Luni, 2 septembrie 2024, nr. 164 (7676), anul XXXIV

M |ONEL SCRIOSTEANU, SECRETAR DE STAT
PENTRU INFRASTRUCTURA DE TRANS-
PORT RUTIER iIN CADRUL MINISTERULUI
TRANSPORTURILOR: “Parteneriatul
public-privat nu mai este o varianta, ci
o obligatie pe care trebuie sa o cream”

PAGINA 2

B GABRIEL BUDESCU, DIRECTORUL GENERAL
AL CNIR: “Sustenabilitatea materialelor
- viitor criteriu in procedura de atribuire
a achizitiei” PAGINA 3

-

B Infrastructura rutiera si feroviara
finantata din PNRR: stadiu, finantare si
perspective PAGINA 4

B Investitiile n dezvoltarea si
modernizarea industriei feroviare -
prioritatile GRAMPET Group

PAGINA 5

B |nvestitiile din transportul naval,
accelerate de razboiul din Ucraina
PAGINA 7

miliarde euro .,

valoarea fondurilor europen}
alocate in200/-2027
pentru infrastructura

noastra de
transport

Cele mai importante proiecte finantate prin
Programul Operational Transport 2021-2027 sunt
loturile 2 si 3 din autostrada Sibiu-Pitesti, potrivit lui
lonel Scriogteanu, Secretar de Stat pentru
infrastructura de transport rutier, in cadrul
Ministerului Transporturilor. Oficialul ne-a spus ca,
in acest program, avem incluse pentru finantare §i
tronsoane din A8: "Majoritatea proiectelor care nu
sunt finantate din PNRR sunt programate sd fie
finantate sau au deja contracte de finantare din
Programul de Transport. In 2020 am realizat planul
investitional aprobat in 2021, care prevede investitii
in infrastructura Romdniei de 73 miliarde euro. Cu
siguranta suma respectiva va fi ajustata in plus din
cauza inflatiei, care a condus la o infrastructura mai
scumpa, deci necesarul de finantare va fi mult mai
mare. Este o provocare pentru Romania sa sustind
aceste investitii §i de la bugetul de stat. Noi deja, prin
Programul de Transport, am crescut cofinantarea
Romdaniei de la 15% la 60% pe infrastructura rutiera.
A fost o decizie foarte bund, care ne-a permis
finantarea mai multor proiecte, deschiderea mai
multor santiere si multiplicarea banilor europeni cu
bani de la bugetul de stat pentru sustinerea
infrastructurii de transport a Romaniei. Acest ritm de
finantare trebuie mentinut si trebuie compensat §i cu
alte tipuri de finantari, cum ar fi eventuale
imprumuturi sau parteneriate public-private".

nntr—o Europa in care viteza dez-
voltdrii infrastructurii este cru-
ciald pentru bunastarea econo-
micd, Romania pare sa rdméana
ancorata in trecut, prinsa intr-o
retea de drumuri si cai ferate de-
teriorate si insuficient dezvolta-
te. Este o poveste amara a incom-
petentei si risipirii fondurilor europe-
ne, care de-a lungul ulti-
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feroviare.

Fondurile europene ar fi trebuit sa fie
motorul care sa impulsioneze dezvolta-
rea infrastructurii in Romania. Din paca-
te, nsa, aceste fonduri au fost gestionate
defectuos, ceea ce a dus la o risipa de
proportii. in perioada 2007-2023, Roma-
nia a avut la dispozitie fonduri europene
semnificative prin diverse programe

operationale, cum ar fi

milor 17 ani nu au reusit
sd transforme promisiu-

GEORGE MARINESCU

Programul Operatio-
nal Transport (POT)

nile in realitate. Tara no-

astra dispune, in teorie, de o retea rela-
tiv vasta de drumuri si cai ferate, dar,
la o inspectie mai atentd, se dezvaluie
o realitate mult mai sumbra. Drumuri-
le sunt adesea intr-o stare deplorabila,
cu portiuni critice pline de gropi, lipsa
de intretinere si reparatii intarziate.
De asemenea, autostrazile sunt mult
prea putine, iar cele care exista fie sunt
incomplete, fie sunt intr-o stare de
uzurd prematura.

Ciile ferate, odinioara mandria tarii,
sunt acum simbolul decaderii. Trenurile
circuld cu viteze medii de maximum 50
km/h sau chiar mai putin, departe de
standardele europene, si cu intarzieri
cronice care fac transportul feroviar o
optiune neatractiva pentru majoritatea
cetatenilor. Modernizarea este lenta si, in
multe cazuri, proiectele raman nefinali-
zate sau sunt realizate la standarde infe-
rioare, compromitand eficienta retelei

2007-2013, POT
2014-2020, inclusiv extinderea sa cu
inca trei ani, si, mai recent, prin Planul
National de Redresare si Rezilienta
(PNRR) si POT 2021-2027. In total, su-
mele alocate pentru infrastructura de
transport au depasit 28 miliarde euro.

Cu toate acestea, impactul acestor
fonduri asupra infrastructurii nationale
este departe de a fi cel scontat. Proiectele
incepute cu surle si trambite au fost aban-
donate sau finalizate cu intarzieri uriase,
costurile depasind bugetele initiale, ade-
sea fara o justificare clara. Spre exemplu,
tronsoane de autostrada si linii feroviare
care ar fi trebuit sa fie finalizate in cativa
ani sunt inca in lucru sau, mai rau, au fost
lasate in paragina.

Lipsa de transparenta si coruptia ende-
mica sunt factori majori care contribuie
la aceasta situatie. Procedurile de achizitie
publica au fost foarte multi ani opace si au
favorizat firmele de casa ale politicienilor,
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"In exercitiul bugetul 2016-2020 (+3)
am avut o rata de absorbtie de 111%
pe intregul Minister al Transporturilor;
pe zona rutiera, rata absorbtiei
fondurilor europene a fost de

aproape 130%, surplusul venind

prin redistribuire, flexibilizare a
fondurilor, de la alte capitole pentru
care fusesera alocate fonduri pentru
tara noastra, capitole care nu si-au
atins pragul de absorbtie de 100%".

Infrastructura autohtona de
transport - pe un drum blocat

in detrimentul celor care puteau realmen-
te sa aduca un plus de calitate si eficienta
respectivelor proiecte. De asemenea,
lipsa capacitatii administrative la nivel
guvernamental si local a dus in dese
randuri la blocaje si intarzieri nejustificate
in implementarea proiectelor.

De-a lungul ultimelor aproape doud
decenii, diverse guverne au promis
imbunatatiri majore in infrastructura de
transport. Din pacate, rezultatele au fost
dezamagitoare. Din 2007, anul aderarii
Romaniei la Uniunea Europeand, tara
noastra a avut la dispozitie resurse finan-
ciare semnificative, dar guvernantii nu
au reusit sa le utilizeze eficient. Lipsa
unei viziuni clare, precum si incapacita-
tea de a implementa proiectele necesare
au dus la o stagnare in ceea ce priveste
conectivitatea rutiera si feroviara.

Consecintele acestei lipse de progres
sunt resimtite nu doar de cetatenii care
se confruntd zilnic cu drumuri proaste si
trenuri intarziate, dar si de economia na-
tionald, care pierde din competitivitate
din cauza transportului ineficient. De
asemenea, Romania ramane deconectata
de coridoarele majore de transport euro-
pean, ceea ce limiteaza accesul la pietele
externe si afecteaza investitiile straine.

Pentru ca tara noastra sa se alinieze
standardelor europene, este nevoie de o
schimbare radicala in abordarea proble-
melor de infrastructurd. in primul rand,
este esentiald depolitizarea procesului de

alocare si gestionare a fondurilor europe-
ne. Numai prin asigurarea unei transpa-
rente totale i prin eliminarea influente-
lor politice, putem sa speram la o utiliza-
re eficienta a resurselor disponibile.

De asemenea, este necesara o reforma
profundd a administratiei publice, care sa
includa cresterea capacitatii de imple-
mentare a proiectelor de infrastructurd.
Profesionalizarea si responsabilizarea
celor implicati in gestionarea acestor
proiecte trebuie sa fie o prioritate. Nu in
ultimul rand, o viziune strategica pe ter-
men lung, care sa fie respectatd indife-
rent de schimbiarile politice, este esentia-
1a pentru a asigura continuitatea si finali-
zarea proiectelor incepute.

in concluzie, starea deplorabili a in-
frastructurii de transport din Romania
este un simptom al unei guvernari care,
timp de 17 ani, nu a reusit s prioritizeze
interesul public si dezvoltarea durabila.
Fara o schimbare majora in modul de
abordare a acestei probleme, Romania
risca sa ramana deconectata, nu doar fi-
zic, ci si economic, de restul Uniunii
Europene. Este timpul, prin prisma ac-
tualului context politic regional, ca pro-
misiunile sa se transforme in actiuni
concrete, iar drumurile si caile ferate ale
Romaniei sa devina cu adevarat parte
integranta a unei Europe moderne si in-
terconectate, care sa permitd o deplina
mobilitate atat pe axa Nord-Sud, cat si
pe axa Est-Vest. B
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“Parteneriatul public-privat nu
mai este o varianta, c1 0 obli gatle
pe care trebuie sa o cream’

(Interviu cu Ionel Scriosteanu, Secretar de Stat pentru infrastructura de transport rutier in cadrul Ministerului Transporturilor)

inisterul Transporturilor, in calitate de principal bene-
ficiar al realizarii proiectelor mari de infrastructura, re-
prezinta institutia care se ocupa de implementarea
obiectivelor din Masterplanul national de transport,
de monitorizarea activitatilor realizate de constructori,
dar si de asigurarea finantarii necesare pentru toate proiectele de-
marate. Cu o absorbtie de 130% pentru infrastructura rutiera in pe-
rioada 2016-2020 ( + 3) si cu intreaga finantare europeana din Pla-
nul Operational de Transport pentru perioada 2021-2027 antama-
ta, oficialii ministerului se vad nevoiti sa se gandeasca la cautarea
unor alte surse de finantare pentru proiectele a caror executie se va
finaliza dupa anul 2027, inainte de inceperea urmatorului cadru fi-

nanciar multianual european.

Despre aceasta provocare, dar si despre obiectivele stabilite pana
in anul 2030, ne-a povestit Irinel lonel Scriosteanu, Secretar de
Stat pentru infrastructura de transport rutier, in cadrul Ministerului

Transporturilor.

Reporter: Recent, presedintele Ca-
merei de Comert si Industrie lasi a
afirmat ca inaugurarea A7 fara A8 nu e
viabila din punct de vedere economic.
in ce stadiu se afla lucririle pe A8 si
A7? Care este decalajul estimat intre
inaugurarea celor doud autostrazi spre
Moldova?

Ionel Scriosteanu: E prima datd
cand aud ca o autostrada care va avea
400 kilometri pana la Siret nu va avea
eficientd economica. Bineinteles cd o
retea de autostrazi are o eficientd eco-
nomicd mai crescutd si cat mai multe
conexiuni cu drumurile de mare viteza
reprezintd un plus, dar aceasta axa
Nord-Sud a Romaniei, A7, care este
fostul coridor 9 Paneuropean, nu are
cum sa nu aiba eficientd economica.
Bineinteles ca pentru zona de est a
Moldovei este foarte importanta, capi-
tald, A8, autostrada Unirii, dar e clar
ca A7 va avea de sine statitor un im-
pact economic cel putin la fel de mare,
deoarece noua viziune a Europei este
sa mergem cu acest coridor pand la
Lvov si va face legdtura, ocolind Car-
patii, cu Polonia. Acest coridor va
continua si in sudul Romaniei cu un
nou pod peste Dundre, citre Bulgaria
si Grecia. Cu alte cuvinte, autostrada
Moldovei, A7, va fi parte a unui cori-
dor foarte important din aceasta parte
a Europei, care va aduce o contributie
substantiald a Romaniei, nu numai a
Moldovei. Au fost discutii ca noi con-
struim A7 pentru mobilitatea pe Flan-
cul Estic al NATO, dar tin sa amintesc
ca in anul 2020 am pregatit la CNAIR
in trei luni acest proiect, care a fost
unul la cheie, cu tot proiectul tehnic
aferent. Nimeni nu estima in 2020 ca
va fi razboi in Ucraina, iar acest pro-
iect pregatit in anul respectiv a putut
ulterior sa fie trecut 5i in PNRR, pentru
cd era un proiect bine facut, la cheie,
cu tot ce trebuie.

