
MASTER PLANUL GENERAL DE TRANSPORT AL ROMÂNIEI

Autoritãþile vor sã construiascã
1218,8 km de autostrãzi, pânã în 2026
l13,25 miliarde de euro - valoarea totalã pentru aceºti km de autostradã

Autoritãþile noastre ºi-au propus
ca, pânã în 2026, þara noastrã sã
construiascã 1218,8 kilometri de
autostradã, valoarea estimatã fiind
de 13,25 miliarde de euro, potrivit
datelor din Master Planul General
de Transport al României. Fãcând
un calcul simplu, un kilometru de
autostradã va costa în jur de 10 mi-
lioane de euro.

De asemenea, autoritãþile vor sã
realizeze 1907 km de drumuri
expres, cu o valoarea estimatã de
peste 10 miliarde de euro.

Pentru cãile ferate, MPGT propu-
ne moderizarea a 5094 proiecte de
cãi ferate cu o valoare totalã de cir-
ca 14 miliarde de euro.

România are un deficit semnifica-

tiv de infrastructurã, în ceea ce pri-
veºte calitatea sa, potrivit Master
Planul General de Transport al
României (MPGT), care precizeazã
cã, în general, gradul de acoperire
a reþelelor de transport este, totuºi,
satisfãcãtor.

Þara noastrã are un regim inadec-
vat de întreþinere ºi reparaþii capi-
tale, în special în ceea ce priveºte
reþeaua feroviarã, ceea ce a condus
la declinul nivelului de servicii ºi a
fiabilitãþii, contribuind, în special,
la reducerea volumelor de pasageri
ºi, într-o mãsurã mai micã, la redu-
cerea volumelor de marfã, con-
form MPGT.

Documentul menþioneazã cã
aceastã situaþie se datoreazã în
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Guvernul a adoptat, în luna septembrie, Hotãrârea de
Guvern pentru aprobarea documentului strategic Master
Planul General de Transport al României, primul document
strategic ce reprezintã cadrul general de dezvoltare ºi
strategia de implementare a proiectelor pentru toate
modurile de transport si are ca orizont de timp anul 2030.

Autoritãþile spun cã, prin adoptarea acestui document,
România are o strategie pe termen mediu ºi lung în ceea ce
priveºte infrastructura sa de transport ºi este eligibilã
pentru accesarea fondurilor structurale ºi asigurarea
continuitãþii finanþãrii din partea Uniunii Europene.

Oficialii guvernamentali susþin cã Master Planul General de
Transport al României securizeazã, practic, construcþia a
6796 de km de drum, modernizarea a peste 5000 de km de
cale feratã, a 15 aeroporturi ºi 32 de porturi.



mare parte sub-finanþãrii pe par-
cursul unei perioade mari de timp
ºi este exacerbatã de practicile de
management ºi operare care afec-
teazã transportul feroviar precum
ºi transportul rutier ºi naval.

Sectorul transportului feroviar
este, însã, cel afectat în cea mai
mare mãsurã.

Siguranþa reprezintã o îngrijora-
re, în special pentru reþeaua rutie-
rã, potrivit MPGT, care afirmã cã
þara noastrã are cele mai defavora-
bile statistici ale accidentelor
din Europa.

De asemenea, dispo-
nibilitatea surselor
de finanþare repre-
zintã o constrânge-
re care afecteazã
nu numai investiþii-
l e î n s e c t o r u l d e
transport din Rom-
ânia ci din toate þãrile
europene. Prin urmare, Ma-
ster Planul nu poate include solu-
þii pentru toate probleme existen-
te ºi sã rãmânã în acelaºi timp un
plan de dezvoltare a infrastructu-
rii realist. Aºadar Master Planul va
include o prioritizare a intervenþii-
lor din sectorul public pe perioada
imediat urmãtoare, mai aratã do-
cumentul.

"Mixul de surse de finanþare

este modalitatea cea mai

facilã de implementare a

proiectelor de infrastructurã

de transport"

Master Planul General de Tran-
sport (MPGT) reprezintã un docu-
ment strategic de dezvoltare a in-
frastructurii de transport pentru
sectorul rutier, feroviar, naval, ae-
rian ºi multimodal în acord cu ne-
voile de dezvoltare ale þãrii, obiec-

t ivele de dezvoltare ale
Uniunii Europene pre-

cum ºi cu obiectivele
de dezvoltare eco-
nomicã ale regiuni-
lor.

