestora.
Evolutia parcului de autovehicule din Romania, precum si evolutia cotei de vehicule electrice
in total parc auto sunt prezentate in graficele de mai jos (Figura 1 si 2).
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Figura 1: Evolutia parcului de autovehicule din Romdnia
(Sursa: CBA File — EIB PASSA, Anexa nr. 1)

2 Anexat, studiul ,Scenariu de evolutie a numarului de autoturisme electrice in Romania”, precum si datele generale

extrase din analiza cost-beneficiu
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Figura 2: Evolutia cotei de vehicule electrice n total parc auto
Sursa: CBA File — EIB PASSA (Anexa nr. 1)

a. Calcularea consumului de carburant in functie de viteza

In functie de tipul de autovehicul si de distanta si viteza de pe link-ul din cadrul modelului se
calculeaza consumul de carburant. Un grafic care sintetizeaza functiile de consum utilizate la
analiza impactului investitiilor in infrastructura rutiera din cadrul PT este prezentat mai jos
(Figura 3).
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Figura 3: Functiile de consum utilizate la analiza impactului investitiilor in infrastructura
rutierd din cadrul PT
Sursa: CBA File — EIB PASSA (Anexa nr. 2)

b. Determinarea cantitatii totale de carburant utilizate intr-un an.
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Multiplicarea parcursului km cu consumul de carburant x 365 zile ofera totalul cantitatii de
combustibil utilizati Intr-un an de zile. De retinut ca volumul de trafic pentru actiunile prioritare
din PT se realizeaza prin rularea modelului ,,fara” si ,,cu” proiect si calculul se realizeaza pe
diferenta incrementala.

3. Determinarea emisiilor de COz2

La determinarea emisiilor de CO; s-au utilizat parametrii recomandati de Agentia Europeana
de Mediu bazati pe consumul de carburant astfel (Tabelul 1):

Tabelul 1. Metoda Tier 1

Nr. Carburant Carburant | kg CO2/ kg
Crt carburant
1 toate tipurile de vehicule  |benzina 3.180
2 toate tipurile de vehicule |motorina 3.140
Nr. Ulei de motor Carburant | g CO2/kg
Crt carburant
1 autoturisme benzina 8.84
motorina 8.74
2 autoutilitare benzina 6.07
motorina 6.41
3 camion + autocar motorina 2.54

sursa: EMEP/EEA air pollutant emission inventory guidebook 2016 - Last Update June 2017

De asemenea, s-au luat in calcul si emisiile vehiculelor electrice pentru ca in lipsa unor surse
de energie 100% nepoluante si vehiculele electrice polueaza. Ipotezele de calcul avute in
vedere la emisiile vehiculelor electrice au fost urmatoarele (Tabelul 2):

Tabelul 2. Emisii de CO>

Nr. Emisii in 2019 (reteaua nationala CO2
Crt. de energie)
1 Electricitate (medie) produsa g/kWh  314.52
2 Electricitate (medie) la priza g/kWh  349.467
3 Emisii autoturisme electrice g/km 68.4955

Sursa: EIB — PASSA Note on Electrical Vechicles in Romania
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Cantitatea de emisii de CO> s-a obtinut prin multiplicarea consumului de carburant cu factori
de emisie de CO: corespunzatori carburantului si combustiei uleiului de motor, conform
metodologiei Tier 1 din Ghidul EMEP/EEA Air pollutant emission inventory guidebook 2016
- Last Update June 2017, amendat cu nota BEI-PASSA pentru calculul emisiilor de CO>
aferente vehiculelor electrice.

In ceea ce priveste generarea de GHG (CO2) pe perioada constructiei, metodologia utilizata s-
a bazat pe evaluarea realizatd in UK asupra programului de constructie a autostrazilor si
drumurilor nationale® axati pe instrumentul de calculare a emisiilor de CO; in faza de
constructie si operare a autostrizilor si drumurilor nationale* ce a concluzionat ci in medie la
1 milion de euro cost de constructie generarea de CO> este de aproximativ 396 tone de CO..
Chiar daca cifrele au fost studiate In Marea Britanie (UK) le consideram relevante pentru
Romania, avand in vedere diferentele relativ mici de costuri si tehnologii.

