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1. POLITICILE IN VIGOARE PRIVIND SARACIA ENERGETICA
SIiN TRANSPORTURI LA NIVEL EUROPEAN SI NATIONAL

Saracia energetica si in transporturi sunt tot mai frecvent recunoscute drept provocari
interconectate, in special in contextul tranzitiei energetice.

in timp ce saracia energetica a fost definita legal si abordata prin politici deja consacrate,
saracia in transport este mai putin reglementata. Aceasta din ce in ce mai relevanta prin
prisma drepturilor la accesibilitate si importanta acesteia pentru inlesnirea mobilitatii
sociale si a accesului la oportunitati socio-economice si de dezvoltare.

|. CADRUL EUROPEAN

La nivel european, fenomenul saraciei energetice are deja istoric fiind abordat printr-o
serie de documente legislative si de politici publice. Primul moment important in contextul
includerii saraciei energetice pe agenda publica a constat in lansarea de catre Comisia
Europeana in noiembrie 2016, a asa-numitului “Pachet Energetic de larna®, cu viziunea de a
facilita tranzitia catre o economie curata. Saracia energetica a fost plasata in centrul
acestei viziuni cu scopul de a nu lasa pe nimeni in urma si a asigura o distributie echitabila a
riscurilor si oportunitatilor asociate tranzitiei verzi.

Adoptarea Pachetului ,Energie curata pentru toti europenii” (2018—2019) a reprezentat un
moment de cotitura, prin recunoasterea formala a saraciei energetice in legislatia UE,
obligand statele membre sa evalueze amploarea fenomenului si sa prevada masuri in
Planurile Nationale Integrate pentru Energie si Schimbari Climatice (PNIESC). Directiva
privind Energia Electrica (2019/944/UE) impune statelor membre sa defineasca
L,consumatorii vulnerabili”, sa monitorizeze saracia energetica si sa introduca masuri de
protectie pentru consumatorii vulnerabili.

in plus, directiva permite statelor membre si mentinerea unor masuri de tipul tarifelor
sociale si a garantilor impotriva deconectarilor pentru gospodarile aflate in saracie
energetica. In 2020, Comisia Europeana a lansat si Strategia ,Valul Renovarii”, ca parte din
eforturile de relansare a economiei post-COVID-19, cu scopul de a avansa procesul de
eficientizare a consumului energetic prin programe de renovare a locuintelor. Reducerea
saraciei energetice si sprijinirea gospodariilor cu cele mai slabe performante energetice au
fost stabilite drept prioritati, iar statele membre au avut responsabilitatea de a-si defini
beneficiarii pe baza strategiilor incluse in PNIESC.



Un alt set de masuri a fost introdus de Pachetul Fit for 55” care isi propune reducerea
emisiilor cu 55% pana in 2030, printre care se numara si crearea Fondului Social European
pentru Clima. Cu a acest pachet a fost adoptata si prima definitie europeana a
fenomenului saraciei energetice a fost adoptata in cadrul Directivei (UE) 2023/1792, art. 2,
alin. 52 privind Eficienta Energetica. Ea presupune “lipsa accesului unei gospodarii la servicii
energetice esentiale, acolo unde astfel de servicii asigurd niveluri de bazd si standarde decente
de trai si de sandtate, inclusiv servicii adecvate de incdlzire, apa caldd, racire si iluminat, precum
si energia necesard pentru functionarea aparatelor electrice, in contextul national relevant, al
politicii sociale nationale existente si al altor politici nationale relevante, lipsd cauzatd de o
combinatie de factori, printre care se numara cel putin inaccesibilitatea preturilor, insuficienta
venitului disponibil, cheltuielile ridicate cu energia, precum si eficienta energeticG scdzutd a
locuintelor.”

Totodata, Directiva privind Eficienta Energetica a introdus prevederi importante pentru
combaterea saraciei energetice. Masurile vizeaza: prioritatea acordata eficientei
energetice in toate strategiile, includerea gospodariilor vulnerabile (inclusiv chiriasi si locuinte
sociale) in programele de interventie si obligatia statelor membre de a identifica si desemna
actori responsabili pentru realizarea de economii in consumul de energie, cu dovada
impactului asupra consumatorilor vulnerabili. Alternativ, acesti actori pot contribui la un
fond national pentru eficienta energetica dedicat gospodariilor vulnerabile. Toate aceste
actiuni trebuie incluse in PNIESC si finantate prin diverse instrumente financiare, inclusiv
prin Fondul Social pentru Clima, acolo unde exista o suprapunere a gospodariilor vulnerabile.

in timp ce fenomenul sariciei energetice a trecut printr-un amplu proces de dezbatere,
beneficiind de recunoastere atat la nivel european, cat si la nivel de state membre, saracia
asociata transportului se afla in plin proces de definire si dezvoltare de indicatori. Una
dintre califica drept saracie in transport toate acele situatii
sau contexte care priveaza o persoana de servicii de transport adecvate, necesare pentru
accesarea serviciilor de baza, inclusiv a locului de munca, sau la incapacitatea de a plati
pentru aceste servicii de mobilitate. Interconectata cu alte vulnerabilitati socio-economice,
precum veniturile reduse, varsta inaintata sau dizabilitatea, dar si cu dezavantaje regionale,
precum lipsa infrastructurii adecvate, tema saraciei in transport a fost discutata in
principal la nivelul UE in cadrul pachetului Fit for 55 si al Strategiei pentru Mobilitate Durabila
si Inteligenta.

Cea mai recenta definitie utilizata la nivelul Uniunii Europene este cea adoptata in cadrul
Regulamentului (UE) 2023/955, care prezinta saracia din perspectiva transporturilor drept
“incapacitatea sau dificultatea persoanelor si a gospodcriilor de a face fatd costurilor
transportului privat sau public sau lipsa transportului ori accesul limitat al acestora la
transportul necesar pentru accesul lor la servicii si activitati socio-economice esentiale, tinGnd
seama de contextul national si spatial”. Chiar daca asupra definitiei nu exista consens nici in
literatura academica, nici in cea de policy, au fost totusi agreati la nivel de institutii
europene, in documentele de lucru si de policy, cinci indicatori generali care sunt esentiali in
procesul de masurare si diagnoza a acestui fenomen.


https://www.europarl.europa.eu/RegData/etudes/ATAG/2022/738181/EPRS_ATA(2022)738181_EN.pdf

. lipsa disponibilitatii transportului (absenta optiunilor sau frecventa redusa, ceea ce
genereaza un deficit de mobilitate)

« lipsa accesibilitatii (in special pentru persoanele cu dizabilitati, dar nu numai)

« accesibilitatea financiara redusa (incapacitatea de a acoperi costurile deplasarii)

« timpul excesiv necesar deplasarii (deficit de timp)

« conditile inadecvate de transport (situatiile in care optiunile existente sunt periculoase
sau nesigure)

Il. CADRUL NATIONAL

La nivel national, saracia energetica a fost reglementata initial prin Legea energiei electrice
si gazelor naturale nr. 123/2012, cu o abordare preponderent sociala. Legea 226/2021 a
adus o definitie clara a “consumatorului vulnerabil” si a introdus masuri de protectie sociala
(subventii, interdictia deconectarii in situatii de criza, sprijin pentru accesarea facilitatilor),
precum si instrumente pentru eficientizarea consumului prin renovarea locuintelor si servicii
de suport. Cu toate acestea, saracia energetica este abordata in continuare
unidimensional (din perspectiva veniturilor) in cadrul politicilor dedicate din Romania,
dimensiunea de eficienta energetica fiind aplicata prin programe separate de interventie.