Autorii MPGT sus-
þin cã, în contextul

elaborãrii Master Pla-
nului General de Tran-

sport, România va avea
un plan de dezvoltare a infra-

structurii comprehensiv ºi bine
fundamentat pentru toate moduri-
le principale de transport, pentru
perioada de programare 2014
-2030: "Ca document strategic,
MPGT oferã un program etapizat
de intervenþii care includ nu doar
propuneri de îmbunãtãþire a infra-
structurii de transport, dar ºi pro-

puneri legate de întreþinere, mana-
gement ºi operaþiuni precum ºi de
siguranþã în transport. Master Pla-
nul General de Transport oferã, de
asemenea, justificarea proiectelor
ce vor fi incluse în Programul Ope-
raþional Infrastructurã Mare (Tran-
sport) 2014-2020 pentru finanþare
din fonduri structurale precum ºi
pentru proiectele incluse în Facili-
tatea Mecanismul de Interconecta-
re a Europei (CEF). De asemenea
MPGT va oferi baza ºi pentru
proiectele ce vor fi implementate
d u pã anu l 2020, d eº i nat u ra
precisã a programelor de finanþare
dupã momentul 2020 nu este încã
definitã.

Master Planul General de Trans-
port nu va reuºi sã-ºi îndeplineascã
obiectivele dacã nu va exista o su-
sþinere generalã din partea stacke-

holderilor pentru programul sãu
de implementare pe termen me-
diu ºi lung. Acest lucru se aplicã nu
doar organizaþiilor care sunt res-
ponsabile de implementarea pro-
iectelor ci ºi Guvernelor care se
succed precum ºi Ministerelor che-
ie, cum ar fi Transport, Fonduri Eu-
ropene sau Finanþe Publice. Inves-
tiþiile majore în infrastructura de
transport se deruleazã pe intervale
m ar i d e t i m p, d e 6 - 1 0 ani ,
incluzând planificarea acestora
precum ºi execuþia propriu-zisã ºi
au o duratã de viaþã economicã de
30-50 ani, iar în consecinþã un an-
gajament politic ºi instituþional pe
termen lung este esenþial. În con-
secinþã ciclu de viaþã a unui proiect
de infrastructurã de transport este
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Master Planul
va include o
prioritizare a

intervenþiilor din sectorul
public pe perioada
imediat urmãtoare,

mai aratã
documentul.
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de 40 - 60 ani care include ºi durata
de viaþã economicã destinatã utili-
zãrii scopului pentru care a fost
realizat.

Furnizarea unor servicii de trans-
port de bunã calitate nu reprezintã
un scop în sine. Un transport efi-
cient este o componentã criticã a
dezvoltãrii economice, atât la nivel
naþional cât ºi la nivel global. Dis-
ponibilitatea sistemului de trans-
port afecteazã tiparele de dezvol-
tare ºi poate fi o piedicã sau un fac-

tor de influenþã a dezvoltãrii eco-
nomice a fiecãrei naþiuni. Investiþii-
le în transporturi inter-conecteazã
factorii de producþie într-o reþea
creatã între producãtori ºi consu-
matori, cu scopul de a crea o spe-
cializare mai eficientã a producþiei,
de a elimina disparitãþile economi-
ce la nivel regional ºi de a furniza
mijloace de dezvoltare a econo-
miei".

MPGT a fost elaborat dupã o me-
todologie generalã care include
trei elemente principale:
ü un element de Politici de Trans-

port care determinã obiectivele
generale, fondurile disponibile
pentru implementarea Master Pla-
nului, Evaluarea Strategicã de Me-
diu (ESM) care include ºi consultã-
rile publice;
ü Procesul de Evaluare, care de-

terminã care dintre proiecte sunt
selectate, testate ºi criteriile de in-
cludere a acestora în cadrul Master
Planului ºi Strategiei de Implemen-
tare;
ü Instrumentele Analitice pentru

testarea ºi cuantificarea impacturi-
lor proiectelor.