Acum exista un decalaj de maxi-
mum 4-5 ani privind executia lucrari-
lor celor doua autostrazi, dar nu va fi o
diferenta de dare in trafic totala, pentru
ca existd zona montand a A8 care este
posibil sa mearga la termenul maxim
si existd zone din aceasta autostrada
care pot fi date in trafic mai repede. De
aceea vorbesc despre un termen relativ
de 4-5 ani diferenta intre 2026 cand
A7 va fi data traficului cel putin pana
la Pascani; noi am scos in continuare la
licitatie si cele doua loturi pana la Su-
ceava, pe tronsonul respectiv. In ceea
ce priveste A8, avem si acordul de me-
diu pentru tronsonul Targu-Neamt-
lagi-Ungheni. Acesta va fi decalajul de
dare in trafic: A7 intre Bucuresti si
Pascani va fi data in trafic pana la fina-
lul anului 2026, iar A8 pana la finalul
anului 2030, maximum 2031. La A7,
executia lucrarilor depinde si de anu-
mite foraje tehnice suplimentare — asa
cum a fost nevoie recent si pe Valea
Oltului-, avem nevoie de date supli-
mentare pentru fundamentarea proiec-
tului tehnic, pentru cé studiul de feza-
bilitate a fost receptionat, este un stu-
diu care nu are o maturitate foarte
buna, dar care a permis sa mergem mai
departe si sa adoptam indicatorii teh-
nico-economici. La nivel de proiect
tehnic, asa cum se intampla si pe Valea
Oltului — unde pe sectoarele 2 si 3 a
fost prima experienta de acest gen la
realizarea forajelor care sa fundamen-
teze solutiile propuse in proiectul teh-
nic -, este posibil ca aceste foraje sa
aiba rezultate care sa Tmpinga finaliza-
rea sectorului montan al A8 dincolo de
anul 2030. A7 va avea impact econo-
mic, iar A8 va completa, mai ales cu
relatia lasi-Chisindu, care va fi legata
cu relatia peste Carpati.

Al, A7 51 A8 -
complet operationale
in anul 2030

Reporter: Cand se va circulape Al
de la Pitesti la Sibiu?

Tonel Scriosteanu: in luna iulie,
dupa cum bine stiti, constructorul a
executat defrisarea pentru a realiza
drumul tehnologic care sa ne permita
sd accesdm zona de versant de pe Va-
lea Oltului, care este fix in proximita-
tea DN7, pe o lungime de 7 kilometri,
cu utilajele de forat. Este exact ce spu-
neam mai devreme despre A8 cu privi-
re la proiectul tehnic. Proiectul pe care
il avem pe lotul 2 din sectiunea Si-
biu-Pitesti este pe zona finald in pri-
vinta realizarii lui si are nevoie de fo-
rajele tehnice respective pentru a de-
termina clar natura solului pe zona de
tunel, pe zona de viaduct si pe partile
care urmeaza sa fie construite pe aceas-
td zond de versant aflata in proximita-
tea DN7. Vor fi realizate 88 de foraje
de catre patru echipe cu utilajele nece-
sare, care au inceput deja aceste studii
geotehnice, iar cel mai adanc foraj pe
care il avem de executat in zona
depaseste 200 metri. Pana la sfarsitul
lunii septembrie se vor finaliza aceste
foraje care sd fundamenteze proiectul
tehnic. Termenul contractual de finali-
zare a sectorului respectiv din auto-
strada Sibiu-Pitesti este anul 2028, la
care s-ar putea adauga un an in functie
de tipul de interventie pe care il va fun-
damenta constructorul in baza proiec-
tului tehnic si a solutiilor propuse de
studiile geotehnice aflate in desfasura-
re si posibilitatea ca traficul sa fie de-
ranjat cat mai putin. Lucrarea se va de-
sfagura cu trafic rutier pe DN7 si atun-
ci este necesar sa se adopte solutii teh-
nice ca sd coabiteze siguranta traficu-
lui cu siguranta santierului, chiar daca
aceste solutii vor fi mai costisitoare
din punct de vedere al timpului. Esti-
marea de baza este ca in 2030 vom
avea date in trafic A1, A7 si AS8.

Reporter: Care este situatia privind
drumurile expres aflate In executie?

Ionel Scriosteanu: Am dat in trafic
sectoare din drumul expres Craio-
va-Pitesti cu o singura sincopa pe unul
dintre cele patru loturi, unde a fost ne-
voie sa reziliem un contract cu o firma
din Italia. A fost o decizie buna, pentru
ca am reluat licitatia, s-a ales un nou
constrcutor care performeaza si este
foarte posibil ca pana la sfarsitul anu-
lui, inainte de termenul contractat sa
dam 1in trafic si lotul 1 din drumul ex-
pres Craiova-Pitesti. Lotul 4, care este
cel mai lung lot rimas de executat s-a
confruntat cu o autorizatie de construi-
re emisd secvential, pe zona de conec-
tare cu Al, unde existd un decalaj fata
de restul santieului unde antreprenorul
se misca foarte bine. Angajamentul
constructorului este cd va finaliza
acest lot pana la finalul anului 2024,
chiar daca sunt ceva emotii pe conec-
tarea cu Al.

Apoi vom avea si drumul expres
Oradea-Arad-Timigsoara, unde deo-
camdata suntem in procedura de licita-
tie, sa vedem daca la final vom avea
contestatii s vom stabili atunci care va
fi termenul de finalizare a acestui
drum. Din fericire, in ultima perioada
licitatiile au durat din ce in ce mai pu-
tin, datorita foarte bunei calitati a do-
cumentatiilor de atribuire.

Termenul de finalizare
pentru Autostrada
Capitalei — anul 2026

Reporter: Centura Bucurestiului

lonel Scriosteanu (centru) discutand cu presedintele Consiliului Judetean lasi, Costel Alexe (stanga) si secretarul de stat
adjunct din cadrul SGG, Lucian Rusu despre A7, Autostrada Moldovei (Sursa foto: facebook / Irinel lonel Scriosteanu)

reprezintd una dintre promisiunile
incd neonorate ale clasei politice. Cu
toate acestea, A0 reprezintd un proiect
care va rezolva in sfarsit problema tra-
ficului rutier din jurul Capitalei. Care
este stadiul lucrarilor pe A0? Cand
estimati ca intreaga autostrada din ju-
rul Capitalei va fi data in integralitate
traficului rutier?

Ionel Scriosteanu: Ultimul lot care
trebuie dat in trafic are termen final
anul 2026. Deocamdatd nu am niciun
element care sd conduca la ideea ca
termenul respectiv ar putea fi prelun-
git, constructorul este Inca in termenul
de proiectare si a depus o cerere de au-
torizare a lucrdrilor pentru 80% din
santier i estimam ca in luna septem-
brie lucrarile ar putea fi demarate.
Intr-adevir, pe tronsonul respectiv din
AO se desfagoara inca studii de descar-
care arheologicd. Dacd initial erau
estimate a fi in zona 4 situri arheologi-
ce, dupd ce s-a intrat in teren au fost
descoperite 12 situri arheologice. A
fost emis ordinul de defrisare pe zona
de padure ce trebuie defrigata in urma-
toarea perioada, dar, avand in vedere
ca putem autoriza secvential, lucrarile
pot incepe si se pot finaliza in 2026.
Cand afirm acest lucru ma bazez pe
faptul ca aceeasi asociere de companii
are astdzi in lucru lotul 1 din A7 Plo-
iesti-Buzau. Dupd un start relativ cu
emotii pe acel lot, asocierea de antre-
prenori a lucrat foarte bine si termina
acest lot in grafic, in termenii contrac-
tuali, ceea ce inseamnd ca urmatorul
lot pe care il au de executat, cel din A0,
va fi realizat fara probleme de execu-
tie, mai ales ca santierul este organizat
si toate utilajele se afla la fata locului.
Mai avem doua loturi in executie pe
partea de nord, lotul 3 si lotul 4, lucra-
rile evolueaza in parametri. Doar peste
lacul Cernica nu au inceput inca lucra-
rile, deoarece vorbim despre o zona
protejata si acordul de mediu prevede
caintrarea in zona respectiva sa se faca
abia in luna noiembrie, iar constructo-
rul trebuie sa astepte. Este vorba des-
pre realizarea unui pod, unui viaduct,
de 1,3 kilometri peste lacul Cernica,
peste zona protejata, dar avand in ve-
dere experienta antreprenorului in do-
meniul lucrari de arté estimez céd poate
termina in termenul contractual, poate
chiar mai devreme. La ultimul lot pe
care 1l avem pe zona de sud a A0, lotul
3 al constructorului din Grecia, care
face legatura intre DN6 51 A1, evolutia
nu a fost cea preconizata de noi, cel
putin in ultimul an, dar lucrarea poate
fi finalizata pana la 31 decembrie
2024. Monitorizarea este cea mai
stricta dintre toate contractele pe care
le avem si din partea Ministerului
Transportului, si a mea personala, si
din partea CNAIR, si incercam sa for-
tam, sa sprijinim cat se poate de mult
constructorul sd incheie lucrarea in
acest an. Vom lua toate masurile con-
tractuale necesare, indiferent cd am
vorbi despre ultima masura privind
acest contract, in asa fel incat sa avem
cat se poate de repede acest lot in tra-
fic.

Podul de la Braila — “un
Mercedes zgariat”

Reporter: O parte Insemnatd din
intarzierile in executie apartin compa-
niilor care efectueaza lucrarile. Stim
ca Ministerul Transporturilor si Gu-
vernul au impus in ultimii ani, conditii
stricte pentru companii, pentru respec-
tarea termenelor asumate la semnarea
contractelor de executie. Se pare insa
ca pentru respectarea acestor termene,
unele companii de constructii aleg sa
faca rabat la calitate. Poate fi explicat
in acest sens ceea ce se intampla in
acest moment la Podul de la Braila?
Cum se explica faptul cd aceeasi com-
panie care are probleme la Braila, lu-
creaza foarte bine Intr-un alt proiect de
infrastructura?

Ionel Scriosteanu: Nu seamana o
lucrare cu alta. Fiecare lucrare in sine
are specificul ei. De multe ori am va-
zut oameni pe care 1i credeam specia-
listi in infrastructura care vin si judeca
o lucrare doar din procente. Nu asa se
judeca. Poate fi o lucrare care sa fie
executata 95%, iar restul de 5% sa fie
mai greu, mai dificil de realizat decat
ce s-a construit pana atunci. De exem-
plu, daca am un lot de 10 kilometri si
imi lipsesc 100 metri, dar care presu-
pun un pasaj a carui durata de executie
este de 5 luni i mai trece printr-o arie
protejatd sau are de relocat nu stiu ce
utilitati publice, graficul de executie
iese de 90% si pare ca lucrarea se va
termina imediat, dar realitatea din te-
ren este alta. De aceea, fiecare lucrare
in sine trebuie tratata separat si direct.
Revenind la podul de la Braila, vorbim
despre un Mercedes care este zgariat.
Asta nu inseamna ca nu mai este Mer-
cedes. Lucrarea in sine, din punct de
vedere al infrastructurii de rezistenta,
din punct de vedere al sistemului de
cabluri, al sistemului de ancoraj, este
foarte bine executata. A aparut aceasta
problema privind stratul de asfalt pe
care trebuie s o rezolve constructorul,
iar angajamentul lui este cd va veni cu
o solutie care sa reziste traficului.
CNAIR agteapta propunerea din par-
tea antreprenorului si, pe masura ce va
fi verificata si acceptata ca solutie, se
va remedia. Speranta noastra este ca
de aceasta data constructorul sa vina
cu o solutie optima vizavi de conditiile
din zona.

Reporter: Cum se prezinta situatia
proiectelor de infrastructura rutiera fi-
nantate prin PNRR?

Ionel Scriosteanu: Situatia este
una rezonabila fata de asteptari, chiar
dacd pe zona Lugoj-Deva de pe Al
pare sa fie un pic mai complicat. Dar,
avand in vedere constructorul care are
o capacitate de mobilizare foarte buna,
eu cred cd se poate finaliza pand la
sfarsitul anului 2026 si sa se ne inca-
dram in termenele prevazute in
PNRR. Legat de celelalte lucrari, in
Transilvania au fost deschise santiere-
le, se lucreaza, a fost licitata si zona de
mijloc, nu vad sa fie probleme si cred
cé acolo se poate finaliza clar executia
pand 1n anul 2026, iar la cele doua ca-
pete din A8 vom demara lucrérile in

aceastd toamnd; nu vorbim despre lu-
crari foarte complicate care sa nu poa-
ta fi finalizate in termenul asumat prin
PNRR.

130% - rata de absorbtie
a fondurilor europene
pentru infrastructura

rutierd in perioada
2016-2020(+3)

Reporter: Programul Operational
Transport 2021-2027 reprezinta ulti-
ma sansa pentru alocarea pe fondurile
de coeziune a sumelor necesare mo-
dernizarii si dezvoltarii infrastructurii
rutiere din tara noastra. Ce proiecte
sunt finangate deja prin acest program
si care sunt cele mai importante?

Ionel Scriosteanu: Cele mai im-
portante proiecte finantate sunt loturi-
le 2 si 3 din autostrada Sibiu-Pitesti,
avem si tronsoane din A8. Majoritatea
proiectelor care nu sunt finantate din
PNRR sunt programate a fi finantate
sau au deja contracte de finantare din
Programul de Transport. in 2020 am
realizat planul investitional aprobat in
2021, care prevede pe infrastructura
Romaniei investitii de 73 miliarde
euro. Cu siguranta suma respectiva va
fi ajustatd in plus din cauza inflatiei,
care a dus la infrastructurd mai scum-
pa, deci necesarul de finantare va fi
mult mai mare. E o provocare pentru
Romania sd sustind aceste investitii si
de la bugetul de stat. Noi deja prin Pro-
gramul de Transport am crescut cofi-
nantarea Romaniei de la 15% la 60%
pe infrastructura rutiera. A fost o deci-
zie foarte buna, care ne-a permis fi-
nantarea mai multor proiecte, deschi-
derea mai multor santiere si multipli-
carea banilor europeni cu bani de la
bugetul de stat pentru sustinerea infra-
structurii de transport a Romaniei.
Acest ritm de finantare trebuie menti-
nut §i trebuie compensat si cu alte tipu-
ri de finantari cum ar fi eventuale
imprumuturi sau parteneriat pu-
blic-privat.