La fel de relevant pentru contextul national este faptul ca din lista de servicii energetice
esentiale stabilita de cadrul de reglementare european, incalzirea reprezinta de departe
cea mai mare cheltuiala a unei gospodarii din Roméania, necesarul energetic fiind de patru
ori mai mare decat pentru producerea de apa calda menajera sau pentru racire si de opt
ori mai mare decéat necesarul pentru iluminat®

incepand cu ianuarie 2022, Guvernul a adoptat scheme de plafonare si compensare a
preturilor la energie si gaze, reglementate prin ordonante si Legea 357/2022, fara a oferi
sprijin tintit pentru gospodariile vulnerabile dint punct de vedere energetic. in prezent,
schema de plafonare a preturilor este in continuare in vigoare pentru gaze, pana la 31
martie 2026. Pentru energia electrica, plafonarea preturilor a fost inlocuita de la 1 iulie
2025 cu un mecanism care tinteste in mod specific ,consumatorul casnic de energie
electrica afectat de saracie energetica”, identificat dupa criterii de venit, diferite de cele
prevazute in Legea 226/2021 pentru acordarea ajutoarelor de incalzire si suplimentelor de
energie.



Strategia energetica 2025-2035 stabileste ca obiectiv reducerea la jumatate a
gospodariilor afectate de saracie energetica pana in 2032, prin monitorizare atenta,
indicatori mai relevanti si masuri adaptate.

« accesul universal la electricitate si solutii de incalzire sustenabile

« sprijin pentru locuintele din mediul rural incalzite cu lemne

» dezvoltarea de sate autonome energetic

« integrarea saraciei energetice in toate proiectele de renovare si eficienta
« 0 mai buna tintire a schemelor de sprijin si reducerea birocratiei.

Conceptul de saracie in transport inca nu a fost recunoscut oficial in Romania, insa aspecte
legate de accesibilitatea financiara a servicilor publice se afla pe agenda publica. Atat
autoritatile locale, cat si cele centrale adopta diverse masuri de subventionare a costului
aferent transportului public. Aceste masuri nu sunt insa unitare, depinzand preponderent de
bugetele autoritatilor locale si lasand loc arbitrariului in procesul de stabilire a beneficiilor.

Aspecte legate de disponibilitatea infrastructurii de transport se afla incluse si in diverse
strategii si master-planuri, insa atentia nu se concentreaza pe saracia asociata
transportului, ci pe interconectivitate cu infrastructura europeana de transport.

Chiar daca in Romania nu exista un cadru legislativ adoptat ca in cazul saraciei energetice,
exista eforturi de setare a agendei venite dinspre societatea civila si coagulate in recent in
cadrul proiectului de asistenta tehnica de care Guvernul Romaniei, prin Ministerul
Investitiilor si Proiectelor Europene, a beneficiat pentru pregatirea Planului National Social
pentru Clima.



2. CONTEXT PRIVIND PLANUL SOCIAL PENTRU CLIMA
SIOPORTUNITATEAPENTRU ROMANIA

in contextul eforturilor europene de mitigare a schimbarilor climatice si in aliniere cu
obiectivul de a atinge neutralitatea climatica in 2050, un nou mecanism de tranzactionare a
certificatelor de emisii de carbon al Uniunii Europene (ETS), aplicabil sectoarelor cladirilor si
transportului rutier (ETS2) va intra in vigoare in 2027, conform Directivei (UE) 2023/959 ce
instituie sistemul ETS2. Acest termen va fi cel mai probabil amanat pentru 2028, ca urmare
a unei decizii recente a Consiliului UE al Ministrilor Mediului.

ETS2 va aplica un pret al carbonului asupra combustibilior fosili utilizati in incalzire si
transport, prin obligarea furnizorilor de a achizitiona certificate de emisii corespunzatoare
volumului de CO, generat. Transferul costului certificatelor in pretul final al combustibililor
poate avea, in lipsa masurilor compensatorii, un efect regresiv asupra gospodariilor, in
special asupra celor cu venituri mici si medii.

Pentru a asigura o tranzitie echitabila, ETS2 este insotit de instituirea la nivelul Uniunii
Europene a Fondului Social pentru Clima (FSC) prin Regulamentul UE 2023/955. FSC
reprezinta primul pachet complex care priveste vulnerabilitatile energetice si de mobilitate
in mod interconectat si cere o abordare complexa a acestor provocari. Cu un buget de 65
miliarde de euro pentru pericada 2027 — 2032, asigurat majoritar prin redistribuirea
veniturilor ETS2 si suplimentat de o contributie a Statelor Membre de 25%, FSC va pune la
dispozitie acestora resurse semnificative pentru diminuarea saraciei energetice si in
transporturi. Acesta are scopul de a contracara efectul cresterii preturilor combustibililor
fosili in cele doua sectoare asupra celor mai vulnerabili cetateni.

Pe langa conceptul de saracie energetica definit in cadrul Directivei (UE) 2023/1792 privind

Eficienta Energetica, Regulamentul FSC mentioneaza si conceptul de “gospodarii
vulnerabile” pentru a face referire la:

sau



Potrivit Institutului National de Statistica (INS), Ancheta Bugetelor de Familie (ABF) pe anul
2023, in Romania, cel mai frecvent combustibil utilizat pentru incalzire este gazul natural
utilizat in centrale individuale (3.5 milioane de gospodarii). Pe locul doi este lemnul de foc,
utilizat de 2.8 milioane de gospodarii in principal in sobe cu eficienta redusa in mediul rural
(ORSE, 2024). Analiza evolutiei lunare a preturilor publicate de INS arata o corelatie
semnificativa a preturilor gazului natural cu preturile lemnului de foc. Astfel, cresterea
pretului gazului ca urmare a implementarii ETS2 va cauza indirect, cel mai probabil,
cresterea pretului lemnului de foc.