Cele mai importante sunt Mode-
lul Naþional de Transport (MNT) ºi
Instrumentul de calcul Analizã
Cost-Beneficiu (ACB tool).

Proiectele au fost ierarhizate
dupã scenariul ES (performanþã
economicã) ºi ES+NATURA 2000
(performanþã economicã ºi criteriu
de mediu) conform cãruia fiecare
proiect are atribuit o funcþie scor,
în cadrul cãruia sustenabilitatea
economicã are atribuitã o pondere
70%, în timp ce criteriul TEN-T (re-
þeaua trans-europeanã de trans-
port) are o pondere de 30%.
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"România deþine cel mai mic numãr de km de autostradã pe cap de locuitor
din Uniunea Europeanã"

Întreþinerea reþelei rutiere este inadecvatã, potrivit MPGT, doar 50% din reþeaua
de drumuri naþionale fiind întreþinutã în condiþii bune. Aceastã estimare utilizând
metoda dezvoltatã de Banca Mondialã sugereazã cã întreþinerea periodicã ºi chel-
tuielile cu reparaþiile ºi înlocuirile ar trebui sã creascã cu 560 milioane euro pe an,
iar cele cu reabilitarea ºi modernizarea cu 650 milioane euro pe an, pentru elimi-
narea ºi recuperarea întârzierilor pânã în anul 2020, conform MPGT.
Master Planul prevede creºterea alocãrilor financiare pentru întreþinerea ºi repa-
raþiile reþelei rutiere, ceea ce va conduce la pãstrarea reþelei naþionale într-o stare
tehnicã corespunzãtoare.
Master Planul include ºi recomandãri privind încheierea contractelor de întreþi-
nere ce vor îmbunãtãþi calitatea întreþinerii ºi vor eficientizã operaþiile.
MPGT menþioneazã: "Timpii mari de cãlãtorie conduc la utilizarea ineficientã a
resurselor de timp ºi au impact negativ asupra economiilor naþionale ºi regionale
ºi reduc potenþialul activitãþilor comerciale ºi turistice. România are o suprafaþã
extinsã, cu multe centre regionale, iar competitivitatea economicã a acestor cen-
tre este afectatã negativ de nivelul redus de serviciu oferit de reþeaua rutierã.
Nivelul de serviciu al reþelei rutiere (exprimat prin vitezele medii de circulaþie)

este în general scãzut. Vitezele medii de circulaþie sunt de 66 km/h pentru reþea-
ua de drumuri naþionale, cu 34% mai puþin decât þinta de 100 km/h corespon-
dentã reþelei TEN-T de bazã ºi secundarã. România deþine cel mai mic numãr de
km de autostradã pe cap de locuitor din Uniunea Europeanã.
Master Planul prevede propuneri privind extinderea reþelei de autostrãzi ce vor
conecta centrele economice din România cu principalii sãi partenerii comerciali.
Aceastã reþea de autostrãzi va fi complementatã de drumuri expres moderne
(drumuri cu 2x2 benzi, cu intersecþii denivelate) ce vor completa reþeaua de dru-
muri naþionale. De asemenea, pentru a asigura conectivitatea cu principalele cori-
doare de transport rutiere în Master Planul General de Transport sunt prevãzute
ca soluþii precum realizarea de drumuri transregio ºi transeuro".
Master Planul conþine ºi recomandãri privind intervenþii de eliminare a punctelor
negre (138 locaþii cu cel mai crescut numãr de accidente). Aceste proiecte au efi-
cienþã economicã foarte bunã ºi reprezintã, potrivit MPGT, mãsuri imediate de
îmbunãtãþire a gradului de siguranþã a pietonilor ºi vehiculelor, înainte de imple-
mentarea investiþiile semnificative cu dezvoltarea reþelei de drumuri rapide din
România.

(urmare din pagina 7)

Lungimea reþelei de autostrãzi raportatã
la statele membre



La aceste douã criterii, în funcþie
de specificul fiecãrui proiect se
adaugã criteriul de mediu, care
este luat în considerare ca un aju-
tor potrivit cãruia proiectele sunt
depunctate cu maximum -10%
dacã acestea prin realizarea lor
afecteazã situri Natura 2000 ºi în
modul acesta au impact negativ
asupra mediului înconjurãtor,
potrivit autorilor MPGT.