Reporter: Pentru ce proiecte consi-
derati cd aceasta solutie a parteneriatu-
lui public-privat ar trebui utilizata?

Ionel Scriosteanu: Din punctul
meu de vedere parteneriatul pu-
blic-privat nu mai este o varianta, ci o
obligatie pe care trebuie sd o cream.
Trebuie neaparat s trecem la accesa-
rea de bani privati in zona infrastructu-
rii de transport. Nu ag putea sa numesc
un proiect sau altul, un domeniu ori al-
tul, dar chiar si 1n planul investitional,
la partea de finantare, in capitolul de
finantare, am pus inca din anul 2020
aceasta posibilitate. intre timp, avand
in vedere evolutiile financiare, cred ca
devine o obligatie si Romania trebuie
sa se gandeasca serios la partea de par-
teneriat public-privat, indiferent de
domeniu: naval, rutier, feroviar, ae-
rian. Noi am finalizat pe ciclul europe-
an trecut, 2016-2020 (+3) cu o rata de
absorbtie de 111% pe intregul Minister
al Transporturilor. Pe zona de rutier,
rata absorbtiei fondurilor europene a
fost de aproape 130%, surplusul ve-

nind prin redistribuire, flexibilizare a
fondurolor, de la alte capitole pentru
care fusesera alocate fonduri pentru
tara noastrd, capitole care nu si-au
atins pragul de absorbtie de 100%.
Estimez acum ca, mai devreme cu trei
ani fata de termenul maxim de absor-
btie a fondurilor europene pe trans-
port, vom finaliza sumele alocate.
Adica in anul 2027, pe actualul cadru
financiar european multianual, banii
alocati Romaniei pentru Programul de
Transport vor fi cheltuiti in totalitate,
fara sd mai asteptam termenul maxim
de inca 3 ani, ca la cadrul financiar an-
terior. Atunci va fi nevoie de partene-
riat public-privat, de finantare de la
bugetul statului, de alte surse de finan-
tare, in asa fel incat sa existe continui-
tate in finantarea proiectelor de infra-
structura. Regiunea Moldovei, regiu-
nea Olteniei au in continuare nevoie
de investitii in infrastructura rutiera,
care sa fie duse pana la capat.

Doua centuri pe DN1

si 100 de pasaje rutiere
subterane in zonele cu
grad ridicat de accidente
rutiere

Reporter: Care este solutia cea mai
buna pentru decongestionarea traficu-
lui de pe Valea Prahovei?

Tonel Scriosteanu: Aici avem o
abordare in doua etape, pentru ca, de la
inceput, atunci cand s-a contractat stu-
diul de fezabilitate am vazut foarte clar
cd este un termen mediu spre foarte
lung de realizare a autostrazii Plo-
iesti-Bragsov. Am avut si o abordare
secventiala 1n ceea ce priveste masuri
pe termen scurt si mediu care sa com-
penseze si sa ajute autostrada in mo-
mentul in care va fi construita. Aici am
gandit o serie de masuri cum sunt cele
doud centuri ocolitoare de la Comarnic
si de la Azuga-Busteni, care sunt deja
finantate de Ministerul Transporturilor
prin CNAIR 1n parteneriat cu Consiliul
Judetean Prahova; din cate stiu ambele
sunt contractate, una este in executie,
cealaltd urmeaza sa intre in executie.
Centura Comarnic are termen de finali-
zare anul viitor cu o estimare de
plus/minus cateva luni in functie de
evolutia lucrarilor. in 2026 ar urma si
fie finalizata si centura Azuga-Busteni.
Mai avem patru pasaje pentru care am
facut deja proiectele. E un pasaj la Pre-
deal, la conexiunea cu drumul national
spre Ragnov, avem doua pasaje la intra-
rea si iesirea din Sinaia, la intersectia
drumului national cu centura Sinaia, si
incd un pasaj la Azuga. Sunt patru pasa-
je care vin sa elimine conflictele de tra-
fic din zona respectiva, plus inca cinci
pasaje pietonale subterane pe zona ce-
lor mai uzitate treceri de pietoni. Am
trecut la acest sistem de pasaje pieto-
nale subterane si avem peste 100 de
proiecte in tard pentru a elimina con-
flictul pietonal-auto si pentru ca sunt
mai atragatoare din punct de vedere al
traficului de pietoni. Aceste pasaje vi-
zeaza multe treceri de pietoni de pe
drumurile nationale, treceri care astazi
sunt puncte negre din punct de vedere
al accidentelor si al influentei traficu-
lui de pietoni asupra traficului auto.
Doua astfel de treceri de pietoni subte-
rane vor fi la Afumati, la Jilava vom
avea trei treceri subternae, la Bragadi-
ru, una, la DN1 A, in zona Mogosoaia,
va fi o alta trecere, la lasi, la Podul
Iloaiei, va fi o alta trecere, precum si in
zona Primariei, in dreptul scolii. Mai
mentionez ceva important: prin planul
investitional am descentralizat anumi-
te proiecte. De exemplu, varianta oco-
litoare a municipiului Giurgiu, pe care
o realizam cu Consiliul Judetean Giur-
giu, care implementeaza lucrarea pe
seama §i in numele CNAIR. Noi pla-
tim i ei implementeaza proiectul. Este
cea mai buna decizie pe care am luat-o
pe infrastructura in ultimii 10 ani, deo-
arece a permis CNAIR sa se concen-
treze pe proiecte majore. Sunt peste 40
de centuri ocolitoare pe care le reali-
zam astdzi, 100 de pasaje pietonale
subterane, i daca toate ar fi fost la
CNAIR ar fi blocat activitatea compa-
niei in alte domenii. Asa ca proiectele
mici sunt realizate de consiliile judete-
ne si consiliile locale, pe seama si in
numele CNAIR. Ei le implementeaza
si noi platim. Avem proiecte descen-
tralizate de aproape 10 miliarde euro.

Reporter: Va mulfumim! B
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“Sustenabilitatea materialelor
- viitor criteru in rocedura
de atribuire a ac

(Interviu cu Gabriel Budescu, directorul general al CNIR)

ompania Nationala de Investitii Rutiere (CNIR) se va ocupa
de opt proiecte mari de infrastructura, care pana acum au
fost gestionate de CNAIR. Cel mai dificil dintre ele este
tronsonul montan al Autostrazii Unirii, A8. Gabriel Budescu,
directorul general al CNIR, estimeaza ca acesta va fi fina-
lizat in anul 2030. Printre dificultatile cu care se confrunta specia-
listii CNIR se numara si lipsa de cooperare din partea Transelectrica
privind pozitionarea retelelor necesare realizérii statiilor de incarca-
re electrica ce vor fi amplasate in viitoarele spatii de servicii de pe
drumurile expres si de pe autostrazi, spectrul reducerii finantarii
dupa anul 2030, dar si necesitatea unor materiale de constructii
care sa corespunda noilor cerinte europene privind reducerea am-

prentei de carbon.

Despre toate aceste aspecte. dar si despre alte problematici ale do-
meniului am discutat cu Gabriel Budescu.

Reporter: Compania Nationala
de Investitii Rutiere a fost infiinta-
ta in anul 2016, dar a devenit ope-
rationala abia in anul 2023. Aveti
un an de la operationalizare, dar nu
aveti inca schema de personal com-
pleta, si totusi ati preluat cateva
proiecte importante. Care este si-
tuatia n acest moment?

Gabriel Budescu: Teoretic
CNIR a devenit operationald in
2023 cand a fost numit primul di-
rector interimar, care din pacate nu
a avut o activitate foarte bund. Eu
am preluat mandatul in 27 martie
2024 si de atunci am reusit aproba-
rea primului buget al companiei si
astfel am putut sd mergem mai de-
parte cu achizitiile, dotari, calcula-
toare, angajare de personal i tot ce
mai era necesar, inclusiv preluarea
proiectelor de la CNAIR. La ora
actuala avem 55 de angajati si
avem primele opt proiecte pe care
urmeaza sa le derulam in diferite
etape de preluare si ne dorim in ma-
xim o luna sa lansam proiectare si
executie pentru drumul expres
Focsani-Briila, urmand ca ulterior
sd venim cu sectoarele din zona de
munte a autostrazii A8. Apoi o sa
lansam si proiectarea pentru dru-
mul expres Bucuresti-Giurgiu, al
carei caiet de sarcini este deja pus
in dezbatere publica. Intre timp,
probabil vom prelua de la CNAIR
si sectorul de autostrada Targu Ne-
amt-lagi-Ungheni si atunci o sa
lansam si acolo proiectare §i exe-
cutie, sectorul de autostrada Ba-
cau-Piatra Neamt, autostrada Plo-
iesti-Bragov si toate proiectele pe
care le avem alocate prin ordin de
ministru.

Reporter: Ce inseamna prelua-
rea efectiva a acestor proiecte de la
CNAIR la CNIR? Cat dureaza
acest proces de preluare a docu-
mentatiei?

Gabriel Budescu: Este un pro-
ces destul de anevoios, functie de
etapa fiecarui proiect. De exemplu,
la drumul expres Focsani-Braila
colegii de la CNAIR ne-au pus la
dispozitie doar studiul de fezabili-
tate in format electronic. Dansii
trebuie sa inchida proiectul la faza
de studiu de fezabilitate, sa renunte
la proiectul tehnic, pentru ca astea
sunt conditiile contractuale, nu e o
alegere. Daca ei fac aceste lucruri,
noi lansam la licitatie proiectarea si
executia. Dacd nu, vom face noi ul-
timele plati catre prestator si re-
nuntarea la partea de proiect teh-
nic. Dar trebuie ca CNAIR sé ne
transmita in scris acest lucru, potri-
viut trasabilitdtii documentelor.
Noi, la ora actuald, nu avem niciun
document original, ci doar docu-
mente scanate si puse in cloud. La
sectiunea de munte Targu
Mures-Targu Neamt din A8 este
aceeasi problema. Avem studiu de
fezabilitate pus la dispozitie elec-
tronic, incd nu am preluat nimic pe
hartie; probabil cd vom prelua in
curdnd. La Bacau-Piatra Neamt,
avem studiu de fezabilitate pus la
dispozitie in mod electronic, dar
din ce am verificat mai lipsesc che-
stii din el, de exemplu documenta-
tia pentru expropriere nu este fina-
1a, nu sunt toate unitatile adminis-
trativ-teritoriale acolo, nu sunt sem-
nate listele. Pentru Targu Neamt-
lasi-Ungheni s-a facut o derogare

de la ordinul de ministru si am sta-
bilit sa preludam studiul de fezabili-
tate dupd ce se aproba indicatorii
tehnico-economici prin hotdrare
de guvern. Aici se va promova pro-
iectare si executie la achizitia pu-
blica. Pentru drumul expres Fi-
liasi-Targu Jiu, colegii de la
CNAIR vor lansa licitatia de pro-
iectare si executie i noi vom pre-
lua in momentul in care se semnea-
za. Aici CNAIR trebuie sa clarifice
daca asa cum ar fi normal lanseaza
la licitatie si partea de supervizare
si se ocupa si de exproprieri. Daca
nu, va trebui sa ne ocupam noi
cumva, sa splitdim proiectul in
doua. In ceea ce priveste autostra-
da Ploiesti-Brasov, va trebui sa
preluam proiectul din mers. Aici
s-au facut studii geotehnice pe 2
sectoare din 12, iar la ora actualda
din cate stiu eu nu se lucreaza.
Asteptam situatia la zi, am facut
observatii asupra documentatiei pe
care CNAIR ne-a trimis-o si va tre-
bui sd chemam prestatorul sa fa-
cem un act aditional sd preludm
acest obiectiv.

Finalizarea
tronsonului montan
din A8, estimata
pentru anul 2030

Reporter: Cand estimati ca vor
demara lucrarile in zona montana a
A8?

Gabriel Budescu: Mi-e greu sa
spun cand vor incepe. Eu vreau in
luna octombrie s lansdm primul
tronson, prima licitatie promovata
de noi. Apoi va fi o perioada de
proiectare destul de lunga, peste un
an, si trebuie sa gandim un meca-
nism cu privire la conditiile geo-
tehnice, sa dam posibilitatea viito-
rului prestator sd isi confirme stu-
diile geotehnice, sa vina cu alte
propuneri daca este cazul sau nu si
o0 sa realizam o matrice a riscurilor
in care vom introduce riscul geo-
tehnic. S& vedem cat ne asumam
noi, cat isi asuma viitorul prestator.
Trebuie sa fim foarte atenti la con-
ditiile contractuale, sa fie unele echi-
librate ca sa nu ne trezim cd atribuim
un contract si dupa aia se blocheaza
sau va trebui sa 1l reziliem.

Reporter: Dar ne puteti da un
termen maxim? Anul 2030?

Gabriel Budescu: Da. Cam
acolo se duce termenul maxim la
ora actuald, anul 2030 cu tot cu
executie pentru tronsoanele din
zona montana.