Similar, utilizatorii de transport vulnerabili sunt definiti de Regulament ca:

sau

Astfel, pe langa cei aflati deja in saracie din perspectiva transporturilor, in grupul de
utilizatori de transport vulnerabili sunt inclusi si cei care vor fi afectati in mod semnificativ
de implementarea ETS2. Regulamentului (UE) 2023/955 considera ca impactul social al
implementarii ETS2 se va reflecta si asupra microintreprinderilor. Pentru a fi considerate
vulnerabile, microintreprinderile trebuie sa fie afectate in mod semnificativ de cresterea
pretului la combustibili (atat gaz natural pentru incalzire, cat si benzina si motorina pentru
transport) si nu dispun de mijloacele necesare pentru renovarea cladirii pe care o ocupa sau
pentru achizitionarea/uzul de vehicule cu emisii zero sau scazute. Gazul natural in discutie
este doar cel folosit pentru incalzire, nu si pentru procesele productie din cadrul firmelor (de
exemplu in panificatie).

Ca preconditie pentru accesarea fondurilor dedicate contracararii efectelor implementarii
ETS2 asupra gospodariilor si microintreprinderilor vulnerabile, fiecare stat membru este
obligat sa elaboreze un Plan Social pentru Clima (PSC), care defineste strategia nationala
de atenuare a impactului social al pretului carbonului asupra acestor grupuri. Planul are rolul
atat de instrument de planificare, cat si de implementare, asigurand directionarea
veniturilor din ETS2 catre masuri si investitii care reduc saracia energetica si in transporturi
si contribuie la o tranzitie climatica justa.

Planul Social pentru Clima trebuie sa se bazeze pe o evaluare solida a contextului national,
incluzand analiza incidentei si distributiei geografice a saraciei energetice si in transport,
profilul grupurilor vulnerabile si impactul estimat al introducerii sectoarelor cladirilor si
transporturilor in sistemul de comercializare a certificatelor de emisii.



Pe aceasta baza, planul trebuie sa propuna un mix echilibrat de masuri de politici publice,
combinand investitii structurale, cu reforme si masuri temporare de sprijin direct al
veniturilor.

Alocarea FSC trebuie orientata catre sprijinirea atat a gospodariilor si microintreprinderilor
aflate in saracie energetica, cat mai ales a celor vulnerabile la cresterea preturilor
combustibililor fosili in cladiri si transporturi, prin investitii precum: renovarea energetica a
cladirilor, instalarea de surse regenerabile de energie pentru autoconsum, facilitarea
accesului la vehicule cu emisii zero sau scazute si imbunatatirea transportului public sau
partajat, in special in zonele slab deservite.

Pana la 37,5% din alocare poate fi utilizata pentru sprijin direct temporar destinat
gospodariilor sau microintreprinderilor cu venituri reduse, in vederea compensarii costurilor
suplimentare generate de introducerea ETS2. Aceste masuri de sprijin trebuie sa fie
temporare, sa descreasca in timp si sa fie corelate cu efortul de tranzitie.

in procesul de elaborare al PSC este obligatorie asigurarea complementarititii cu alte
strategii relevante la nivel national si european, precum PNIESC, Planurile Teritoriale pentru
Tranzitie Justa (PTTJ) sau Planurile de Redresare si Reziienta (PNRR). Transparenta,
consultarea publica si implicarea partilor interesate sunt cerinte esentiale, iar autoritatile
nationale trebuie sa includa in procesul de elaborare si implementare autoritatile regionale si
locale, societatea civila si partenerii sociali, ca etapa cheie in propunerea unor masuri si
investitii relevante si asigurarea unui mecanism de implementare eficient.

Avand in vedere necesitatea realizarii unor investitii la nivel de gospodarie pentru
combaterea saraciei energetice si vulnerabilitatii la cresterea pretului combustibililor fosil,
aceste cerinte sunt cu atat mai importante pentru asigurarea aplicabilitatii investitiilor
propuse, prin cresterea gradului de acceptabilitate publica si combaterea dezinformari.
Similar cu PNRR-ul, fondurile vor fi alocate in transe, conditionat de realizarea unor jaloane
si obiective de performanta predefinite. in caz de abateri semnificative sau neindeplinirea
angajamentelor asumate, Comisia Europeana poate suspenda sau solicita returnarea
fondurilor.

Cu un buget de peste 8 miliarde de euro (6 miliarde din Fondul Social pentru Clima si 2
miliarde din contributii nationale), Romania beneficiaza de a cincea cea mai mare alocare din
Uniunea Europeana, luand in considerare, printre altele, emisile de carbon din sectorul
rezidential sau numarul mare de populatie in risc de saracie din mediu rural si de gospodarii
aflate in risc de saracie care inregistreaza restante la plata facturilor pentru utilitati.
Pentru Romania, Planul Social pentru Clima reprezinta un instrument esential pentru
adresarea cauzelor saraciei energetice si in transporturi si accelerarea reformelor
structurale in domenii precum energia, locuirea sau mobilitatea.
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Combaterea acestor fenomene poate contribui la cresterea veniturilor disponibile ale
gospodariilor, a participarii pe piata muncii sau scaderea costurilor cu sanatatea, creand
premisele unei distributii echitabile a beneficiilor economiei cu emisii scazute de carbon.

Primul pas in combaterea saraciei energetice si in transporturi este insa dezvoltarea unei
metodologii cuprinzatoare de identificare a gospodariilor afectate de aceste fenomene.
Redactarea Planului Social pentru Clima creeaza premisele unui efort de actualizare,
completare si uniformizare a metodologiilor nationale de masurare a saraciei energetice si
in transporturi, precum si a obligatilor de colectare si raportare de date cu privire la
aceste fenomene.

Aceste actiuni pot fi decisive atat pentru o implementare eficienta a Planului, cat si pentru
initiative viitoare de combatere a saraciei energetice siin transporturi.

3.METODOLOGIA ACTUALA DE MASURARE A
SARACIEI ENERGETICE SIiN TRANSPORTURI S
PROVOCARILE ASOCIATE

Saracia energetica este masurata in prezent printr-o serie de variabile si indicatori
statistici (obiectivi) si de perceptie (subiectivi). Cei mai importanti cinci indicatori statistici
sunt construiti pe baza a doua variabile importante: venitul disponibil al unei gospodarii si
cheltuielile generate de facturile la energie (pentru incalzire si gatit, indiferent de sursa
combustibilului, si pentru iluminat).

« 2M - procentul gospodariilor care cheltuie mai mult decat dublul medianei nationale pe
facturile cumulate de energie. Acest indicator surprinde forme de supraconsum si tinde
sa aiba valori mai mari in mediul urban.

« M/2 - procentul gospodariilor care cheltuie mai putin de jumatate din mediana nationala
pe facturile cumulate de energie, sau ,saracia energetica ascunsa”. Acest indicator
surprinde forme de subconsum si tinde sa aiba valori mai mari in mediul rural.