Documentul menþioneazã: "De
asemenea pentru proiectele (sec-
toarele) de transport care lipsesc
din reþeaua de transport TEN-T
Core sau Comprehensive s-a luat
în considerare un factor de «mis-
sing link» care a fost structurat pe
douã categorii ºi anume: pentru
reþeaua TEN-T Core factorul de
missing link are valoarea de +30
puncte, pentru reþeaua TEN-T
C om pr e he nsi v e f ac t or u l d e
missing link are valoarea de + 15
puncte.

Pentru fiecare proiect s-a întoc-
mit o funcþie scor, pe baza cãreia
proiectele au un punctaj total ºi
sunt incluse la implementare în
funcþie de cliclul de viaþã a proiec-
tului, maturitatea acestuia ºi buge-
tul disponibil pentru finanþare care
provine atât din surse ale bugetu-
lui de stat, surse împrumutate sau
surse care provin din fonduri struc-
turale. S-a considerat cã mixul de
surse de finanþare este modalita-
tea cea mai facilã de implementare
a proiectelor de infrastructurã de
transport atât în perioada de
programare 2014-2020 cât ºi în pe-
rioada de programare 2020-2030".

Situaþie de crizã pentru

sistemul feroviar naþional

Sistemul feroviar din România se
aflã într-o situaþie de crizã, potrivit
MPGT, care precizeazã cã sunt ne-
cesari mai mulþi paºi pentru secto-
rul feroviar, dintre care se pot men-

þiona:
ü Reforme semnificative privind

structura sistemului feroviar pre-
cum ºi a Contractelor de Servicii
Publice (CSP), cu scopul de a încu-
raja deciziile cu impact comercial
pozitiv;
ü Creºterea substanþialã a alocã-

rilor financiare pentru întreþinere ºi
reparaþii cu scopul atinge-
rii standardelor euro-
pe ne , pe nt r u a
preveni alte dete-
riorãri ulterioare ºi
pentru a întreþine
reþeaua primarã la
o stare tehnicã
adecvatã;
ü Creºterea inves-

tiþiilor în sectorul fero-
viar pentru reabilitarea la
vitezele de proiectare actuale
ale principalelor linii naþionale ºi
internaþionale, ºi
ü Introducerea mersului caden-

þat, adaptat nevoilor pasagerilor.
MPGT precizeazã: "Dacã aceste

mãsuri nu sunt adoptate, rezultã
cã, în urmãtorii 10 ani, calea feratã
va înceta sã mai joace un rol naþio-
nal strategic în România".

Începând cu anul 1990, numãrul
de pasageri-km a scãzut cu 90%,
iar numãrul de tone-km cu 70%, cu

toate cã poziþia de piaþã a trans-
portului feroviar de marfã s-a sta-
bilizat, conform MPGT.

De asemenea, vitezele medii
pentru trenurile de pasageri au
scãzut de la 60 km/h în 1990 la 45
km/h în anul 2012-2014, în vreme
ce vitezele actuale ale trenurilor de
marfã ating abia 23 km/h. De ase-

menea, între 60-80% din
activele cãi i ferate

aveau durata nor-
malã de viaþã ex-
piratã în 2012,
existau 1.800 de
restricþii de vite-
zã temporare ºi

se estimeazã cã
v i t e z e le ac t u ale

sunt cu 20-30% mai
mici decât viteza de pro-

iectare a liniei, mai afirmã
MPGT.

Documentul precizeazã: "Linia ºi
celelalte active fixe sunt sub-utili-
zate: aproximativ 90% din trafic
(pasageri ºi marfã) este transportat
pe 54% din rute (63% din km de li-
nie desfãºuratã) în timp ce aproxi-
mativ 20% din km de reþea (14%
din km linie) opereazã doar 1% din
traficul total. 1000 de staþii CFR
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Începând cu
anul 1990, numãrul de

pasageri-km a scãzut cu
90%, iar numãrul de tone-km

cu 70%, cu toate cã poziþia
de piaþã a transportului

feroviar de marfã s-a
stabilizat, conform

MPGT.