Reporter: Drumul expres
Focsani-Briila va continua drumul
expres Constanta-Tulcea-Braila?
Viitorul drum expres va avea des-
carcarea in apropierea Podului de
la Braila?

Gabriel Budescu: Drumul va
avea descdrcare in DN23, langa
Braila. Practic conexiunea intre
drumurile expres Focsani-Braila si
Buzau-Braila va fi un nod de mare
viteza intre cele doua drumuri, care
ulterior va merge cdtre accesul ca-
tre pod si mai departe catre Tulcea
si Constanta. Noduri dintre cele
doud drumuri expres este prins in
proiectul Focsani-Braila, dar cone-
xiunea catre pod este prinsa in pro-
iectul Buzau-Briila, deoarece
acest proiect este finantat din fon-

duri europene, pe planul de actiune
cu asistenta Jaspers, iar dansii au o
modalitate aparte de analiza. Ei
analizeaza proiectele la nivel de
coridor de transport, vor sa vada
efectul asupra coridorului si atunci
s-a analizat un coridor Buzau-Brai-
la-Tulcea-Constanta pentru tot ce
inseamna solutii tehnice, trafic,
etc.. Noi, pe Focsani-Braila, care e
finantat din bugetul de stat, ne-am
opritlanodul cu drumul expres Bu-
zau-Braila, inclusiv nodul, dar
pentru functionarea lui avem in ve-
dere o descdrcare la DN23A fix
langa Braila, aproape de centura
oragului, care va functiona pana
cand va fi gata i drumul expres
Buzau-Braila.

Reporter: Aveti fonduri pentru
plata executiei lucrarilor pentru
proiectele care sunt finantate strict
din bugetul de stat? Sau va ganditi
pentru unele, cum este de exemplu
autostrada Bragov-Ploiesti la solu-
tia parteneriatului public-privat?

Gabriel Budescu: Ludm in cal-
cul orice forma de finantare, inclu-
siv parteneriatul public-privat.
Este normal sa analizam tot ce poa-
te insemna finantare pentru o lu-
crare §i sd punem guvernului pe
masa studiile in care sd aratam de
unde poate fi finantat fiecare pro-
iect: din bugetul de stat, din fondu-
ri europene, din parteneriat pu-
blic-privat, dintr-un mix de finan-
tare. Am avut o intalnire cu parte-
neri din SUA, Polonia si Cehia la
Praga, si am constatat cd in SUA
parteneriatul public-privat e un
mix de fonduri: intra i fonduri pri-
vate, si fonduri de stat, intrd si gu-
vernul, i privatul, si autoritatile
locale. Sunt 7 sau 8 finantatori care
intrd in acest mix, nu ca la noi unde
parteneriatul public-privat a fost
tratat pAnd acum doar intre stat si
privat. Eu cred ca este de viitor fi-
nantarea prin parteneriat pu-
blic-privat, dar trebuie sa gandim
si legislatia de asa natura incat sa
fie una corectd si trebuie sd ne
adaptam un pic ca i autoritati con-
tractante. De exemplu, colegii din
SUA sunt mult mai deschisi, au
putere de decizie si nu pleaca intot-
deauna de la suspiciunea ca cineva
are un interes.

Soarta drumului
Craiova-Alexandria
depinde de valorile
de trafic inregistrate
dupa inagurarea
drumului expres
Craiova-Pitesti

Reporter: Revenind la drumuri-
le expres, ati mentionat mai sus

Bucuresti-Giurgiu. Ne puteti oferi
mai multe amanunte?

1fier”

Gabriel Budescu: Va fi drum
expres sau autostrada; ramane de
vazut, in functie de trafic. E foarte
probabil sa iasa autostrada.

Reporter: Aveti de gand sa rea-
lizati si o legatura rutiera rapida
intre Alexandria si Craiova?

Gabriel Budescu: Colegii de la
CNAIR au in lucru Bucuresti-Ale-
xandria, dar Alexandria-Craiova
inca nu a fost promovat, dar in mo-
mentul in care va fi finalizat dru-
mul expres Cariova-Pitesti si vom
vedea exact valorile de trafic atunci
se va putea face o modelare reald
pe modelul national de transport si
vom sti ce trafic ar mai veni de la
Craiova spre Alexandria si ulterior
spre Giurgiu, respectiv Bucuresti.
Vom vedea atunci care va fi renta-
bilitatea unui astfel de drum. Daca
am fi plecat in acelasi timp cu pro-
iectele Craiova-Pitesti si Alexan-
dria-Craiova, cele doua ar fi intrat
cumva 1n competitie, pentru ca erau
doua drumuri care ar fi venit din-
spre estul tarii spre Craiova si era
posibil ca si Comisia Europeana sa
comenteze pe partea de finantare.

Reporter: Pentru A8, ati estimat
ca lucrarile in zona montana vor fi
gata in 2030. Pentru autostrada
Brasov-Ploiesti aveti vreo estimare?

Gabriel Budescu: Nu am nicio
estimare pentru cd nu am vazut
incd toatd documentatia. Vreau si
vad ce a facut prestatorul de cand
am plecat eu din CNAIR, cat a mai
avansat, daca 1si mentine termenul
— ianuarie 2025 - si abia apoi voi
putea sd estimez. Dupa ce vom pre-
lua proiectul de la CNAIR, vom
face un audit sa vedem unde e, tra-
gem linie sa vedem daca se mai
incadreazd in termenul contrac-
tual, daca nu, o s facem alt grafic
de executie.

Reporter: Ce ar favoriza deru-
larea mai rapida a lucrarilor de in-
frastructura rutiera?

Gabriel Budescu: Numarul de
utilaje din teren, numarul de anga-
jati, conditiile meteo si accesul la
teren. Un factor foarte important il
reprezintd utilitatile publice, daca
sunt deviate la timp, identificate la
timp. Am avut cazuri in care am
crezut cd am identificat toate utili-
tatile si ulterior am gasit la acelasi
detinator alte retele.

Statiile de incarcare
electricd, o problema
pentru noile proiecte
de infrastructura rutiera

Reporter: O problema pe noile
autostrazi si drumuri expres este
lipsa locurilor de servicii publice.
Un exemplu negativ in acest sens
este autostrada Bucuresti-Ploiesti.
Vor mai fi inaugurate drumuri care
nu au astfel de servicii?

Gabriel Budescu: Noi ne dorim

caaceste locuri sa fie realizate oda-
ta cu obiectivul de infrastructura
rutierd. Am discutat cu concesio-
narii de spatii de servicii si acestia
mi-au transmis ca pentru realizarea
unui astfel de spatiu le ia cam 3-4
luni obtinerea tuturor autorizatiilor
necesare si inca 3 luni realizarea
spatiului. De aceea, vreau ca la ur-
matoarele proiecte unde avem
prinse spatii de servicii sd pun o
clauza constructorilor, cu sase luni
inainte de finalizare sd aiba gata
partea de platforme pe care o fac ei
in spatiu si cu 3-4 luni inainte sa
permitd accesul in santier unui alt
prestator care sa ridice spatiul re-
spectiv. Mi-as dori sa ddm in trafic
o autostrada cu tot cu spatiile de
servicii §i ca aceste spatii sa arate
altfel. Eu am dat la prestatori pen-
tru Bucuresti-Alexandria si Craio-
va-Targu Jiu 7-8 exemple de buna
practica din alte state, i mi-as dori
ca In cei 5-6 metri existenti intre
autostrada si spatiul de servicii sa
existe un mal de pdmant de vreo
doi metri 1nalfime, inierbat si cu
pomi, care sa reducd in zona spa-
tiului zgomotul autostrdzii din
imediata apropiere. Nu mai vreau
sd ia cu copy-paste din normative
acel trapez unde in mijloc sunt tiru-
rile, ceva gunoaie, caini §i fara ni-
ciun pom.

Reporter: Proiectele de execu-
tie pentru aceste spatii vor preve-
dea si realizarea statiilor de incar-
care electrica?

Gabriel Budescu: La statiile de
incarcare este o poveste. Am incer-
cat sa discutam cu cei de la Transe-
lectrica ca toti isi doresc statii de
incércare electrica, dar trebuie sa
vedem unde avem resursa electrica
si la ce distanta. Eu am incercat pe
A7 cand am facut spatiile de servi-
cii sa obtin aceste informatii de la

detinatorii de retele electrice, dar
din pacate nu am reusit. Am facut
cererea catre Transelectrica in anul
2020 si pana in martie 2024 cand
am plecat din CNAIR nu am primit
niciun raspuns. Ar fi fost foarte util
sa stiu unde au retea electrica si cu
ce capacitate ca sd aduc spatiile de
servicii cat mai aproape. Ca, daca
le pun la 25 kilometri distanta, con-
cesionarul va constata ca nu renta-
bil sa realizeze o astfel de statie,
din cauza costurilor prea mari pen-
tru aducerea cablului respectiv pe o
astfel de distanta.

Reporter: Ce proiecte mai aveti
pentru viitor?

Gabriel Budescu: Pregitim do-
cumentatia pentru drumul expres
Focsani-Briila si am dori sa schim-
bam un pic abordarea pentru crite-
riile de atribuire. Vrem ca unul din-
tre criterii sa fie sustenabilitatea
materialelor folosite, deoarece
unele dintre fabricile de ciment
si-au reconfigurat unitatile de pro-
ductie pentru a avea cuptoare elec-
trice si sa nu mai foloseasca com-
bustibili fosili. Materialele rezulta-
te de acolo vor fi certificate ca fiind
sustenabile, cu o amprenta de car-
bon mai mica decat in prezent. Le-
gea permite, chiar incurajeaza in-
troducerea unor astfel de criterii si
dorim sa le avem 1in viitoarele lici-
tatii. Apoi va trebui sd ne gdndim si
la utilizarea tehnicii asfaltului reci-
clat, care se incadreaza normelor
europene privind reintroducerea
reziduurilor 1n circuitul economic.
Un alt criteriu pe care il avem In ve-
dere este cel social. Vrem sd punem
in licitatie, sa gandim un criteriu,
prin care constructorii sa angajeze
forta de munca de pe plan local.
Cred ca forta de munca necalificata
din fiecare zona poate fi calificata
in o luna- maximum doud de catre
antreprenori pentru lucrarile de in-
frastructura rutierd. Daca le vom
da la criteriu de atribuire 5 puncte
in plus pentru cd are minim 10%
din forta de munca luata de pe plan
local, atunci cred ca antreprenorii
vor fiinteresati sa faca acest lucru.

Reporter: in ceea ce priveste
activitatea CNIR, au existat discu-
tii in trecut cd e nevoie de o compa-
nie a statului care sa execute lucrari
de infrastructura cu propriile utila-
je si proprii oameni. Mai e fezabila
o astfel de idee?

Gabriel Budescu: Nu. Noi sun-
tem o companie care nu avem utila-
je silucram direct cu antreprenorii.
fn schimb am putea sa infiinam la
un moment dat o antrepriza de con-
structii — ea a mai fost functionala
in trecut — care sa fie un fel de
SMURD al lucrarilor. Daca se va
dovedi ca sunt lucrari aflate in sta-
diu avansat de executie, dar nu pot
fi finalizate, sd avem aceasta optiu-
ne de interventie pentru finalizarea
in regim de urgenta a unui sector
mic din cadrul unui proiect de in-
frastructura.

Reporter: Va muliumim! H

"Daca am fi plecat in acelasi timp cu
proiectele Craiova-Pitesti si Alexandria-
Craiova, cele doua ar fi intrat cumva in
competitie, pentru ca erau douad drumuri care
ar fi venit dinspre estul tarii spre Craiova §i
era posibil ca si Comisia Europeanda sa
comenteze pe partea de finantare".
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Infrastructura rutiera si
feroviara finantata din PNRR:
stadiu, finantare s1 perspective

lanul National de Redresare
si Rezilienta (PNRR) repre-
zintd una dintre cele mai
ambitioase initiative de

modernizare a infrastructurii natio-
nale, cuunrol central inrevitalizarea
economicd post-pandemie §i creste-
Prin investitiile strategice prevazute,
tara noastra doreste sd reduca deca-
lajele infrastructurale fata de alte sta-
te europene §i sd asigure o integrare
deplind in reteaua europeand de
transport.

PNRR aloca Romaniei o suma to-
tala de aproximativ 7,6 miliarde de
euro pentru dezvoltarea infrastructu-
rii de transport, care este impartita
astfel:

* 4,55 miliarde euro sunt destinate
modernizarii si electrificarii infra-
structurii feroviare.

e 3,05 miliarde euro sunt alocate
proiectelor de infrastructura rutie-
ra.

Aceste fonduri sunt esentiale pen-
tru crearea unei retele de transport
eficiente si sustenabile, capabile sa
sprijine cresterea economicd si sa
contribuie la coeziunea sociala si
teritoriald a Romaniei.

Infrastructura Rutiera

Investitiile in infrastructura rutie-
rd sunt considerate esentiale pentru
reducerea izoldrii economice a anu-
mitor regiuni, imbunatatirea sigu-
rantei rutiere §i reducerea timpilor de
transport. Cele mai importante
proiecte incluse in PNRR sunt:

1. Autostrada Moldovei (A7),
care este parte a Coridorului IX pa-
neuropean si este considerata o prio-
ritate nationala. Proiectul include 13
loturi care, odata finalizate, vor lega
nordul Moldovei de reteaua de auto-
strdzi a Romaniei, facilitind tran-

sportul de marfuri si persoane.