« LIHC (Venit Mic, Cost Mare) - procentul gospodariilor care cad sub pragul saraciei
dupa plata facturilor de energie si care cheltuie mai mult decat mediana nationala pe

aceste facturi.

« LIHC modificat - procentul gospodarilor care cad sub pragul saraciei dupa plata
facturilor de energie, indiferent de cuantumul acestor facturi.
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« 10% - procentul gospodariilor care cheltuie mai mult de 10% din venitul lor pe facturile
de energie.

Alti indicatori de perceptie se refera la intarzieri la plata facturilor, incapacitatea declarata
a gospodariilor de a-si mentine locuinta suficient de calda iarna sau racoroasa vara,
precum si perceptiile privind confortul termic in propria gospodarie. in completare, calitatea
locuintelor (acoperisuri degradate, pereti umezi, ferestre ineficiente) si accesul la
infrastructura energetica moderna, mai ales in mediul rural, reprezinta factori relevanti
care contribuie la saracia energetica.

Totodata, literatura de specialitate indica impactul negativ direct pe care starea de
saracie energetica il are asupra memobrilor unei gospodarii in ceea ce priveste sanatatea si
bunastarea, acest impact nefiind insa masurat in mod direct deocamdata. Atat la nivel
european, cat si in Romania, cei mai folositi sunt indicatorii din ancheta EU-SILC privind
perceptia populatiei si indicatorii statistici axati pe venituri si cheltuieli pe baza datelor din
Ancheta Bugetelor de Familie (ABF).

Saracia in transport, reprezentand un concept mai recent decat saracia energetica, nu
dispune inca de un set unic de indicatori standardizati la nivel european. Totusi, literatura de
specialitate si documentele strategice ale Uniunii Europene contureaza deja cateva directii
de masurare integrate. Printre acestea se numara:

o utilizarea indicatorilor statistici, fundamentati pe raportul dintre venitul disponibil al
gospodariei si cheltuielile aferente transportului care surprind accesibilitatea financiara
a mijloacelor de transport;

« integrarea indicatorilor de perceptie, care surprind disponibilitatea, accesibilitatea si
accesibilitatea financiara a mijloacelor de transport;

« utilizarea indicatorilor construiti pe baza datelor privind infrastructura (existenta si
acoperirea retelelor de transport public, distanta dintre gospodarii si cea mai apropiata
statie, numarul de utilizatori, frecventa curselor sau calitatea serviciilor).

in raportul Comisiei Europene din 2024, care a avut drept scop propunerea unei definitii de
lucru pentru saracia in transport si a unor instrumente de masurare a fenomenului care sa
fie la indemana institutiilor statelor membre, au fost selectati noua indicatori de referinta:
lipsa fortata a unei masinil], cheltuielle de transport care depasesc 6% din venitul
gospodariei sau sunt de doua ori mai mari decat mediana nationala, perceptia ca
transportul public este ,prea scump”, timpul de naveta mai mare de 30 de minute (doar
dus), dificultatea accesului la transport public pentru persoane cu mobilitate redusa,
precum si distanta mare pana la cea mai apropiata statie. O parte dintre acesti indicatori
urmeaza logica utilizata si in masurarea saraciei energetice (de exemplu, raportul venit-
cheltuieli), dar exista si diferente semnificative, in special prin accentul pus pe infrastructura
si pe perceptiile utilizatorilor asupra calitatii si accesibilitatii transportului public.
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Acesti indicatori ofera un cadru util pentru o prima evaluare nationala a saraciei in
transport si pentru comparatii intre state, dar valoarea lor depinde in mare masura de
modul de colectare a datelor la nivel national/regional, ceea ce poate genera incertitudini
importante privind relevanta lor statistica si gradul de incredere in rezultate. in plus, ei sunt
prea generali si prea agregati pentru a permite o tintire fina a persoanelor si gospodariilor
aflate in saracie de transport, respectiv pentru a fundamenta interventii concrete la nivel
local si regional. Din acest motiv, trebuie completati in mod sistematic cu indicatori privind
disponibilitatea si frecventa servicilor de transport public, timpul de deplasare pana la
servicii esentiale si alti indicatori construiti pe date regionale si locale, care sa permita
identificarea spatiala precisa a zonelor si grupurilor vulnerabile.

Natura intersectoriala a fenomenelor saraciei energetice si in transporturi impune o
abordare integrata, consolidata prin actualizarea si uniformizarea obligatiilor de raportare a
datelor si crearea formatelor inter-institutionale. in prezent, procesul de mapare a acestor
fenomene intampina obstacole semnificative determinate de:

. fragmentarea semnificativa a responsabilitatilor si formatelor de colectare a datelor
intre institutii centrale si locale (Ministere, INS, Consilii Judetene, inclusiv intre cele 3.181 de
unitati administrativ-teritoriale)

« colaboare interinstitutionala insuficienta a institutiilor cu responsabilitate in domeniu

« acuratetea scazuta a datelor colectate

« lipsa integrarii datelor colectate disparat, dupa metodologii diferite si incomplete

« lipsa de cooperare a actorilor privati care detin date relevante.

Aceste lacune impiedica o analiza actuala si cuprinzatoare a celor mai afectate gospodarii,
ingreuneaza identificarea cauzelor si implicit, dezvoltarea unor instrumente si politici care sa
fie adaptate la contextele individuale si sa adreseze cauzele structurale asociate starii de
saracie energetica si in transporturi.

Pentru Romania, adresarea acestor obstacole si consolidarea unor sisteme solide de date
sunt esentiale nu doar pentru obtinerea aprobarii Planului Social pentru Clima si asigurarea
accesului la finantare, cat si pentru a garanta ca masurile de atenuare a schimbarilor
climatice protejeaza cu adevarat cetatenii aflati in saracie si vulnerabilitate. Astfel,
imbunatatirea proceselor de colectare, raportare si utilizare a datelor in cadrul Planului
Social pentru Clima (PSC), dar si al altor politici menite sa combata saracia energetica si in
transporturi, poate aduce beneficii pe mai multe planuri:

[1] “Lipsa fortata a unei masini” este definit, conform raportului Comisiei Europene, ca proportia persoanelor care nu au o
masina pentru ca nu si-o permit, cu implicatia ca respondentii ar dori sa aiba masina. Acest indicator este folosit in analizele de
saracie de transport si excluziune sociald, in studii de accesibilitate la servicii si in evaluarea impactului politicilor de mobilitate
(de exemplu, acolo unde dependenta de masina este mare, iar transportul public este slab). El este important deoarece permite
identificarea gospodariilor care sunt constranse sa traiasca fara masina intr-un context construit pentru automobil, ceea ce
semnaleaza vulnerabilitate sociala si un posibil deficit structural al ofertei de transport public sau al accesului local la servicii.