CNADNR se transformã în Compania
Naþionalã de Investiþii Rutiere SA

Guvernul a decis în luna septembrie reorganizarea CNADNR ºi înfiinþarea
Companiei Naþionale de Investiþii Rutiere SA (CNIR), companie distinctã, care
are ca obiectiv principal implementarea proiectelor din Master Planul Gene-
ral de Transport pe sectorul rutier prin construirea, reabilitarea ºi moderni-
zarea autostrãzilor, a drumurilor expres, a drumurilor naþionale, a variante-
lor ocolitoare precum ºi a altor elemente de infrastructurã rutierã.
CNAIR se va ocupa de întreþinerea drumurilor naþionale ºi a autostrãzilor.
Totodatã, va gestiona proiectele aflate în curs, pânã la finalizarea lor. CNIR va
transfera, în mod etapizat, proiectele de infrastructurã de transport rutier cã-
tre CNIR, pentru a fi implementate.

(continuare în pagina 10)



genereazã mai puþin de 50 de cãlã-
torii pe zi, iar 533 staþii au mai pu-
þin de 10 pasageri pe zi. O progno-
zã pe baza trendurilor istorice su-
gereazã cã numãrul de pasage-
ri-km ar scãdea cu 75% pânã în
anul 2030, în timp ce analiza date-
lor MNT sugereazã un declin de
21% în 2020 ºi de 40% pânã în anul
2030. Oricare dintre scenarii ar fi
utilizat, este clar cã viitorul tran-
sporturilor pe calea feratã este
unul sumbru, în lipsa unor mãsuri
strategice de reformã. Aceste re-
duceri ale atractivitãþii sistemului
feroviar au fost urmãrile a trei fac-
tori principali:

1. Întreþinerea deficitarã a reþelei
de cale feratã fapt care a condus la
timpii de cãlãtorie mai mari deci,

prin urmare, necompetitivi;
2. Un orar de mers a trenurilor

care nu a avut o orientare comer-
cialã (contractele de servicii publi-
ce s-au bazat în mare parte pe indi-
catorul trenuri-km ºi nu pe grafice-
le de mers, care satisfac nevoile
clienþilor);

3. Schimbãrile demografice cum
ar fi dispersia populaþiei, apariþia
centrelor comerciale/centrelor de
ocupare sau creºterea numãrului
de autovehicule înmatriculate".

Rezultatele testelelor efectuate
cu Modelul Naþional de Transport
au arãtat cã regimul inadecvat de
întreþinere este responsabil de
13% din reducerea prognozatã
precum ºi de 22% a numãrului de
pasageri-km.

Propunerile din Master Plan se
concentreazã în principal pe pri-

mele douã elemente.
Recomandãrile constau în creºte-

rea alocãrilor bugetare pentru
întreþinere, conform standardelor
europene, ºi reabilitarea liniilor de
cale feratã principale, în combina-
þie cu introducerea graficelor de
mers la intervale regulate pentru

serviciile Inter-Regio, operate cu
material rulant modern. La nivelu-
rile actuale (reduse) ale gradului
de motorizare din România, existã
mijloace limitate la nivelul Guver-
nului ce pot fi utilizate pentru a di-
minua numãrul de vehicule înma-
triculate dar existã, în schimb, mul-
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La nivelurile actuale (reduse) ale gradului de
motorizare din România, existã mijloace limitate

la nivelul Guvernului ce pot fi utilizate pentru a
diminua numãrul de vehicule înmatriculate dar
existã, în schimb, multe alte intervenþii ce pot fi

implementate pentru a creºte atractivitatea
sectorului feroviar, potrivit MPGT.
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te alte intervenþii ce pot fi imple-
mentate pentru a creºte atractivi-
tatea sectorului feroviar, potrivit
MPGT, care spune cã existã, de
asemenea, schimbãri instituþionale
ce pot fi introduse pentru a face
mai dinamic sectorul feroviar din
România.