2.1.3. Actiuni finantate

Interventiile din aceasta prioritate sunt orientate catre urmatoarele directii prioritare:

(i) Construirea/ reabilitarea / reconstruirea / modernizarea a 430 km de autostrizi si
drumuri noi, ca parte a retelei TEN-T;

(it) Construirea a 170 de puncte de incarcare electrica;

(iii) Dezvoltarea si modernizarea a 395 km de drumuri dotate cu sisteme de transport
inteligente (ITS);

3

https://www.transportforqualityoflife.com/u/files/The%20carbon%20impact%200f%20the%20national%20roads%20progr
amme%20FINAL.pdf

4 https://www.gov.uk/government/publications/carbon-tool
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Partea 1 a listei de verificare

Indicati care dintre obiectivele de mediu de

mai jos necesita o evaluare de fond DNSH a Da Nu Justificare in cazul selectarii raspunsului ,,Nu”
masurii

Atenuarea Construirea de autostrazi si

schimbarilor drumuri noi, reabilitarea,

climatice reconstruirea sau

modernizarea drumurilor
situate pe reteaua TEN- T

Construirea infrastructurii de
reincarcare

Aceastd submasura este eligibild in cadrul obiectivului specific 2.8 -
Promovarea mobilitatii urbane multimodale durabile, ca parte a tranzitiei
catre o economie cu zero emisii de dioxid de carbon, cu un coeficient al
schimbarilor climatice de 100%. Infrastructura de incarcare electrica
promoveaza electrificarea putdnd fi consideratd o investitie necesarad
pentru a permite trecerea la o economie eficace, neutra din punct de vedere
climatic. Complementar, in PNRR sunt prevazute reforme si investitii care
sa conduca la decarbonizarea productiei de energie electrica (componenta
6 - Energie din Pilonul | - Tranzitia verde).

Adaptarea la schimbarile climatice X
Utilizarea durabila si protejarea resurselor de X
apa si a celor marine

Economia circulard, inclusiv prevenirea si X

reciclarea deseurilor
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Prevenirea si controlul poludrii 1n aer, apa sau X

sol

Protectia si restaurarea biodiversitdtii si a
ecosistemelor

Partea 2 a listei de verificare

Tntrebarea Nu Justificare substantiala
La nivel general proiectele de infrastructura rutierd vor genera emisii de GES si ca atare sunt necesare
C . masuri de atenuare.
Atenuarea schimbarilor X

climatice: Se asteapta ca
masura sa conduca la emisii
semnificative de GES?

Indiferent daca investitiile prevazute de Prioritatea nr.1 a PT se vor realiza pe reteaua nationala fara nicio
interventie si fara a lua in calcul traficul rutier de la nivel urban si nivel local, la nivelul anului 2030, se
vor genera aproximativ 18.000 ktone CO». Realizarea investitiilor propuse in cadrul Prioritatii nr.1 a PT
vor contribui la realizarea conditiilor pentru reducerea acestor emisii.

Masuri de compensare propuse
Masurile practice de atenuare a emisiilor de CO2 se incadreaza in 3 categorii:

1. Actiuni ce vizeaza reinnoirea parcului auto prin cresterea ponderii vehiculelor cu
emisii reduse sau 0 emisii (masuri propuse prin PNRR, POR 2014 - 2020,
Programele finantate de Administratia Fondului pentru Mediu (AFM);

2. Realizarea unui transfer modal (modal shift) de la modul de transport rutier citre
alte moduri de transport cu emisii reduse de GHG,

3. Actiuni compensatorii pentru captarea emisiilor de COz.

1. Modificarea compozitiei parcului de autovehicule
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In ceea ce priveste actiunile asupra modificarii compozitiei parcului de autovehicule din Romania au fost
identificate 3 categorii de masuri, dupa cum urmeaza:

a) Instalarea de puncte de incarcare cu combustibili alternativi,
b) Masuri de descurajare a utilizarii autovehiculelor poluante,
C) Masuri de incurajare a achizitiei de autovehicule curate

a) Referitor la instalarea de puncte de incarcare cu combustibili alternativi trebuie mentionat ca in PT
au fost prevazute sa fie realizate un minim de 194 de puncte de incarcare electrica.

Precizam faptul ca la fiecare prizd de Incércare se gasesc minim 4 tipuri de configuratii de alimentare 1n
functie de specificul autovehiculului (curent alternativ, curent continuu etc).

Romania are ca obiectiv asumat in cadrul obiectivelor europene de decarbonizare pentru anul 2030 o
pondere a energiei din resurse regenerabile in consumul final brut de energie in domeniul transporturilor
de 14,2%.