13



1. Evaluarea ex-ante a impactului: ofera o analiza prospectiva care sprijina evaluarea
relevantei, coerentei si eficacitati politicilor. Modelarea impacturilor teritoriale si
distributionale ale masurilor, precum introducerea ETS2, permite identificarea grupurilor
vulnerabile si fundamentarea deciziilor pe baze solide.

2. Orientare catre rezultate: asigura comparabilitatea la nivelul UE si creeaza o legatura
masurabila intre interventii si rezultate. Implica utilizarea unui cadru comun de indicatori in
toate initiativele privind saracia energetica, saracia in transport, asa cum este stipulat si in
Anexa IV a Regulamentului FSC, garantand astfel coerenta raportarii.

3. Plati legate de performanta: acest model bazat pe performanta, initiat prin PNRR si
continuat in PSC, si foarte probabil, in urmatorul Cadru Financiar Multianual al UE, face din
datele de inalta calitate si verificabile o preconditie in accesarea fondurilor europene, ca
baza pentru demonstrarea progresului si a indeplinirii obiectivelor asumate la nivel national.

4. Monitorizare, raportare si evaluare: permite luarea deciziilor bazate pe date din teren,
urmarirea progresului in raport cu obiectivele si comunicarea constatarilor si a impactului

politicilor propuse. in contextul specific al PSC, Planul este supus unei raportari bienale prin
rapoartele de progres ale PNIESC, alimentand evaluarile Comisiei realizate la fiecare doi ani,
precum si o evaluare ex-post in 2033. Autoritatile nationale trebuie, asadar, sa instituie
sisteme de monitorizare care sa permita fluxuri de date coerente si actualizate.

5. Guvernanta, transparenta si responsabilitate: date actuale si cuprinzatoarecreeaza o
baza pentru dezvoltarea politicilor bazate pe date (evidence-based policy making),
promovarea increderii publice prin accesul liber la informatii si asigurarea responsabilitatii in
operatiunile guvernamentale. Obligatiile de raportare din Regulamentul SCF implica sisteme
electronice care sa colecteze date standardizate despre implementare, creand
oportunitatea pentru consolidarea proceselor de colectare si integrare a datelor in
platforme multidimensionale, pe termen lung. Rezultatele implementarii devin astfel
trasabile si verificabile, faciliteaza adaptarea implementarii si previn utilizarea abuziva a
fondurilor.

6. Consolidarea capacitatii administrative: recunoscand complexitatea acestor cerinte,
Regulamentul permite utilizarea a pana la 2,5% din costurile totale ale Planului pentru
asistenta tehnica, inclusiv sisteme IT. Aceasta ofera o oportunitate de a investi strategic in
infrastructura de date, cu beneficii care vor depasi cadrul Fondului. Printre acestea,
cresterea capacitatii administrative, oferind autoritatilor informatii precise si actualizate
pentru fundamentarea deciziilor, monitorizarea impactului masurilor si ajustarea rapida a
politicilor, coordonarea intre institutii si reducerea birocratiei prin procese mai clare si
standardizate.

14



4. RECOMANDARI DE COMPLETARE A
METODOLOGIEI DE MASURARE A SARACIEI
ENERGETICE SI IN TRANSPORTURI

I. Date necesare

Nivelul de granularitate necesar unei metodologii cuprinzatoare de analiza a situatiei
saraciei energetice si in transporturi in Romania este nivelul gospodariei. Acesta este nivelul
necesar si in scrierea PSC, dar si in raportarile ulterioare, statele membre fiind nevoite sa
mentioneze mai multi indicatori®. Chiar daca indicatorii utilizati in metodologiile curente de
masurare a saraciei energetice sunt utili si arata relatia stransa dintre venitul disponibil al
unei gospodarii, mediul de rezidenta si capacitatea de a incalzi/raci spatiile de locuit si de
platit facturile, este necesar accesul la date mai detaliate, care sa permita o mai buna
identificare a gospodariilor vulnerabile si dezvoltarea de solutii tintite.

« starea fondului locativ

« componenta gospodariei

« calitatea dotarilor din locuinta

« comportamentul de consum

 date climatice

« cheltuielile variabile cu energia sau transport in functie de caracteristicile fiecarei
gospodarii.

in ceea ce priveste datele referitoare la conditile de locuire, in prezent, ele sunt colectate
de catre diverse institutii, fie in mod granular (date care cuprind toate gospodariile de pe
raza unui UAT, precum sunt cele din evidenta Directiilor de Taxe si Impozite Locale), fie pe
baza de esantioane (precum cele culese de catre INS prin Anchetele Bugetelor de Familie
sau Anchetele asupra Calitatii Vietii, cu rezerva ca aceste esantioane sunt reprezentative
doar la nivel de regiune de dezvoltare).

Colectarea acestor date, insa, nu serveste si unui obiectiv de mapare a gospodariilor
vulnerabile, iar informatile nu sunt centralizate in baze de date unitare. in plus, in lipsa
datelor referitoare la consum, detinute de companiile private din domeniul energiei, procesul
de identificare a gospodariilor vulnerabile risca o marja de imprecizie si de folosire a altor
variabile de tip proxy (costul aferent consumului de energie, supus insa mecanismelor
interne de facturare ale fiecarui furnizor, care depind de citirea contoarelor, regularizari
ete).
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in ceea ce priveste datele referitoare la transport, ele nu sunt colectate in mod structurat
cu scopul de a identifica si combate saracia in transporturi. Planul Social pentru Clima va
crea contextul pentru adoptarea unei definitii legale a saraciei in transporturi si a unei
metodologii cuprinzatoare de calcul.

Comisia Europeana, in raportul ,Transport poverty: definitions, indicators, determinants and
mitigation strategies (2024)", subliniaza dimensiunile disponibilitatii, accesibilitatii, inclusiv
financiare, ca fundamentale in abordarea saraciei in transport, si recomanda statelor
membre sa completeze lacunele de date prin integrarea de resurse spatiale si
administrative, dar si sondaje sociale.

Raportul mai introduce o dimensiune transversala denumitd adequacy — adica daca
sistemul de transport este adecvat pentru toti utilizatorii (ex. accesibilitate pentru
persoanele cu dizabilitati, siguranta, confort), chiar si atunci cand infrastructura si costurile
sunt favorabile. Aceasta recomandare ofera solidaritate argumentativa pentru includerea
indicatorilor de bariere (rampa, accesibilitate statii, perceptii de siguranta) in necesarul de
date sugerata.

Pentru ca Romania sa gestioneze eficient saracia in transport in contextul FSC, este
esential sa adoptam un sistem coerent de colectare a datelor structurat pe patru
categorii: disponibilitate, accesibilitate, costuri/venituri si percepti.