Investiþii care urmãresc

creºterea navigabilitãþii pe

fluviul Dunãrea ºi investiþii

în facilitãþi moderne pentru

porturile care au un viitor pe

termen lung

Master Planul spune cã þara noas-
trã include trei porturi maritime
principale, Constanþa, Galaþi ºi Brã-
ila. Ultimele douã sunt localizate
pe secþiunea maritimã a Dunãrii, în
timp ce Constanþa este un port de
adâncimi mari, cu ieºire la Marea
Neagrã. Portul Constanþa este co-
nectat la Dunãre printr-un canal ar-
tificial ºi beneficiazã de conexiuni
rutiere ºi feroviare bune cu zona
municipiului Bucureºti ºi, prin ur-
mare, cu sudul ºi vestul þãrii ºi mai
departe cu Ungaria.

MPGT precizeazã: "Conexiunile
acestor trei porturi cu zona centra-
lã ºi de nord a României sunt defi-
citare, iar proiectele rutiere ºi fero-
viare vor ameliora aceste deficien-
þe. Existã ºi alte porturi maritime
mai mici cum ar fi Mangalia sau Mi-
dia precum ºi o serie de porturi flu-
viale, dintre care cele mai impor-
tante sunt Giurgiu, Olteniþa ºi Dro-
beta Turnu-Severin".

Constanþa este de departe cel
mai mare port din România. Con-
stanþa deþine o cotã de 83% din to-
talul acestor porturi, urmãtorul
port fiind Galaþi, cu 9%. Aceste
date ilustreazã importanþa majorã

a portului Constanþa, ca principa-
lã poartã de acces a fluxurilor de
import ºi export ale României,
conform MPGT.

Master Planul recunoaºte fap-
tul cã investiþiile identificate în
porturi selectate, inclusiv Con-
stanþa, sunt necesare pentru ex-
ploatarea oportunitãþilor pe care
fluviul Dunãrea le oferã pentru
acele categorii de mãrfuri pentru
care transportul fluvial este com-
petitiv. Existã douã probleme ce
trebuie rezolvate, potrivit MPGT,
care enumerã:

"n În primul rând, fluviul Dunã-
rea este o cale navigabilã natura-
lã ce prezintã probleme periodi-
ce privind variabilitatea adânci-
milor ºi a lãþimii ºenalului naviga-
bil. Aceste lucruri conduc la
întârzieri ºi inconsistenþe privind
timpii de cãlãtorie, ceea ce afec-
teazã cerinþele actuale ale indus-
triei logistice;
n În al doilea rând, porturile

maritime, în special, adesea au
suficientã capacitate teoreticã
dar aceastã capacitate corespun-
de unor categorii de trafic care
nu mai existã sau care constã în
f ac i l i t ãþ i sau e c hi pam e nt e
depãºite. Prin urmare, adevãrata
problemã a multora din porturile
româneºti este nu neapãrat o de-
ficienþã în capacitãþile existente
ci mai ales infrastructura învechi-
tã sau ineficientã, care nu este
adecvatã industriei logistice mo-
derne. Un port eficient ºi compe-
titiv necesitã suprafeþe de opera-
re suficiente, macarale moderne
ºi echipamente de manevrare
moderne pentru pieþele existen-
te ºi viitoare, facilitãþi moderne
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de depozitare a anumitor categorii
de mãrfuri (cum ar fi cerealele) pre-
c u m ºi c one xi u ni r u t i e r e º i
feroviare adecvate".

Propunerile din Master Plan se
concentreazã pe investiþii care ur-
mãresc creºterea navigabilitãþii pe
fluviul Dunãrea de-a lungul între-
gului an ºi investiþii în facilitãþi mo-
derne pentru porturile care au un
viitor pe termen lung.

Similar cu sectoarele rutier ºi fe-
roviar, întreþinerea deficitarã este o
problemã ºi pentru cãile navigabi-
le din România, potrivit MPGT.
România alocã 11.300 euro pe km
ºi an pentru întreþinerea secþiunii
Dunãrii pentru care este responsa-
bilã, comparativ cu un buget de
250.000 euro pe km alocat de Au-
stria. Bulgaria este responsabilã
pentru întreþinerea unei mari pãrþi
a sectorului comun al Dunãrii, iar
Bulgaria alocã doar 2.100 euro pe
km ºi an pentru întreþinerea ºena-
lului, mai aratã documentul MPGT.