+ Stadiu la 1 august 2024: Lucrarile
erau in plind desfasurare, cu un
progres de aproximativ 40%. Cele

mai avansate sectoare erau cele
din apropierea oraselor Focsani si
Buzau, iar finalizarea primelor
tronsoane era preconizata pana la
sfargitul anului 2024.

2. Autostrada Bucurestiului

(A0):

* Descriere: Autostrada A0, inelul
de centura al capitalei, este un pro-
iect esential pentru decongestio-
narea traficului din Bucuresti si
conectarea eficientd a principale-
lor autostrazi ale tarii.

« Stadiula 1 august 2024: Loturile 1
si 3 din sectiunea sudica erau
aproape finalizate, cu un progres
de peste 90%. Deschiderea trafi-
cului pe aceste tronsoane era
asteptatd In toamna anului 2024.
Sectiunile din partea nordica erau
mai putin avansate, avand un pro-
gres de aproximativ 50%.

3. Autostrada Bucuresti-Nadlac

(Al):

+ Descriere: Continuarea lucrarilor
pe Al, care conecteazd Bucu-
restiul cu vestul Europei, este vita-
1a pentru imbunatatirea conectivi-
tatii Romaniei cu restul Uniunii
Europene.

+ Stadiu la 1 august 2024: Tronso-
nul Curtea de Arges - Pitesti (30,3
km) era aproape finalizat, cu un
progres de 85%. Intre timp, alte
tronsoane, precum Lugoj-Deva,
intampinau dificultati legate de te-
renuri §i exproprieri, progresul
fiind mai lent, la aproximativ
60%.

4. Drumul Expres Craio-
va-Pitesti (DX12):

» Descriere: Primul drum expres
complet finalizat din Romania,
DX12, este deosebit de important
pentru conectarea orasului Craio-
va cu reteaua nationala de auto-
strazi si pentru facilitarea accesu-
lui industriei auto din zona la cori-
doarele de transport europene.

 Stadiu la 1 august 2024: Proiectul
era aproape finalizat, cu un pro-
gres general de peste 90%. Tron-

sonul Craiova-Robanesti era deja

deschis traficului, iar ultimul tron-

son, Colonesti-Pitesti, era in ulti-
mele faze de executie.

Pe langa aceste proiecte majore,
PNRR sprijina si alte initiative, cum
ar fi dezvoltarea de drumuri expres i
modernizarea drumurilor nationale,
contribuind la imbunatatirea sigu-
rantei si accesibilitatii in intreaga
tard. In 2024, investitiile in infra-
structura rutierd au depasit 15 miliar-
de de lei, iar majoritatea proiectelor
sunt programate pentru finalizare
pand in 2026, in conformitate cu
jaloanele stabilite.

Infrastructura Feroviara

Sectorul feroviar din Romania a
primit o atentie speciala prin PNRR,
avand In vedere necesitatea urgenta
de modernizare a retelei feroviare
invechite. Obiectivele principale in-
clud imbunatatirea vitezei, siguran-
tei si eficientei transportului fero-
viar, prin modernizarea si electrifi-
carea liniilor existente, precum si
prin construirea de noi sectoare. Pro-
iectele finantate prin PNRR sunt:
Reinnoiri Bucuresti - Pitesti, CET -
DALI, Modernizarea liniei feroviare
Caransebes - Timisoara - Arad,
Quick Wins Brasov, Quick Wins
Cluj Quick Wins lasi, Electrificarea
si reabilitarea liniei de cale ferata
Cluj Napoca - Oradea - Episcopia
Bihor, Quick Wins Bucuresti, Quick
Wins Craiova, Quick Wins Galati,
Quick Wins Timisoara.

Obiectivele urmarite prin realiza-
rea acestor proiecte sunt:

1. Modernizarea Coridorului IV
Paneuropean:
 Descriere: Coridorul IV este esen-

tial pentru transportul de marfa

intre Europa Centrald si de Est,
conectand Romania la reteaua eu-
ropeand de transport.

+ Stadiu la 1 august 2024: Lucrarile
de modernizare pe ruta Curtici-Si-
meria si Bucuresti-Constanta erau

avansate, cu un progres de aproxi-

mativ 75%. Unele tronsoane nece-

sitd inca instalarea Sistemului Eu-
ropean de Management al Trafi-
cului Feroviar (ERTMS).

2. Modernizarea si electrifica-
rea liniilor regionale:
¢ Descriere: PNRR finanteaza mo-

dernizarea mai multor sectoare

din regiunile Bucuresti, Craiova,

Brasov, Timisoara si Cluj, avand

ca scop cresterea vitezei medii a

trenurilor si imbunatatirea sigu-

rantei.

» Stadiu la 1 august 2024: Lucrarile
erau realizate in proportie de
60-70%. Proiectele din zona Bu-
curesti-Craiova si Brasov-Sibiu
erau aproape finalizate, in timp ce
cele din Timisoara si Cluj erau in
faza de executie a infrastructurii
de baza. Pentru a impulsiona cen-
tralizarea instalatiilor de semnali-
zare feroviard in 48 de statii, Gu-
vernul a alocat in sedinta din 18
august 2024, aproximativ 1,79 mi-
liarde lei.

3. Implementarea Sistemului
European de Management al Tra-
ficului Feroviar (ERTMS):

» Descriere: ERTMS este un sistem
modern care asigura interoperabi-
litatea retelei feroviare romanesti
cu cea europeand, contribuind la
cresterea eficientei si sigurantei
transportului feroviar.

» Stadiu la 1 august 2024: Imple-
mentarea era in curs pe principale-
le coridoare feroviare, cu lucrari
avansate pe coridorul IV si ince-
perea lucrarilor pe coridorul IX.
Proiectul era realizat in proportie
de aproximativ 50%, cu termenele
de finalizare stabilite pentru 2026.

Mentiondm cé la 1 august 2024,
conform situatiei de pe site-ul CFR
SA, lucrérile in domeniul feroviar se
aflau la urmdtoarele stadii de
executie:

* Sectoarele Livezeni-Simeria si

Teius-Aiud erau aproape de finali-

zare.

* Sectoarele Unirea-Razboieni si
Apahida-Baia Mare aveau un grad
de executie de aproximativ 50%.

» Din cele 11 mari proiecte mentio-
nate, 10 erau in executie activa,
dar majoritatea aveau un grad de
realizare sub 30%, unele ra-
portand chiar un progres de doar
1,47% la starsitul lunii iulie 2024.
in incercarea de a accelera ritmul

lucrarilor, Guvernul a alocat in

sedinta din 8 august 2024 aproape 2

miliarde de lei pentru proiectele fe-

roviare finantate prin PNRR.

4. Modernizarea materialului
rulant:

Descriere: O parte din fondurile
PNRR sunt destinate achizitionarii
de noi trenuri electrice si moderniza-
rii celor existente, cu scopul de a asi-
gura un transport mai confortabil si
mai eficient din punct de vedere
energetic.

« Stadiu la 1 august 2024: Péana la
aceasta data, aproximativ 30% din
materialul rulant fusese livrat sau
modernizat. Restul achizitiilor si
modernizarilor sunt planificate s
fie finalizate pana in 2026.

¢ O componenta importantd a mo-
dernizarii transportului feroviar in
Romania este achizitia trenurilor
pe hidrogen, finantata tot prin
PNRR. Aceasta initiativa urma-
reste sa aduca inovatie i sa contri-
buie la decarbonizarea transportu-
lui feroviar, un obiectiv major in
contextul tranzitiei catre energie
verde si reducerea emisiilor de
carbon. La 1 august 2024, achizi-
tia trenurilor pe hidrogen se con-
frunta cu dificultati semnificative.
Procedura de achizitie a fost orga-
nizata de trei ori de catre Autorita-
tea pentru Reforma Feroviara,
insad niciuna dintre acestea nu a
atras ofertanti. Suma alocata pen-
tru aceasta achizitie este de 380
milioane euro din PNRR. Aceasta
situatie subliniazd provocarile
intampinate in implementarea

unor tehnologii noi si in achizitio-
narea de material rulant inovator,
in ciuda finantarii disponibile.
Autoritatile trebuie s reevalueze
abordarea si sa gaseasca solutii
pentru a atrage participanti si a fi-
naliza cu succes achizitia
trenurilor pe hidrogen.

Perspective
pentru 2026

Pentru a respecta angajamentele
asumate prin PNRR, Romania tre-
buie sa finalizeze majoritatea ace-
stor proiecte pana in 2026. Aceasta
include nu doar finalizarea con-
structiilor i modernizdarilor, c¢i si
implementarea completa a sisteme-
lor de management al traficului si
integrarea noilor infrastructuri in
retcaua curopeand de transport
(TEN-T). Eficienta implementarii
acestor proiecte va depinde in mare
masura de capacitatea autoritatilor
de a gestiona fondurile si de a asigu-
ra o executie prompta si de calitate a
lucrarilor.

Proiectele de infrastructura rutiera
si feroviara finantate prin PNRR sunt
esentiale pentru dezvoltarea pe ter-
men lung a Romaniei. Aceste inve-
stitii vor contribui nu doar la moder-
nizarea transportului, ci si la creste-
rea economicd si la Tmbunatdtirea
calitatii vietii pentru toti cetdtenii.
Desi progresele realizate pana la 1
august 2024 nu sunt atat de mari pe
cat si-au dorit autoritatile — mai ales
ca in PNRR au fost introduse la fi-
nantare doar proiecte mature, cu toa-
te studiile de fezabilitate finalizate,
existd inca provocari legate de exe-
cutia lucrarilor, mai ales in sectorul
feroviar, unde unele proiecte au
intampinat intarzieri considerabile.
Succesul acestor initiative va avea
un impact direct asupra pozitiei eco-
nomice a Romaniei in Europa, iar
monitorizarea atenta si gestionarea
eficientd a proiectelor sunt cruciale
pentru atingerea obiectivelor stabili-
te pand in 2026. &
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Investitule in dezvoltarea s1

mo dermze_xrea industriel feroviare
- prioritatile GRAMPET Group

RAMPET este prima multinationala cu capi-

tal 100% romanesc si, totodata, pionier in do-

meniul dezvoltarii de solutii integrate de

transport de marfa si logistica. A fostinfiinta-
td in anul 1999 cu obiectivul de a deveni cel mai impor-
tant jucator din industria feroviara din tard, iar de atunci a
investit constant in proiecte strategice si solutii eficiente
prin care a contribuit la dezvoltarea durabila a industriei
feroviare.

Din anul 2004, si-a inceput ascensiunea si pe alte piete
din Europa, odata cu extinderea afacerilor grupului in Bul-
garia. Au urmat apoi Ungaria (in anul 2005), Republica
Moldova si Germania (cinci ani mai tarziu, in 2010), Aus-
tria (in 2012), Croatia (in 2016), Serbia (in anul 2018) si
Grecia (in 2019), iar incepand cu anul 2021, GRAMPET
opereaza si pe piata din Slovenia.

Amprenta GRAMPET Group:
cifra de afaceri de 440 milioane
de euro n 2023, 18 companii si
peste 7.500 de angajati

Astazi, GRAMPET Group este cel mai mare grup fero-
viar si operator logistic privat din Romania si din Europa
Centrald si de Sud-Est. Are in portofoliu 18 companii cu pes-
te 7.500 de angajati si activitate pe teritoriul a zece tari din
Europa. Transporta anual 15 milioane de tone de marfa,
opereaza 450 de locomotive si 20.000 de vagoane, iar cifra
de afaceri lanivel de grup a ajuns in 2023 la 440 de milioane
de euro.

Grup Feroviar Roman (GFR) este compania fanion a
GRAMPET. Aceasta furnizeaza servicii de transport fero-
viar national i international si servicii conexe in functie de
nevoile clientilor sdi. GFR este cel mai mare operator privat
de transport feroviar de marfa din Romania, cu peste 15.000
de vagoane si 350 de locomotive care transporta marfuri ca-
tre mii de destinatii. O componenta importanta a portofoliu-
Iui GFR il constituie transportul de produse petroliere pen-
tru care are alocat un parc de peste 4.000 de vagoane cister-
nd. Compania este lider national detasat in aceasta piata, iar
pentru a-si spori eficienta si competitivitatea, investeste
continuu in proiecte de digitalizare a sistemelor si in
dezvoltarea de aplicatii IT pe care le integreaza in

operatiunile sale.

La nivelul grupului GRAMPET, s-a investit masiv in
dezvoltarea infrastructurii i a materialului rulant, in-
cluzand aici cele 4 fabrici din Roméania si Ungaria, unde se
construieste, repara si modernizeaza vehicule feroviare.