« in disponibilitate, colectarea datelor privind procentul populatiei cu acces la statii de
transport si frecventa medie a curselor va permite identificarea zonelor “transport
desertice” care necesita interventii prioritare.

. In accesibilitate, datele privind timpii efectivi de calatorie spre servicii critice si
proportia locurilor de munca accesibile intr-un timp rezonabil vor arata daca
infrastructura de transport contribuie real la incluziune sociala. Tot in acesta categorie
sunt incluse si facilitatile din statiile si mijloacele de transport, daca permit sau nu
accesul persoanelor cu dizabilitati.

. In accesibilitate financiara, defalcarea cheltuielilor de transport pe moduri si raportul
la venitul disponibil va evidentia presiunea financiara asupra gospodariilor vulnerabile —
iar date despre costuri de detinere ale unui autoturism pot surprinde dependenta
involuntara de masina.

. In perceptii, sondaje care masoara in ce masurd gospodarile considerd ci nu au o

alternativa adecvata sau se simt nemultumite de transport public pot adauga
dimensiunea subiectiva necesara pentru ajustarea politicilor.
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Pe langa indicatorii mentionati anterior, analiza saraciei in transport trebuie sa ia in
considerare accesibilitatea fiecarei gospodarii atat la locurile de munca ale membrilor sai,
cat si la servicii esentiale precum sanatatea sau educatia. Dat fiind ca distanta in kilometri
nu reflecta intotdeauna realitatea deplasarilor, din cauza starii tehnice a infrastructurii
rutiere sau a congestiei zinice din trafic, masurarea accesibilitatii ar trebui exprimata in
timp mediu de calatorie. in acest sens, este necesarad integrarea unor date privind
disponibilitatea transportului public rutier si feroviar, cuantificata prin numarul de curse
zilnice si durata medie a calatoriilor.

Anexa | cuprinde structurate datele care ar permite identificarea individuala a
gospodariilor vulnerabile, in saracie energetica sau afectate de saracia in transporturi,
precum si institutiile responsabile de colectarea acestor date si sursele fiecarui set de date
necesar.

Il. Surse si responsabilitati de colectare a
datelor

Situatia saraciei energetice si a celei in transporturi se poate estima pe baza cheltuielilor
gospodariilor. Gandita ca un esantion reprezentativ la nivel national si la nivel de regiune de
dezvoltare in ceea ce priveste comportamentul de consum, ABF contine lista detaliata a
cheltuielilor lunare ale diferitelor tipologii de gospodarii din Romania. Astfel, pe baza datelor
din ABF si pe baza celor la nivel de gospodarie mentionate mai sus se poate estima impactul
ETS2 asupra gospodariilor, nivelul saraciei energetice si a vulnerabilitatii la implementarea
ETS2, insa toate aceste estimari au nevoie de date la nivel de gospodarie pentru procesul
de identificare precisd, care apoi s permitd implementarea de masuri tintite. in lipsa
acestora, dimensionarea fenomenelor la nivel macro, indiferent dupa ce indicator, are o
utilitate limitata.

Cu unul dintre cele mai ridicate niveluri de saracie energetica din Uniunea Europeana,
Romania va avea nevoie de aceste date pentru a cauta in mod constant solutii prin care sa
identifice si sa sprijine gospodariile cele mai afectate. Un exemplu de utilizare a acestor
date este eliminarea plafonarii pretului la gazele naturale in 2026, care va afecta peste 4
milioane de gospodarii din Romania. Astfel, pe langa datele din ABF sunt necesare si cele
privind consumul de gaze naturale, electricitate si lemn (unde este cazul) la nivel de
gospodarie pentru a le identifica pe cele care sunt cel mai afectate de saracia energetica
sau pentru a identifica impactul diferitelor politici publice. Datele sunt detinute de operatorii
de sisteme de distributie si de furnizori, dar nu exista cadrul legal in baza caruia
administratia publica sa solicite aceste date si sa le primeasca. Se recomanda crearea unui
cadru legal pentru colectarea datelor privind consumul de gaze naturale si electricitate la
nivel de gospodarie de la operatorii de sisteme de distributie a gazelor naturale si
electricitatii.
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Evaluarea saraciei in transporturi, pe langa situatia financiara a gospodariilor, necesita si
informatii privind distantele fizice pana la locurile de munca si disponibilitatea mijloacelor de
a ajunge acolo (adica autoturism personal sau transport in comun). Segmentele dintre
localitatile rurale sau din urbanul mic catre urbanul mediu si mare (unde sunt de regula
locurile de munca si serviciile esentiale) sunt, in principal, operate de transportul public rutier.
Astfel, datele actualizate privind rutele operate, orarele si parcul auto folosit sunt esentiale
pentru a putea evalua masura in care servicile de transport public raspund la nevoile
populatiei locale. in acest sens se recomanda utilizarea de citre Consilile Judetene a unor
baze de date uniformizate cu informatii despre transportul public judetean care sa contina
informatii despre rute, operatori, frecventa zilnica, orarul rutelor, parcul auto utilizat de
fiecare operator pe fiecare ruta. Conditii importante sunt ca datele sa fie actualizate si in
acelasi format pentru toate judetele.

Distanta fizica, exprimata in km, are cateva limite majore care nu permit comparabilitatea
datelor. Una dintre acestea e ca rutele au limitari de viteza diferite astfel ca aceeasi
distanta in doua locuri diferite va fi acoperita in timpi diferiti. Totodata, exista diferente
majore de trafic cu impact asupra timpului necesar parcurgerii. Este asadar recomandat
ca Ministerul Transporturilor si Infrastructurii sa puna la dispozitie, pe baza retelei de
transport rutier si feroviar, matricea timpilor necesari de a ajunge dintr-o localitate in alta.

in ceea ce priveste microintreprinderile vulnerabile, informatile privind cladirile si
autovehiculele se gasesc la primarii, similar cu cazul gospodariilor. Gradul de vulnerabilitate
al lor la cresterea pretului gazului natural sau al combustibillor de transport se poate
estima doar pe baza datelor despre consumul si costurile cu combustibili fosili din
contabilitatea proprie a fiecarei intreprinderi. Aceste date sunt colectate prin Fisierul
Standard de Control Fiscal (SAF-T) intrat in vigoare la inceputul anului 2025, fiind necesar a
fi puse la dispozitia autoritatii responsabile ca partea a metodologiei actualizate de calcul a
saraciei energetice siin transporturi.

in prezent, informatiile despre cladiri sunt deja utilizate pentru stabilirea impozitului pe
proprietate, fiind colectate de primarii, care detin o evidenta mai completa decat Agentia
Nationald de Cadastru si Publicitate Imobiliard. in mod similar, datele despre autoturisme
sunt gestionate de primarii pentru impozitare, dar exista si o baza de date integrata la
Ministerul Afacerilor Interne. Totodata, Ministerul Muncii si primariile gestioneaza registre
privind transferuri sociale conditionate de venit sau avere.