In anul 2018 a fost adoptata, prin Hotarare de Guvern cu nr. 87/2018, Strategia privind cadrul national
de politica pentru dezvoltarea pietei in ceea ce priveste combustibili alternativi in sectorul transporturilor
si pentru instalarea infrastructurii relevante in Roméania. Aceasta a fost dezvoltata de Ministerul Energiei,
in colaborare cu Ministerul Transporturilor, Ministerul Mediului, Ministerul Dezvoltarii Regionale,
Administratiei Publice si Fondurilor Europene si Ministerul Economiei, precum si o serie de alte institutii
publice centrale abilitate Tn domeniu, sub directa coordonare a Secretariatului General al Guvernului
Romaniei.

Documentul sustine dezvoltarea infrastructurii de combustibili alternativi in Romania, astfel incét toate
modurile de transport, metodele si tehnologiile relevante sa poatda fi utilizate nediscriminatoriu, in
conformitate cu eficienta, aplicabilitatea si rentabilitatea lor, pentru a asigura un sistem de transport cu
un grad ridicat de continuitate si un impact minim asupra mediului inconjurator si sanatatii populatiei,
atat in aglomerarile urbane, cat si de-a lungul infrastructurii interurbane si retelelor europene de transport
rutier, naval si aerian.
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Spre exemplificare, in Romania se afld in derulare un proiect finantat din fonduri europene, prin
Mecanismul Pentru Interconectarea Romaniei (CEF), ce vizeaza implementarea primei retele de statii de
alimentare a vehiculelor cu gaz natural comprimat (CNG) din Romania, de-a lungul coridoarelor europene
de transport. Obiectivul general al proiectului vizeaza sprijinirea dezvoltarii unui sistem de transport
durabil si eficient, precum si promovarea decarbonizarii transportului rutier de-a lungul coridoarelor din
reteaua principala — TEN-T, prin lansarea CNG-ului ca si carburant alternativ in Romania.

In cadrul programelor nationale sunt previzute actiuni pentru instalarea de statii de incarcare electrici in
special in mediul urban. Pentru exemplificare, prin Programul national privind reducerea emisiilor de
gaze cu efect de sera in transporturi, prin promovarea infrastructurii pentru vehiculele de transport rutier
nepoluant din punct de vedere energetic: statii de reincarcare pentru vehicule electrice In municipiile
resedinte de judet.”

Pentru realizarea investitiilor se va avea in vedere utilizarea materialelor de constructii eficiente din punct
de vedere ecologic, ca o conditie in caietele de sarcini in procedurile de achizitii publice (ex: covoare de
asfalt absorbante de emisii, sistemele de iluminat si monitorizare alimentate de surse regenerabile de
energie etc.). Acestea oferd posibilitatea reducerii cu pana la 30% a emisiilor de gaze cu efect de sera,
generate de exploatarea obiectivului de investitii.

Totodata, MTI si CNAIR se afld in procesul de finalizare a strategiei de instalare de statii electrice la
nivelul Intregii retele nationale, plecand de la premisa ca evolutia infrastructurii de Incarcare pentru
vehicule electrice trebuie sd se facd In stransd legaturd cu dinamica Inmatricularilor de noi vehicule
electrice, dar si cu noile evolutii ale legislatiei europene incluse in pachetul Fit for 55.

In fapt exista o relatie sistemica interdependenti intre cele doud componente (statii si vehicule), adica
numarul de statii de Incadrcare va creste natural o data cu cresterea cererii, dar si achizitia de vehicule
electrice poate fi stimulata prin constructia de noi statii de incarcare, atat la nivel urban, cat si de-a lungul
retelei de drumuri publice extraurbane.

5 https://www.afm.ro/main/programe/infrastructura_alimentare verde municipii/2020/comunicat_presa-statii_incarcare_electrice-2020 04 03.pdf
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https://www.afm.ro/main/programe/infrastructura_alimentare_verde_municipii/2020/comunicat_presa-statii_incarcare_electrice-2020_04_03.pdf

In ultimii ani Romania a incurajat si a stimulat populatia si mediul de afaceri, prin masurile intreprinse,
sa achizitioneze si sd utilizeze vehicule electrice sau hibrid (a se vedea stimulente prevazute prin
programul Rabla). In acest context, asistim la o crestere exponentiali a statiilor si a prizelor de incircare
electrica, in special in zonele urbane, in spatiile de atractie (centre comerciale) sau dens populate.