RELOC Craiova, o fabrica infiintata in urma cu aproape
60 de ani, este astazi cea mai importantd companie din Eu-
ropa de Sud-Est in sectorul de proiectare, fabricare, repara-
re si modernizare a materialului rulant, precum si unul din-
tre cei mai importanti furnizori de vehicule feroviare si pie-
se de schimb. Prin dezvoltarea constanta a capacitatilor teh-
nologice existente, compania membrd a GRAMPET Gro-
up, se asigura ca serviciile sale corespund cerintelor clienti-
lor. Din pasiune pentru locomotive, deruleaza proiecte prin
care prelungeste ciclul de viata al acestora, printre ele nu-
marandu-se si cel de modernizare a 19 locomotive electrice
5100 kW, contract finantat prin Planul National de
Redresare si Rezilienta (PNRR) a carui valoare se ridica la
91,1 milioane de euro.

Electroputere VFU Pascani, o fabrica cu 155 de ani de
experientd si traditie, este si ea membrd a grupului
GRAMPET. Specializatd in fabricarea, modernizarea si
intretinerea vehiculelor feroviare de calatori si marfa, com-
pania a implementat un proiect de investitii de peste 30 de
milioane de euro, cu scopul de a integra eficient noile teh-
nologii in activitatea sa si de a pregati resursa umana de care
dispune. Totodata, aceasta a dezvoltat si implementat atat
pe piata internd, cat si pe piata internationald, un proces unic
de modernizare, R&R — Redesigned and Rebuilt (“Repro-
iectat si Reconstruit™), adresat vehiculelor feroviare uzate.
Dupa modernizare, ele au performante similare celor noi, la
costuri semnificativ mai mici. In plus, compania a castigat
anul trecut doud licitatii pentru contracte finantate prin
PNRR. Primul are o valoare de 35 de milioane de euro si vi-
zeaza modernizarea a 22 de vagoane, clasa a [I-a seria 2076,
si achizitia de servicii de mentenanta. lar cel de-al doilea
contract, cu o valoare estimata la 31,9 milioane de euro, are
ca obiectiv modernizarea unui numar de 20 de vagoane,
clasa a Il-a seria 2076, cu dotdri pentru persoanele cu
mobilitate redusa si transport biciclete/schiuri.

Din GRAMPET Group fac parte si REVA Simeria —una
dintre cele mai mari companii romanesti din industria fabri-
carii, repararii si modernizarii materialului rulant de marfa,
cu o traditie de peste 145 de ani —si GRAMPET Debreceni
—cu peste 120 de ani de traditie in domeniul repararii si fa-

bricarii de vagoane de marfa, lider de piaté pe plan intern in
repararea vagoanelor pentru transportul de gaze, care deti-
ne una dintre cele mai importante fabrici din Europa, spe-
cializata in repararea vagoanelor de marfa si a vagoanelor
cisterna. Compania efectueaza revizii, reparatii i moderni-
zari pentru peste 2.400 de vagoane de marfa si cisterne in
fiecare an.

Investitie de 10 milioane de euro
in cel mai mare terminal de
transbordare a cerealelor din
Europa

Dezvoltarea GRAMPET Group vine $i ca urmare a inve-
stitiilor in diferite proiecte strategice. Cel mai recent dintre
ele este terminalul de transbordare a cerealelor de la Dor-
nesti, judetul Suceava. Acesta este rezultatul unei investitii
de 10 milioane de euro si are o capacitate de transbordare de
3 milioane de tone de cereale pe an. Este cel mai mare de
acest tip din Europa si reprezintd incd o dovada a angaja-
mentului pe care grupul si I-a asumat in urma cu 25 de ani,
de a contribui la dezvoltarea infrastructurii de transport
feroviar din Romania.

Noul complex de la Dornesti este un punct strategic in
fluidizarea traficului de marfuri pana in Portul Constanta, si
consolideaza pozitia Romaniei ca hub european logistic si
feroviar. Integreaza solutii tehnice si tehnologice similare
cu cele ale terminalelor din porturile maritime si fluviale,
permite transbordarea simultand a 8 vagoane si asigura un
flux de transport continuu si rapid, fara pierderi de calitate.
Este al cincilea terminal operat d¢ GRAMPET Group si
GFR, marcand un nou capitol in eforturile acestora de a efi-
cientiza infrastructura feroviara alaturi de celelalte 4 termi-
nale logistice situate la granitele cu Ucraina, Republica
Moldova (la Galati, Cristesti Jijia si Halmeu) si in zona de
nord a Capitalei.

Investitiile in educatie — cheia
transformarii unei societati

Pentru GRAMPET Group sunt importante si investitiile
in educatie si in resursa umand, context in care a initiat in
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anul 2017 proiectul Scoala GFR, prin intermediul caruia a
oferit unui numar de peste 1.200 de persoane sansa de a
urma cursuri de calificare profesionald si de a se specializa
in meserii precum: mecanic de locomotiva, sef de tren, revi-
zor tehnic de vagoane, manevrant vagoane si magaziner.
Pana in prezent, GFR a investit 18 milioane de euro in acest
proiect.

Insi acesta nu este singurul in care companiile din grup
se implici. Incepand din anul 2022, GRAMPET a dezvoltat
un parteneriat strategic cu mediul academic, pentru a le ofe-
ri studentilor de la facultatile de profil acces la programe de
studiu si resurse care sd ajute la o mai buna pregatire a fortei
de munca din industria feroviara.

inplus, in 2023, GFR a semnat un parteneriat cu Univer-
sitatea Nationald de Stiinta si Tehnologie POLITEHNICA
Bucuresti pentru crearea unui campus profesional integrat
destinat tinerilor interesati s urmeze un parcurs educatio-
nal cat mai relevant pentru piata muncii. Proiectul ,,Campus
Dual Politehnica Bucuresti” va atrage fonduri europene in
valoare de 30 de milioane de euro pentru construirea de spa-
tii de invatamant si cercetare, cantina, cdmin, hald multimo-
dala pentru ateliere digitale si sport, dar si alte facilitati
dedicate studentilor.

Si tot in acelasi an, in cadrul parteneriatului cu
UNSTPB, GRAMPET Group a investit in modernizarea
unui laborator in cadrul Facultatii de Transporturi, pentru
a facilita accesul studentilor la programe de studiu si solu-
tii de software performante, care sa ii ajute sd dobandeasca
noi cunostinte si sa isi perfectioneze abilitétile deja exis-
tente.

Accesul la educatie este insa de multe ori greu de obtinut,
mai ales pentru cei din comunitatile defavorizate sau mino-
ritare. Constient de rolul pe care educatia il are in transfor-
marea unei societati, si in reducerea decalajelor sociale si
economice, Gruia Stoica, presedintele GRAMPET Group,
a pus bazele Fundatiei Toflea — organizatie dedicata inte-
grarii minoritatilor si sprijinirii tinerilor talentati prin acor-
darea de burse de studiu. Prin intermediul acesteia, sute de
elevi au fost sprijiniti sa-si continue studiile, fiind Incurajati
in acelasi timp sa-si pastreze identitatea etnica.

Anual, fundatia sustine educatia a cel putin 450 de copii,
majoritatea din comunitatea roma din localitate, iar datorita
acesteia, Toflea este astdzi una dintre putinele localitati din
tard unde rata abandonului scolar este zero si toti tinerii au
absolvit cel putin liceul. ®

GRAMPET
GROUP

Motion is our business

10 mil.
EUR

investite Tn terminalul
de la Dornesti,
inaugurat in 2024

3 mil.
tone

capacitate de
transbordare
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PROIECTE

Investitle din transportul
naval, accelerate de
razborul d Ucraina

nfrastructura necesara derularii

si dezvoltarii transportului na-

val, care a fost ignorata in ulti-

mii 34 de ani de guvernele care
s-au succedat la Palatul Victoria -
care au ales sa finanteze in principal
doar proiectele de infrastructura de
transport rutier si transport feroviar -,
are parte 1n aceastd perioada de o ma-
siva alocare de fonduri europene si
nationale, in contextual razboiului
din Ucraina, care a dus la tranzitarea
unei parti importante din marfurile
din tara vecind prin porturile rom-
anesti dundrene si prin Portul Con-
stanta.

De aceea, in ultimii ani Admini-
stratia Porturilor Maritime Constan-
ta (APMC) a derulat investitii sem-
nificative pentru a imbunatati infra-
structura portuara si pentru a adapta
portul la noile cerinte geopolitice.
Astfel, in anul 2023, APMC a finali-
zat mai multe proiecte importante,
cu o valoare totala de 27,72 milioane
euro, finantate in principal prin fon-
duri europene:

« Extinderea Drumurilor Por-
tuare: S-a realizat extinderea la
patru benzi a drumului dintre Po-
arta 10 bis si Poarta 10, un proiect
esential pentru fluidizarea trafi-
cului rutier in port, care a inclus
si constructia unui sens giratoriu
adaptat pentru vehiculele de mari
dimensiuni.

* Modernizarea Infrastructurii
si Protectia Mediului: Proiectul
Protect, cu o valoare de 15,03 mi-
lioane euro, a inclus prelungirea
cu 130 metri a unui cheu de aco-
stare, crearea unei platforme por-
tuare noi pe o suprafata de 4370
metri patrati i modernizarea si-
stemului de semnalizare mariti-
ma. De asemenea, a fost achizi-
tionata o nava tanc multifunctio-
nald pentru colectarea deseurilor
de la nave, contribuind la protec-
tia mediului in port.

» Constructia de Drumuri si Par-
ciari Noi: La inceputul anului
2024 a fost finalizat proiectul de
realizarea a unui drum nou de
2,23 kilometri si o parcare pentru
80 de camioane, situatd intre por-
tile 7 si 9 ale portului. Investitia,
in valoare de 13.467.227,19 lei, a
fost realizata cu finantare euro-
peana din Programul Operational
Infrastructurd Mare prin Initiati-
va Solidarity Lanes, lansatd in
2022 de catre Comisia Europea-
na. Aceasta investitie include un
sistem modern de iluminat stra-
dal cu lampi LED, care contribu-
ie la siguranta si eficienta opera-
tiunilor portuare. Terenul pe care
s-a construit drumul si parcarea
este o suprafatd care anterior se
afla sub ap4, dar care a fost rapita
marii prin umpluturile rezultate

din excavatiile facute 1n alte zone
din Portul Constanta.

+ Tot in cursul anului 2024 vor fi
finalizate alte doud proiecte in
valoare de 43 milioane euro cu
finantare din POIM. Unul se re-
ferd la modernizarea infrastruc-
turii de distributie a energiei
electrice in Portul Constanta,
proiect finantat cu 23 milioane
euro, iar altul se refera la extin-
dereasi consolidarea a doua che-
uri din Portul Midia.
in anul 2024, APMC are in deru-

lare sau planificate noi proiecte in
valoare de 476,1 milioane euro,
care vizeaza extinderea si moderni-
zarea infrastructurii portuare, din-
tre care mentionam:

« Extinderea Capacitatii de Ope-
rare: Un proiect major prevede
extinderea capacitdtii de operare
a Portului Constanta cu circa
20%, prin crearea de noi teritorii
si dane de operare, care vor de-
servi terminale specializate, ca-
pacitate pentru care printr-o fi-
nantare de 172,6 milioane euro
va fi reabilitatad, modernizata si
extinsa toata infrastructura rutie-
ra din porturile Constanta si Mi-
dia.

* Modernizarea Infrastructurii
Energetice: Se desfasoara pro-
iecte pentru modernizarea infra-
structurii de distributie a energiei
electrice in port, cu o valoare to-
tala estimata de 95 milioane euro.

« Dragaje de Investitii: Se vor
efectua lucrari de dragare in zo-
nele Constanta, Midia si Manga-
lia, inclusiv largirea gurii de ac-
ces Midia, cu o valoare totala de
180,5 milioane euro.

« Aceste investitii vor consolida
rolul Portului Constanta ca poar-
ta principald a Europei la Marea
Neagra, contribuind la cresterea
schimburilor comerciale interna-
tionale si la crearea de noi locuri
de munca.

Optimizarea traficului
pe Canalul Sulina

Una dintre caile de navigatie cel
mai des folosita pentru tranzitarea
marfurilor ucrainene din tara noa-
stra este Canalul Sulina, pentru
care a fost initiat proiectul Primus,
proiect care este corelat cu cele
privind dezvoltarea infrastructu-
rii de transport naval in porturile
Galati siIsaccea. Proiectul Primus
(Cresterea capacitatii de trafic a
Canalului Sulina) este gestionat
de Administratia Fluviala a Duna-
rii de Jos (AFDJ) Galati i vizeaza
cresterea utilizarii Dunarii mariti-
me ca arterd principala de tran-
sport in contextul crizei ucraine-
ne, asigurand totodata siguranta si

eficienta operatiunilor de naviga-
tie.

Proiectul Primus este finantat cu
17,6 milioane euro, prin Programul
Operational Infrastructura Mare,
din care finantarea de la bugetul UE
este de 85%, iar de la bugetul natio-
nal este de 15%. Proiectul include
mai multe obiective strategice:

* Modernizarea infrastructurii
de semnalizare: Instalarea unui
sistem avansat de semnalizare a
senalului navigabil, incluzand
echipamente moderne precum
geamanduri dotate cu AIS si pa-
nouri solare, pentru a asigura si-
guranta navigatiei pe timp de zi §i
de noapte.
Achizitia de echipamente noi:
Pentru a imbunatati capacitatea
de interventie si calitatea servi-
ciilor oferite, au fost achizitiona-
te doud nave de semnalizare si o
pilotind maritima pentru tran-
sportul pilotilor.
« Implementarea unui sistem IT
pentru pilotaj: Un nousistem IT

a fost implementat pentru a spri-

jini serviciile de pilotaj, per-

mitand monitorizarea si vizuali-
zarea datelor de trafic in timp
real.