Recensamantul Populatiei si Locuintelor din 2021 contine date privind conditile de trai ale
tuturor gospodariilor, ale locuintelor pe care le ocupa, dar si informatii privind localizarea
geografica a locului de munca. Astfel, aceste informatii sunt utile nu doar pentru evalua
saracia energetica, dar si pentru a identifica navetismul pentru locul de munca. La
momentul scrierii acestui raport, datele INS privind locuintele si localizarea geografica a
locului de munca nu sunt prelucrate si publicate.
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lll. Structuri si procese administrative

Pentru a adresa nivelul ridicat de fragmentare a responsabilitatior de colectare a datelor,
intre diferite institutii ale statului, la diferite niveluri, precum si al masurilor ce vizeaza
saracia energetica si in transporturi, este necesara instituirea unui structuri centrale
integrate. Aceasta se poate forma in cadrul Secretariatului General al Guvernului, cu
responsabilitati in:

« centralizarea si procesarea datelor de la autoritatile locale, furnizorii de energie si
institutiile relevante (Ministerul Dezvoltarii, Ministerul Energiei, Ministerul Muncii, INS etc.),
elaborarea si actualizarea indicatorilor nationali in conformitate cu practicile europene,
procesarea si interpretarea datelor pentru identificarea gospodariilor vulnerabile, in
parteneriat cu entitati academice sau ale societatii civile cu expertiza relevanta
complementara

« utilizarea datelor si a expertizei (grupuri de lucru formate din experti din domenii diverse)
pentru initierea discutiilor si elaborarea unei metodologii in jurul conceptului de “nevoi
energetice minimale”. Definirea acestui concept ajuta la intelegerea diferentiata a
nevoilor energetice minimale ale unei gospodarii, iar mai apoi la elaborarea de politici
directionate catre aceste satisfacerea acestor nevoi.

« dezvoltarea de recomandari strategice si operationale, pe baza analizelor realizate,
pentru orientarea masurilor de sprijin si ajustarea politicilor in functie de rezultate si
evolutia fenomenelor

« flexibilizarea programelor de finantare pentru o mai buna adaptare la nevoile UAT-urilor
si capacitatea acestora de a accesa si gestiona fonduri.

« organizarea de intalniri regulate ale Comitetului interministerial pentru protejarea
consumatorilor vulnerabili si combaterea saraciei energetice, creat in noiembrie 2024,
care poate fi extins fata de componenta actuala si cu alti actori din mediul academic,
societatea civila sau reprezentanti ai mediului privat

« coordonarea cu institutile europene si schimbul de bune practici cu alte state membre,

prin participarea la grupuri de lucru, platforme de cercetare si retele de cooperare
privind politicile de combatere a saraciei energetice si in transporturi
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Consolidarea capacitatii de colectare a datelor la nivel local este un pas esential pentru
imbunatatirea procesului de masurare a saraciei energetice si in transporturi in Romania.
Pentru a adresa problema formatelor de colectare incomplete sau neuniformizate, este
necesara standardizarea procesului de colectare prin formulare electronice unice,
aplicabile in toate unitatile administrativ-teritoriale.

otodata, functionarii locali si lucratorii sociali trebuie formati astfel incat sa colecteze date
comparabile si de calitate, inclusiv din comunitati defavorizate sau greu accesibile. Este
recomandata crearea si diseminarea unui ghid de colectare si completare a datelor in
respectivul format. in cazul in care se considera necesar, responsabilitatea UAT-urilor de a
furniza aceste date poate fi formalizata, avand in vedere importanta deosebita in procesul
de elaborare a politicilor publice cu impact socio-economic semnificativ. Digitalizarea
procesului de raportare poate asigura transmiterea automata si in timp real a informatiilor
catre ministerele de resort, iar cooperarea intre primarii, furnizorii de energie si
organizatile neguvernamentale locale ar putea contribui la verificarea si actualizarea
continua a situatiei gospodariilor vulnerabile.

Standardizarea metodologica a analizei saraciei energetice si in transporturi la nivel national
si digitalizarea proceselor de colectare si raportare a datelor pot asigura coerenta si
interoperabilitatea informatiilor la toate nivelurile. Acest cadru ar trebui sa stabileasca
datele si indicatorii oficiali pentru masurarea fenomenelor saraciei energetice si in
transporturi din Romania, sa defineasca procedurile de colectare si raportare a datelor,
precum si responsabilitatile institutionale in domeniu. in paralel, dezvoltarea unei platforme
electronice unice, gestionata de unitatea mai sus mentionata, ar permite integrarea
automata a datelor provenite de la autoritatile locale, institutile centrale si operatorii de
distributie, reducand fragmentarea si erorile, facilitand actualizarea in timp real si
asigurand trasabilitatea informatiilor. Aceasta platforma ar trebui sa fie interoperabila cu
sistemele europene de raportare deja existente, evitand suprapunerile administrative si
eficientizand alocarea de resurse.

in plus, in contextul transpunerii Directivei privind Eficienta Energeticd a Cladirilor, care
aduce si obligatia dezvoltarii unui Registru Electronic al Cladirilor, este recomandat sa fie
folosite aceste instrumente pentru o mapare mai granulara a fenomenului saraciei
energetice care sa trianguleze datele privitoare la veniturile si cheltuielile unei gospodarii cu
cele legate de starea cladirilor.

20



Ghiseele Unice de Eficienta Energetica ar putea juca un rol mult mai activ in identificarea
gospodariilor vulnerabile, printr-un mecanism de colaborare cu autoritatile publice locale de
pe raza unui judet, dar si prin colectarea si transmiterea datelor catre MDLPA sau alti
actori relevanti (ex. Comitetul Interministerial pentru adresarea consumatorului vulnerabil si
a saraciei energetice). Totodata, Ghiseele Unice pot fi un instrument care sa permita o mai
buna implementare a diverselor masuri si fonduri, printr-o mai ampla capacitare a
personalului (echipe cu expertiza diversa), dar si printr-o mandare mai clara si complexa a
atributiilor. Treptat, atributiile pot fi extinse si pentru identificarea gospodariilor afectate
de saracie in transport si dezvoltarea de masuri apropiate de nevoile gospodariilor.