Turismul ºi serviciile de

transport aerian sunt relativ

subdezvoltate în România

Sectorul de transport aerian din
România este unul bine dezvoltat,
cu un numãr de linii aeriene ma-
jore care deservesc destinaþii din
toatã Europa, în special în cazul ae-
roportului internaþional din Bucu-
reºti dar ºi în cazul aeroporturilor
din vestul þãrii, conform MPGT.

Aeroporturile joacã un rol impor-
tant în dezvoltarea economicã a
unei regiuni ºi la nivel naþional, ca
întreg. Aeroporturile faciliteazã de-
plasarea rapidã a persoanelor ºi a
bunurilor cu valoare mare ºi care
necesitã transport rapid, generând
astfel operaþiuni de comerþ ºi
schimb. Turismul ºi serviciile de
transport aerian sunt relativ sub-
dezvoltate în România, mai aratã
MPGT, precizând: "Aeroporturile,
împreunã cu serviciile operatorilor
low-cost în particular, oferã o acce-
sibilitate crescutã care, la rândul
sãu, impulsioneazã sectorul de tu-

rism. Un numãr
din ce în ce mai
mare de vizitatori
ºi utilizatori ai ae-
roporturilor înse-
amnã un influx
mai mare de ca-
pital în economia
localã. Aeropor-
tul Internaþional
Henri Coandã din

Bucureºti este poarta de intrare
pentru pasagerii internaþional ºi
reprezintã aproximativ 67% din to-
talul traficului de pasageri. Împreu-
nã cu aeroporturile din Timiºoara
ºi Cluj Napoca însumeazã 89% din
totalul traficului de pasageri.

Într-o þarã cu dimensiunea ºi to-
pografia României existã potenþia-
lul ca sectorul de transport aerian
sã joace un rol din ce în ce mai im-
portant. Master Planul identificã o
ierarhie de aeroporturi care pot
oferi acces regional cãlãtoriilor in-
ternaþionale ºi conectivitate inter-
nã pentru arii de captare localizate.
Clasificarea aeroporturilor este
urmãtoarea:
ü Aeroport Internaþional Major -

aeroport cu rute internaþionale de-
servite de operatori naþionali,
operatori low-cost ºi zboruri charter
(peste 5 milioane de pasageri pe an).
ü Aeroport Hub Internaþional (cu

variaþia Strategic internaþional) -
aeroporturi hub cu rute europene
ºi regionale deservite de operatorii
naþionali, operatorii low cost ºi
zboruri charter (între 1 milion ºi 5
milioane de pasageri pe an).
ü Aeroporturi regionale - aero-

porturi deservite în cea mai mare
parte de operatori low-cost ºi curse
charter din România ºi þãrile vecine
(pânã la 1 milion pasageri pe an)
ü Aeroporturi regionale mici (cu

variaþia Aerodrom) - aeroporturi
care sunt în principal deservite de
zboruri interne ºi zboruri charter ºi

de aviaþie generalã".
Existã un numãr de probleme

care trebuie abordate pentru a asi-
gura creºterea continuã ºi compe-
titivitatea sectorului. Acestea sunt,
potrivit MPGT:
ü Modernizarea sistemelor de

navigaþie pentru a permite opera-
rea cu eficienþã pe tot parcursul
anului, exceptând perioadele cu
condiþii meteo extreme;
ü Extinderea ºi consolidarea pis-

telor pentru a permite aeroporturi-
lor sã opereze toate tipurile de ae-
ronave folosite de obicei de opera-
torii europeni ºi pentru a îºi înde-
plini rolurile desemnate;
ü Creºterea capacitãþii cãilor de

rulare ºi a platformelor de staþiona-
re acolo unde existã un nivel sufi-
cient al cererii de cãlãtori;
ü Creºterea capacitãþii termina-

lelor de pasageri pentru a face faþã
cererii prognozate (se va planifica
în timp în funcþie de cererea prog-
nozatã);
ü Îmbunãtãþirea accesului de su-

prafaþã (legãturi fixe de transport
public, cum ar fi metrou sau tren)
acolo unde cererea este suficientã
pentru a justifica aceste proiecte ºi;
ü Evaluãri mai detaliate ale cere-