Prin cresterea capacitatii de trafic
si imbunatatirea sigurantei naviga-
tiei pe Canalul Sulina, proiectul Pri-
mus va facilita tranzitarea unui nu-
mar mai mare de nave, contribuind
astfel la deblocarea exporturilor de
marfuri din Ucraina. Aceasta initia-
tiva este esentiald pentru consolida-
rea rolului Romaniei in reteaua de
transport fluvial european, asi-
gurand totodatd un nivel ridicat de
competitivitate pentru operatorii
portuari din regiune.

Pe langa acest proiect, porturile
situate de-a lungul Dunarii mariti-
me, precum Galati si [saccea, bene-
ficiaza si ele de investitii importan-
te pentru modernizarea infrastruc-
turii §i cresterea capacitatii opera-
tionale. Astfel, la Galati, care a de-
venit odata cu razboiul din Ucraina,
un adevarat hub logistic, au fost de-
marcate mai multe proiecte de mo-
dernizare a infrastructurii portuare:
+ Platforma Multimodala Gala-

ti: Etapa I a acestui proiect vize-

aza modernizarea infrastructurii
rutiere si feroviare din zona plat-
formei multimodale, pentru a flu-
idiza traficul si a elimina blocaje-
le. Valoarea totala a proiectului
este de 352.461.475,90 lei, din
care 114.974.543,72 lei reprezin-
ta finantarea nerambursabild din
Fondul de Coeziune,
114.974.543,72 lei finantarea ne-
rambursabila din bugetul de stat
si 122.512.388,46 lei cheltuieli
neeligibile. Finantarea neram-
bursabild in cadrul acestui apel

reprezintd ajutor de stat acordat
in baza Deciziei Comisiei Euro-
pene nr. C(2023)4700/
07.07.2023. Proiectul vizeazad
modernizarea, extinderea si do-
tarea platformei multimodale
Galati la o capacitate de manipu-
lare de 150.000 TEU/an, contri-
buind la atingerea obiectivului
european privind o infrastructura
actualizatd de inaltd performanta
care sd integreze toate regiunile
europene cu o refea centrald de
transport, facilitand cresterea du-
rabild “inteligentd” si accesul la
pietele pan-europene. Investitia
prevede si lucrari la structuri exi-
stente, intr-o zonda industriala
existentd, antropizata, cu scopul
de a facilita cele trei moduri de
transport: rutier, feroviar si flu-
vial. Astfel, pana in anul 2025
platforma existenta pentru opera-
tiunile de depozitare si stivuire
va fi modernizata si extinsa, iar
furnizarea de servicii portuare de
calitate va fi sprijinita prin inte-
grarea de echipamente moderne
in conceptul terminalului, capa-
bile sa manipuleze unitatile de
incarcare intermodale.
in ceea ce priveste Portul Isac-
cea, acesta a beneficiat de un pro-
iect major de reabilitare si moderni-
zare, finalizat in decembrie 2022.
Valoarea totala a proiectului a fost
de 18 milioane lei, din care 15,2 mi-
lioane lei au fost fonduri europene
nerambursabile. Proiectul a inclus
reabilitarea si modernizarea a cinci
dane, precum si modernizarea in-
frastructurii de drumuri portuare.
Se estimeaza ca traficul de marfa sa
ajungd la finalul anului 2024 la
400.000 tone anual, fiind realizata
si o diversificare a fluxului de mar-
fa. In contextul razboiului din Ucra-
ina, care a determinat o crestere a
volumului de marfuri care tranzite-
aza porturile de la Dundrea mariti-
ma, volumul de marfuri care vor
trece prin Portul Isaccea ar uma, po-
trivit obiectivelor proiectului, sa
creascd anual cu 5%. Proiectul de
dezvoltare a Portului Isaccea con-
tribuie direct la indicatorul POIM
256 Marfuri transportate pe cai
navigabile interioare”, prin care se
urmareste atingerea tintei de opera-
re anuala a 32,20 milioane tone
marfa pe cdile navigabile interioare
in Romania, principalul sector fiind
Dunarea maritima, de la Sulina la
Braila.

Modernizarea porturilor
de pe Canalul Poarta
Alba-Midia Navodari

In afara proiectelor de mai sus, in
infrastructura de transport naval se
mai afld in executie modernizareca

porturilor Ovidiu si Luminita, si-

tuate pe Canalul Poarta Alba-Midia

Navodari, care este al doilea brat al

Canalului Dundre-Marea Neagra,

proiectele respective fiind gestio-

nate de Compania Nationala

»~Administratia Canalelor Naviga-

bile” S.A. (ACN). Vorbim despre

doud proiecte care fac parte din

strategia nationala de dezvoltare a

transporturilor fluviale, avand ca

obiectiv major cresterea volumului
de marfuri tranzitate pe caile navi-
gabile interioare.

Proiectul de modernizare a Por-
tului Ovidiu are o valoare totala de
aproape 83,85 milioane lei si preve-
de lucrari complexe care includ:

* Reabilitarea Cheurilor: Se vor
moderniza cheurile existente, in-
clusiv refacerea sistemelor de
acostare si protectie a cheurilor
betonate.

 Infrastructura Portuara: Plat-
formele portuare existente vor fi
modernizate, iar drumurile din
incinta portuara vor fi reabilitate
pentru a facilita un trafic mai efi-
cient.

« fmbunititirea Utilititilor: Vor
firealizate retele noi de alimenta-
re cu energie electrica si apa, ne-
cesare pentru operarea eficientd a
portului, inclusiv facilitati de uti-
litati la dane si constructia unei
noi cladiri administrative.

« Extinderea Capacitatii de Ope-
rare: Se va construi un cheu ver-
tical cu trei dane de operare si se
vareabilita drumul de acces, spo-
rind astfel capacitatea de mani-
pulare a marfurilor.
Implementarea acestui proiect a

inceput in noiembrie 2022 si se pre-

conizeaza a fi finalizata pana in iu-

lie 2025.

Proiectul destinat Portului Lumi-
nita, cu o valoare totala de 119,55
milioane lei, are ca obiective:

* Reabilitarea si Extinderea
Cheurilor: Se vor reabilita cheu-
rile existente si se vor construi
patru dane noi pentru a creste ca-
pacitatea de operare a portului.

* Modernizarea Infrastructurii
de Acces: Drumul de acces spre
port va fi modernizat, iar platfor-
mele portuare vor fi extinse si be-
tonate.

« fmbunititirea Adancimilor de
Navigatie: Proiectul include asi-
gurarea adancimilor necesare
pentru navigatie in senal si in ac-
vatoriul portuar, esential pentru
acomodarea navelor de mari di-
mensiuni.

« fmbunititirea Facilititilor de
Utilitate Publica: Se vor asigura
alimentarea cu apd si energie
electricd la dane, securizarea in-
cintei portuare si iluminatul efi-
cient al platformelor.

Lucrarile pentru acest proiect au
inceput in ianuarie 2023 si se vor fi-
naliza in ianuarie 2025.

Investitiile in porturile Ovidiu si
Luminita sunt deosebit de impor-
tante nu doar pentru dezvoltarea
economica locald, ci si pentru ge-
stionarea fluxurilor comerciale in-
ternationale, in special in contextul
razboiului din Ucraina. Aceste por-
turi sunt strategice pentru exportul
si importul de marfuri, avand capa-
citatea de a prelua o parte din volu-
mul de marfuri care anterior tranzi-
tau porturile ucrainene de la Marea
Neagra.

Provocari si perspective
pentru dezvoltarea
infrastructurii
transportului naval

Desi investitiile demarcate in ul-
timii ani in infrastructura navala din
Romania sunt impresionante, im-
plementarea acestor proiecte nu
este lipsita de provocari. Printre di-
ficultatile intdmpinate se numara:

+ Lipsa Fortei de Munca Califi-
cate: Una dintre provocdrile ma-
jore este deficitul de muncitori
calificati, necesari pentru de-
sfasurarea lucrarilor de moderni-
zare i intretinere a infrastructurii
navale.

+ Mobilizarea Resurselor: in
unele cazuri, mobilizarea insufi-
cientd a antreprenorilor a
intarziat implementarea proiec-
telor, ceea ce a necesitat inter-
ventii din partea autoritatilor
pentru a asigura respectarea ter-
menelor contractuale.

Cresterea Costurilor Materia-

lelor: Cererea mare de materiale

de constructie si echipamente a

generat cresteri de preturi,

afectand bugetele proiectelor si
fortand reevaluarea resurselor
disponibile.

Investitiile semnificative in in-

frastructura de transport naval din

Romania sunt esentiale pentru

nomice $i pentru integrarea mai
profunda a tarii in retelele europe-
ne si globale de transport. Prin
modernizarea porturilor si a cdilor
navigabile, tara noastra ar urma sa
isi consolideze rolul de poarta
strategicd catre Europa de Est si
Asia, adaptandu-se in acelasi timp
la noile realitati geopolitice.

Potrivit autoritatilor centrale, fi-
nalizarea acestor proiecte va spori
capacitatea operationala a infra-
structurii navale i va crea noi opor-
tunitati economice importante, con-
tribuind la cresterea volumului co-
mertului international si la dezvol-
tarea regionala. B
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AFACERI

Alexandros Exarchou, Aktor:
“Romania este o piatra de
temelie a operafrunilor Aktor
in Europa de Sud-Est”

Alexander Exarchou: ,Aktor Romania a prioritizat proiectele care imbunatatesc conectivitatea si contribuie
semnificativ la dezvoltarea generala a infrastructurii {arii”.

e masura ce Romania isi
continud dezvoltarea rapi-
da a infrastructurii, opinii-
le liderilor din industrie
devin din ce in ce mai importante in
intelegerea directiilor strategice
care modeleaza aceastd crestere.
Prin intermediul constructorului
sau de infrastructurd, Grupul Aktor
are o prezentd puternica in tard.
Grupul este lider in sectorul con-
structiilor, infrastructurii, conce-
siunilor/parteneriatelor public-pri-
vate (PPP), surselor regenerabile
de energie (RES), stocarii energiei,
dezvoltarii imobiliare, proiectelor
de mediu si tehnologiilor digitale
din Grecia, avand o prezenta sem-
nificativa in Europa de Sud-Est.
Domnul Alexandros Exarchou,
Presedintele Consiliului de Adminis-
tratie si CEO al Aktor Group, ne-a
impartatit perspectivele sale cu pri-
vire la proiectele companiei roma-
nesti si la impactul lor mai larg asu-
pra peisajului infrastructurii din re-
giune.

Romania este o piatra de temelie a
operatiunilor Aktor in Europa de
Sud-Est, reflectdind angajamentul
sau fata de crestere pe termen lung si
integrarea in cadrul economiei loca-
le, a subliniat Alexander Exarchou,
apreciind: ,,Aktor Romania a priori-
tizat proiectele care mbunatatesc
conectivitatea si contribuie semnifi-
cativ la dezvoltarea generald a
infrastructurii tarii”.

Domnul Exarchou subliniazd im-
portanta strategici a Romaniei ca
fiind a doua cea mai mare piata
Aktor, dupa Grecia. Cu un portofo-
liu impresionant de proiecte in deru-
lare 1n valoare de peste 1,2 miliarde
de euro, Aktor Romania este intr-o
evolutie constantd, spre a deveni o
parte integrantd si puternic a econo-
miei romanesti pana in 2025, consi-
dera CEO-ul grupului, adaugand:
,,Nu este vorba doar despre finaliza-
rea proiectelor, ci despre integrarea
noastra in dezvoltarea Romaniei”.

Unul dintre proiectele emblemati-
ce este dezvoltarea cdii ferate

Brasov-Sighisoara, in special subsec-
tiunea 2 (Apata - Cata). Acest proiect
este o dovada a expertizei Aktor, im-
plicand constructia celor mai lungi
tuneluri feroviare din Romania. Tu-
nelurile vor strapunge dealuri masi-
ve, reprezentand o premiera in infra-
structura romaneascd, din perspecti-
va complexitatii i resurselor impli-
cate simultan. Tronsonul Bragov-Si-
ghisoara face parte din proiectul mai
amplu de reabilitare a liniei de cale
ferata Bragov-Simeria, parte a cori-
dorului Rin-Dunare, proiectat sa su-
porte trenuri care circuld cu viteze de
pand la 160 km/h. Proiectul global in-
clude, de asemenea, subsectiunile 1
(Brasov - Apata) si 3 (Cata - Si-
ghisoara), axate pe modernizarea
unei linii dublu electrificate si a zece
statii de cale feratd, pe o lungime tota-
1a de 84,4 km. Finalizarea acestor
segmente este anticipatd pana in
2027, cu conditia ca proiectul sa
avanseze conform planului.

in plus fatd de proiectul feroviar,
Aktor face pasi importanti pe AO

3. Brasov-Sighisoara - subsectiunea 2, Apata-Cata - un TBM ca

4. Brasov-Sighisoara - subsectiunea 2, Apata-Cata - un punct de comanda si monitorizare complex
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Sud Lot 3, o sectiune de autostrada
de 18 km care va juca un rol crucial
in conectarea Constanta-Pitesti. La
inceputul lunii septembrie, gradul de
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"Proiectele de constructii derulate in Romania au contribuit cu 8% la cifra de afaceri totala din 2023 a
Grupului. Potrivit situatiilor financiare ale Grupului, societatea-mama a companiei Aktor a raportat o cifra
de afaceri consolidata de 412 milioane de euro pentru 2023 si profit operational, rezultate din proiecte in
valoare cumulata de 4,9 miliarde de euro, din care peste 20% provin din Romania".
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realizare a lucrarilor din santier era
de peste 83%. Acest proiect este o
verigd esentiald In infrastructura ru-
tiera nationald a Romaniei, iar finali-
zarea sa va marca o etapa semnifica-
tivd in atingerea obiectivelor de
conectivitate ale tarii.