Instituirea unui mecanism unitar de monitorizare periodica, coordonat de unitatea centrala
de colectare si procesare a datelor ar include rapoarte standardizate, elaborate pe baza
datelor integrate in platforma electronica nationala, care sa permita evaluarea progresului
in raport cu obiectivele asumate si adaptarea in timp real a politicilor in functie de evolutia
implementarii. Publicarea periodica a acestor rapoarte, impreuna cu accesul deschis la
seturi de date relevante si la indicatorii nationali pentru cercetatori, societate civila si
parteneri internationali, va contribui la cresterea transparentei si a eficientei politicilor
publice, la consolidarea increderii publice si la responsabilizarea institutiilor implicate.
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ANEXA

Saracie
energetica

Recomandari de date necesare
pentru calculul saraciei
energetice si in transporturi

Sursa si entitati responsabile

Date cu privire
la conditiile de

« Compozitia gospodariilor

« Suprafata locuintei

« Vechimea cladirii

« Materialul din care este
construita cladirea

« Primaria UAT (Serviciul de
evidenta a populatiei; directia de
taxe siimpozite locale);

+ MDLPA (Certificate de
Performanta Energetica,

disponibilitatea

servicii esentiale (loc de
munca, spitale, dispensare

locuire* « Eficienta energetica a cladirii ) ) . )
. Registrul unic al cladirilor din
(daca a fost sau nu A
reabilitata termic, clasa Romania)
. ’ « INS (Recensamant 2021)
energeticad)
« Ministerul Finantelor (venituri
. : I din salarii, activitati
« Situatia veniturilor . e e
’ ) independente si alte tipuri de
« Valoarea facturilor cu . ' «
i venit pentru care se platesc
energia
e : taxe);
« Situatia ajutoare sociale, . .. o
ensii de handicap etc « Ministerul Muncii, Familei,
P p ete. Tineretului si Solidaritatii Sociale
. « Consumul lunar de gaze . ) )
Date socio- . si ANPIS (ajutoare sociale,
] naturale la nivel de ' . . .
economice <. pensii, alocatii si alte transferuri
gospodarie .
Consumul lunar de cu caracter social),
. . « Institutul National de Statistica
electricitate la nivel de ’ o
ospodirie (Ancheta Bugetelor de Familie,
9osp Ancheta asupra Calitatii Vietii)
« Consum m3 de lemn pe . e '
. + Operatorii de distributie sau de
sezon de iarna . . .
furnizare a gazului natural si
energiei electrice, Romsilva
Sirscie
aracie n . Recomandari de date necesare | Sursa si entitati responsabile
transporturi
o Ti I I
Date privind impul de parcurs de la

o Primarii
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sau farmacii, institutii de
Tnvatamant)

« Rute, frecventa rute/zi, statii
cu localizare GIS, tarife
defalcat (reduse/nereduse)
si orare ale transportuluiin
comun: local, judetean,
interjudetean, feroviar

« Numar autobuze electrice,
numar de locuri, existenta
facilitati pers. cu dizabilitati
(cu datele necesare pentru
raportare PNIESC)

« Numar statii per UAT, dintre
care statii adaptate
persoanelor cu dizabilitati

« Numar microbuze electrice + - Consiliile judetene si Societatile
(existenta) numar de locuri de transport public local
infrastructurii « Numar km infrastructura de + Ministerul Transporturilor si
de transport transport public urban Infrastructurii
Date privind (autobuze, troleibuze, « CFR
accesibilitatea tramvaie, metrou, tren « Registrul Auto Roman
mijloacelor de metropolitan) « Institutul National de Statistica
transport « Numar km benzi dedicate (Ancheta asupra Calitatii Vietii,
pentru transportul public Recensamant 2021)
« Numar km coridoare
pietonale

« Numar km coridoare
ciclabile piste biciclete

« Procentul pistelor de
bicicleta separate de traficul
auto (%) + nr. piste + nr. km
+ shared space (piste +
benzi transport public)

« Numar sisteme Park&Ride
publice + nr. locuri oferite

« Numar de utilizatori ai
transportului public/zi

o Numar de utilizatori ai
transportului public
nepoluant/zi
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« Numar autovehicule
nmatriculate, tip de
combustibil, norma EURO,
capacitate cilindrica si an de
fabricatie la nivel de UAT

« Cod SIRUTA inferior de
public requlat + populatie

« Rural Access Index
(proportia populatiei care
traieste la o distanta de pana
n 2 km de un drum pe care
se poate circula tot anul) in
% de populatie rurala[27]
[28]

Ministerul Finantelor (venituri
din salarii, activitati
independente si alte tipuri de
venit pentru care se platesc

Date privind « Venitul disponibil taxe);
accesibilitatea o Cheltuieli cu transportul, Ministerul Muncii, Familei,
financiara defalcat pe tipuri de Tineretului si Solidaritatii Sociale
mijloacelor de transportin (ajutoare sociale, pensii, alocatii
transport lei/gospodarie/an si alte transferuri cu caracter
social)
Institutul National de Statistica
(Ancheta Bugetelor de Familie,
Ancheta asupra Calitatii Vietii)
Anchete gospodarii:
. s Institutul National de Statistica
« Motive neutilizare a L .
Date de . . (sondaj national dedicat cu
) transportului public T
perceptie ) ) o e modul de mobilitate)
. (cost/raritate/distanta/timp . < i <
privind /siqurants/confort) in % Ministerul Dezvoltarii, Lucrarilor
satisfactia gtirani ° Publice si Administratiei

respondenti
« Grad de satisfactie cu privire
la transportul public

(sondaje, interpretare date)
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Bariere dizabilitati
(statii/vehicule accesibile;
perceptie) in %
statii/vehicule si %
respondenti

Perceptie siguranta
(sigur/nesigur) in %
respondenti defalcat pe gen

Date de
context si
factori
complementari

Numar de autoturisme
Tnregistrate la nivel de UAT
Varsta medie parc auto la
nivel de UAT (ani)

Consum combustibil la nivel
de gospodarie (litri/an) in
medii estimate

Numar vehicule- kilometru
(vkm) pe an pentru
autoturisme si autoutilitare
(M1, N1) la nivel de judet sau
regiune geograficain
vkm/an

« Institutul National de Statistica

« Registrul Auto Roman

« Ministerul Dezvoltarii, Lucrarilor
Publice si Administratiei

[1] Regulamentul (UE) 2023/955

[2] Potrivit Raport national nr. 3 - Ghid de buna practica pentru atingerea nivelurilor optime, din punct de vedere al costurilor,
ale cerintelor minime de performanta energetica a diverselor categorii de cladiri, MDLPA, 2025

[8] Specific pentru contextul Romaniei pentru ca gazul natural este cel mai des folosit combustibil fosil pentru incalzire

[4] Indicatoriinr. 1, 2, 3,11, 13, 18, 19, 20, 29, 30 din Anexa IV a Regulamentului (UE) 2023/955.

[5] Cludius, J., Noka, V., Unger, N., Bruegel, |, & Pye, S. (2024)._Transport poverty: Definitions,_indicators, determinants, and
mitigation strategies — Final Report. Directorate-General for Employment, Social Affairs and Inclusion, European Commission._
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