Astfel, Tn prezent, in Romania sunt aproximativ 1836 de prize de incircare pentru autovehiculele
electrice dispuse atat in zonele urbane si rurale cat si pe reteaua de drumuri publice.

La nivelul PNRR, tinta propusa pentru 30 iunie 2026, pentru asigurarea intr-o manierd eficientd si
sustenabild a incarcarii vehiculelor electrice, este de a avea in functiune peste 30.000 prize de incarcare
electrica.

Masurile vizate prin PT sunt complementarea celor prevazute in cadrul PNRR, contribuind la dezvoltarea
unei retele sustenabile de statii de alimentare cu combustibili alternativi distribuitd in mod uniform de-a
lungul retelei TEN-T.

b) In privinta descurajirii utilizirii vehiculelor poluante, Roméania are in vedere, in principal, aplicarea
taxarii vehiculelor poluante grele, conform principiului ,,poluatorul plateste” parte a reformei nr.1 a
componentei de transport sustenabil din cadrul PNRR. Aceastd masura urmareste elaborarea unei
propuneri de politica publica si aprobarea legislatiei aferente pentru implementarea unui nou sistem de
taxare a traficului greu, Tn functie de distanta parcursi. In acest sens, Ministerul Transporturilor si
Infrastructurii (MTI) va actualiza cadrul legislativ care reglementeaza aplicarea tarifului de utilizare i a
tarifului de circulatie pe reteaua de drumuri nationale din Romania.

In cadrul acestei masuri, MTI va realiza o analiza pentru a defini mai specific nivelul de taxare, in special
pentru traficul greu, precum si posibilitatea introducerii graduale a acesteia, definirea exacta a categoriilor
de vehicule care vor fi incluse in sistemul de taxare si a categoriilor de drumuri si nivelului de acoperire
al retelei integrate de drumuri nationale din Romania.

Estimarile preliminare includ, printre beneficiile secundare, un transfer de trafic (pasageri + marfd) de
10% catre infrastructura feroviard, ducand la descongestionare, poluare redusa si siguranta crescuta.
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Se urmareste ca veniturile suplimentare generate sd permitd o impartire rezonabila a fondurilor intre
intretinerea retelei rutiere si realizarea de noi investitii.

De asemenea, la nivel national vor fi luate in considerare si alte masuri fiscale privind descurajarea
utilizarii vehiculelor poluante, inclusiv prin cresterea taxelor de Inregistrare a acestor tipuri de vehicule.

Tn mediul urban se are in vedere crearea Zonelor cu emisii zero. Tot in PNRR, la componenta aferenti
Fondului local, a fost prevazutd crearea legislatiei care sa reglementeze inclusiv zonele cu emisii zero.
Astfel, reforma 2. - Crearea cadrului de politica pentru o transformare urbana sustenabila prevede
masuri privind mobilitatea urbana durabila.

¢) In ceea ce priveste masurile de incurajare a utilizarii vehiculelor curate, tot in cadrul componentei de
transport sustenabil a PNRR masurile de reformd vor valorifica legislatia rezultatd din transpunerea
Directivei 1161/2019/UE de modificare a Directivei 33/2009/CE privind promovarea vehiculelor de
transport rutier nepoluante si eficiente din punct de vedere energetic, care are ca tintd de intrare in vigoare
semestrul al doilea al anului 2021.

Astfel, a fost prevazuta ca tinta achizifia de vehicule noi curate de catre entitati publice, cu cel putin 3%
peste pragurile din Directiva privind Vehiculele Curate (Clean Vehicles Directive), target care urmareste
depasirea tintelor minime privind achizitiile publice referitoare la ponderea vehiculelor nepoluante, din
numadrul total de vehicule, pe categorii (18,7% pentru vehicule usoare, 6% pentru vehicule grele, 24%
pentru autobuze), prevazute in Directiva 1161/2019/UE), cu cel putin 3%.

Totodata, prin targetul privind Cresterea cu cel putin 100% a numarului de vehicule inregistrate cu emisii
zero si vehicule cu emisii reduse fata de valoarea initiala din anul 2020 se urmareste dublarea numarului
de vehicule cu emisii zero si vehicule cu emisii reduse, fatd de valoarea de 29.500 de vehicule electrice
inregistrate la sfarsitul anului 2019.

Masurile propuse vor fi corelate cu Programul ,,Rabla” implementat de cétre autoritatile romane la nivel
national. Programul este implementat in Romania incepand cu anul 2005 si vizeaz