Domnul Exarchou a subliniat, de
asemenea, finalizarea cu succes a lo-
tului 2 al autostrazii Sebes-Turda,
care se intinde pe 24,25 km de la
Paraul Iovului la Aiud si a fost de-
schis traficului in noiembrie 2021.
Acest proiect a imbunatatit deja mo-
bilitatea regionald si perspectivele
economice. Dincolo de aceste pro-
iecte majore, Aktor Romania este
implicata in alte cateva initiative im-
portante de infrastructurd, inclusiv
reabilitarea liniei de cale feratd Cur-
tici-Simeria (subsectiunea 2c: Ilteu -
Gurasada) si proiecte de ntretinere
in Bucuresti si Bragov care asigura
durabilitatea si siguranta retelelor
feroviare din Romania.

Reflectand asupra implicatiilor
mai largi ale activitatii Aktor in
Romaénia, domnul Exarchou a facut
o paralela Intre dezvoltarea actuald a
infrastructurii din Romania si expe-
rientele anterioare ale Greciei.
Dansul sustine adoptarea concesio-
narii autostrazilor si a parteneriatelor
public-private (PPP) in Romaénia,

bazandu-se pe succesul inregistrat
de Aktor cu aceste modele in Grecia.
Implementarea unor astfel de parte-
neriate s-a dovedit a imbunatati sem-
nificativ siguranta rutiera si viteza de
livrare a proiectelor, oferind un mo-
del care ar putea aduce beneficii
importante in infrastructura din Ro-
mania. ,,PPP-urile sunt un instru-
ment modern de inovare financiara
care poate atrage investitori si insti-
tutii financiare internationale. Prin
urmare, Romania poate profita de
aceastd noua modalitate de finantare
si promovare a proiectelor de infra-
structurd, care, larandul sau, va ajuta
tara s se modernizeze §i sa devina
mai competitiva”, a explicat domnul
Exarchou.

CEO-ul Grupului Aktor are 1n ve-
dere un viitor in care Aktor Romania
nu este doar o companie de construc-
tii, ci un jucdtor cheie in tranzitia ta-
rii catre o retea de infrastructura mai
durabila i mai moderna. Acest lucru
include investitiile planificate ale
grupului-mama in energia regenera-
bila si stocarea de energie, care vor
completa proiectele de infrastructu-
ra existente ale Aktor si vor contribui
la obiectivele de sustenabilitate pe
termen lung ale Romaniei.

©
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PRODUSE SI SERVICII

UMB, companie romaneasca
performera in lucrarile de

utostrada  Moldovei,

cunoscuta si sub denu-

mirea de A7, reprezinta

un proiect esential pen-
tru infrastructura rutierd a Rom-
aniei, fiind destinatd sa conecteze
regiunile estice ale tarii cu restul
retelei de autostrazi. Sectorul Bu-
zau-Focsani al acestei autostrazi
este in prezent unul dintre cele mai
dinamice santiere din Romania, iar
progresele rapide inregistrate aici
sunt datorate in mare masura Com-
paniei UMB, detinuta de antrepre-
norul Dorinel Umbrarescu, potrivit
datelor Companiei Nationale de
Administrare a Infrastructurii Ru-
tiere. De exemplu, in cazul secto-
rului Buzdu-Focsani al Autostrazii
Moldovei (A7), UMB a demon-
strat aceasta capacitate prin avan-
sul rapid al lucrarilor pe lotul 2,
care se intinde pe o distantd de 30,8
kilometri intre Vadu Pasii si
Rémnicu Sarat.

Conform datelor CNAIR, in cazul
lotului 2 al sectorului Buzau-Focsani,
UMB a dislocat un numar impresio-
nant de resurse umane si echipamen-
te. Lotul 2 este 1n faza finala a lucrari-
lor, cu trasarea marcajelor rutiere deja
inceputd, ceea ce indicd un progres
avansat. Directorul general al Com-
paniei Nationale de Administrare a
Infrastructurii Rutiere (CNAIR), Cri-
stian Pistol, a subliniat, intr-o postare
pe Facebook, ca, avand in vedere rit-
mul alert al lucrarilor, existé o posibi-
litate reald ca acest tronson de auto-
strada sa fie deschis circulatiei chiar
in cursul acestui an, mult inainte de
termenul contractual stabilit pentru
aprilie 2025.

Pe langd mobilizarea resurselor,
UMB se remarca si prin calitatea

Infrastructura rutie
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Conform datelor CNAIR, in

cazul lotului 2 al sectorului Buzau-Focsani, UMB a dislocat un numar impresionant de resurse umane i

e -

echipamente. Lotul 2 este in faza finala a lucrarilor, cu trasarea marcajelor rutiere deja inceputa, ceea ce indica un progres avansat. (Sursa

foto: facebook / UMB)

executiei lucrdrilor. Antreprenorul
roman Dorinel Umbrarescu are o re-
putatie solida in industrie pentru fi-
nalizarea proiectelor nu doar la timp,
ci si la standarde ridicate de calitate.
Pe lotul 2 al autostrazii Bu-
zau-Focsani, compania a avansat ra-
pid cu asternerea stratului final de
asfalt, un pas esential inainte de tra-
sarea marcajelor rutiere. Utilizarea

tehnologiilor moderne si a materia-
lelor de Tnalta calitate a permis com-
paniei sa respecte standardele ridica-
te de executie, ceea ce contribuie la
durabilitatea si la siguranta viitoarei
infrastructuri.

Aceastd secventd de operatiuni
este esentiald pentru pregatirea dru-
mului pentru deschiderea traficului,
care, conform prognozelor CNAIR,

ar putea avea loc chiar 1n acest an,
mult inainte de termenul contractual
de aprilie 2025.

Sectorul Buzau-Focsani al Auto-
strazii A7 este divizat in patru loturi
distincte:

v Lotul 1: Aproape 5 kilometri, in-
cluzand podul peste raul Buzau.

v Lotul 2: 31 kilometri, cel mai
avansat in prezent, cu marcajele

rutiere deja In curs de realizare.
v" Lotul 3: 36 kilometri, unde avan-
sul lucrarilor este mai lent, dar se
asteapta finalizarea in 2024.
v Lotul 4: 11 kilometri, aflat si el
intr-un stadiu avansat.
in total, acest sector va acoperi
aproximativ 83 de kilometri de drum
de mare vitezd intre Buzau si
Focsani, facilitand conexiuni mai ra-

pide si mai sigure intre aceste doud
orage importante din estul tarii.

Proiectele de infrastructurd deru-
late de UMB nu se limiteaza doar la
sectorul Buzau-Focsani al Autostra-
zii A7. Dupa finalizarea lucrarilor pe
acest tronson, echipele sale vor fi
mutate pe alte santiere deschise in
tard, cum ar fi sectoarele
Focsani-Bacau si Bacau-Pascani ale
aceleasi autostrazi, precum si pe alte
proiecte majore, precum Drumul
Expres Craiova-Pitesti si Drumul
Expres Braila-Galati. Aceasta capa-
citate de a disloca rapid resurse de la
un proiect la altul este un avantaj
competitiv major pentru UMB, per-
mitandu-i sd gestioneze simultan
mai multe proiecte de infrastructura
complexe.

Desi ritmul alert al lucrarilor pe
sectorul Buzau-Focsani este incura-
jator, ramane de vazut dacad acest
progres rapid va fi mentinut si pe ce-
lelalte loturi, in special pe loturile 1
si 3, unde avansul nu este la fel de
spectaculos. Asociatia Pro Infra-
structura a exprimat unele rezerve cu
privire la posibilitatea ca aceste lotu-
ri sa fie finalizate pana la sfarsitul
anului 2024, estimand ca termenul
realist de finalizare ar putea fi in
2025.

Totusi, in cazul in care UMB va
reusi sa finalizeze lucrarile pe secto-
rul Buzau-Focsani inainte de ter-
men, aceasta ar reprezenta nu doar
un succes remarcabil pentru compa-
nie, ci §i un exemplu pozitiv pentru
intregul sector de infrastructura din
Romania, demonstrand ca, printr-o
gestionare eficienta si o executie ri-
guroasa, proiectele mari pot fi reali-
zate intr-un timp relativ scurt i la
standarde nalte de calitate. B

companiilor ce implementeaza
olectele de infrastructura,
In viziunea API

MB continua sa fie cea

mai puternica fortd pe

piata infrastructurii ru-

tiere mari, dar un poten-
tial punct de vulnerabilitate este
faptul ca si-a asumat poate prea
multe contracte simultan, ceea ce
ar putea crea probleme in respecta-
rea termenelor, sustine lonut Ciu-
rea, directorul executive al Asocia-
tiei Pro Infrastructura (API), orga-
nizatie neguvernamentala in do-
meniul infrastructurii, ce oferd o
perspectiva detaliata si critica asu-
pra companiilor care lucreaza la
marile proiecte de infrastructura
rutierd din tara noastra.

Potrivit celor de la API, companii-
le Porr (Austria) si Nurol, Ozaltin si
Mapa-Cenghiz (Turcia) sunt, de ase-
menea, recunoscute ca fiind in topul
constructorilor performanti, datorita
calitatii si eficientei lucrarilor, con-
tribuind semnificativ la dezvoltarea
infrastructurii rutiere din Romania.
API sugereaza ca acesti constructori
reusesc sa mentina un standard ridi-
cat de executie, cu toate ca piata este
extrem de competitiva.

Compania romaneasca Erbasu,
desi este relativ noua in domeniul in-
frastructurii rutiere mari, este vazuta
de expertii organizatiei neguverna-
mentale ca un potential jucator de
top in viitor, dacd 1si continua ascen-

Compania romaneasca Erbasu, desi este relativ noua in domeniul infrastructurii rutiere mari, este vazuta de expertii organizatiei neguver-
namentale ca un potential jucator de top in viitor, daca isi continud ascensiunea actuald, ceea ce reprezinta o confirmare a faptului ca piata
autohtona poate produce competitori puternici, capabili sa concureze cu firmele internationale. (Sursa foto: facebook / Construciii Erbasu)

siunea actuala, ceea ce reprezinta o
confirmare a faptului ca piata autoh-
tona poate produce competitori pu-
ternici, capabili sd concureze cu
firmele internationale.

in categoria constructorilor cu
performante medii, APl plaseaza

companii precum Webuild (Italia),
care, desi au potentialul de a fiin top,
sunt inca retinute de anumite proble-
me specifice. De exemplu, calitatea
precara a asfaltului de pe calea de ru-
lare a Podului de la Braila afecteaza
reputatia Webuild, insa realizarile pe

sectiunea 5 Sibiu-Pitesti arata ca fir-
ma are capacitatea de a urca in topul
celor mai buni constructori, daca
reuseste sd-si imbundtdteasca
performantele.

Pizzarotti (Italia), Retter si Coni
(Romaénia), Trace (Bulgaria), si Chi-

na Civil Engineering sunt alte com-
panii care, desi nu se afla printre cele
mai slabe, nu reusesc inca sa impre-
sioneze prin constanta performante-
lor lor. Expertii API subliniaza ca
aceste firme au nevoie de Imbunata-
tiri semnificative pentru a putea con-

cura cu liderii pietei, dar remarca si
faptul ca exista potential de crestere,
mai ales in cazul companiei chineze,
care este la inceput pe piata
romaneasca.

Printre firmele de profil criticate de
API se numara cele precum Rizzani
(Ttalia) si Alsim Alarko (Turcia), care
se pare cd inregistreazd intarzieri,
avand un management ineficient al
proiectelor. Rizzani a fost identificata
cu mari intarzieri pe varianta de oco-
lire Craiova Sud, iar Alsim Alarko a
fost acuzata de intarzieri semnificati-
ve pe A0 Sud, desi nu toata vina apar-
tine constructorului.

Prin prisma celor de mai sus, ex-
pertii Asociatiei Pro Infrastructura
subliniaza faptul ca piata constructo-
rilor de drumuri din Romaénia s-a
,,curatat” semnificativ in ultimii ani,
elimindnd companiile care nu au
reusit s performeze la standardele
necesare. Aceasta a dus la o piata
mai competitiva, unde doar firmele
capabile sa demonstreze rezultate
concrete pot supravietui si prospera.
in acest context, API considera ca
existd o diferentiere clara intre con-
structorii care reusesc sa livreze pro-
iecte de calitate si cei care au proble-
me constante, ceea ce afecteaza di-
namica pietei si increderea publicu-
lui 1n derularea marilor proiecte de
infrastructura. H