rii de terminale cargo, în special la
aeroporturile regionale;
ü Creºterea rolului aviaþiei generale.
Sectorul aerian diferã de alte mo-

duri de transport prin faptul cã ce-
rerea este puternic dependentã de
facilitãþile terminalului ºi de servicii-
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le oferite, mai spune MPGT, care
menþioneazã cã un aeroport fãrã
zboruri adecvate nu genereazã tra-
fic aerian, iar o linie aerianã nu va
începe sã opereze zboruri dacã nu
sunt disponibile la sol facilitãþile
necesare. De aceea abordarea
MPGT este aceea de a asigura dez-
voltarea echilibratã a tuturor aero-
porturilor prin asigurarea infra-
structurii minime de bazã pentru
operarea în siguranþã a zborurilor,
pentru a permite astfel aºezarea
pieþii de servicii de transport ae-
rian conform cererii ºi dezvoltãrii
economice a regiunilor deservite
de respectivele aeroporturi.

Gradul de containerizare

înregistrat de transporturile

din România este mult sub

nivelul multor altor þãri

europene

Transportul multimodal, prin
care se înþelege transportul ru-

tier/feroviar ºi naval/feroviar în
care cea mai mare parte a trans-
portului multimodal se efectueazã
în sistem feroviar, reprezintã viito-
rul pentru transportul feroviar de
mãrfuri, potrivit MPGT.

Documentul precizeazã: "Din
1960 a existat o tendinþã globalã
de creºtere a containerizãrii bunu-
rilor. Containerele sunt unitãþi utili-
zate într-un format standard care
permit companiilor globale de
transport (ºi a celorlalte companii
transportatoare) sã îºi planifice
încãrcãturile transportate într-un
mod eficient ºi eficace. De aseme-
nea, înseamnã cã echipamentul de
manevrare este acelaºi, iar costuri-
le sunt cu mult mai mici decât cele
pentru metodele tradiþionale. Con-
tainerizarea reduce ºansele de furt
deoarece containerele sunt sigi-
late la sursã, reducând astfel ºi
costurile de asigurare. Aceasta
înseamnã cã timpul de întoarcere a
vaselor ºi trenurilor încãrcate se re-

duce cu mai mult de jumãtate, iar
costurile de transport se reduc
semnificativ.

Containerele se pot folosi pentru
transportul celor mai multe tipuri
de mãrfuri inclusiv produse ºi lichi-
de refrigerate.

Cu toate acestea, gradul de con-
tainerizare înregistrat de transpor-
turile din România este mult sub
nivelul multor altor þãri europene
(deºi este mai mare decât în þara
vecinã Bulgaria). Existã un grad de
containerizare mare în special în
Italia, Turcia, Austria ºi Germania,
Bulgaria ºi România fiind destul de
în urmã. Volumul ºi procentul

acestui tip de transport în Austria
se cifreazã la valori mari ºi datoritã
efectului Alpilor, unde, pe anumite
rute, este obligatoriu sã se folosea-
scã serviciile feroviare, apãrând
concomitent ºi un volum conside-
rabil de trafic de tranzit.

Doar dimensiunea în sine a Româ-
niei ºi potenþialul de trafic de tran-
zit sugereazã faptul cã transportul
multimodal ar trebui sã aibã un vii-
tor promiþãtor.

Volumul scãzut al containerizãrii
din România se datoreazã unui numãr
de factori. Aceºtia includ practicile
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de lucru istorice, forþa de muncã
relativ ieftinã, lipsa investiþiilor în
terminale multimodale, inclusiv
echipamentele hidraulice aferente
acestora ºi stocarea securizatã, lip-
sa lanþurilor moderne de distribu-
þie, lipsa vagoanelor moderne de-
stinate operãrii eficiente a contai-
nerelor ºi timpi de parcurs foarte
mari ºi nefiabili pe calea feratã".

Propunerile din Master Plan
abordeazã aceste probleme în mai
multe feluri. S-au identificat locaþii-
le unde terminalele multimodale
se vor bucura de succes în atrage-
rea unui volum de mãrfuri viabil de
peste 7,500 TEU (1,5 tone/TEU/an)
pe an pânã în anul 2030. Odatã
înfiinþatã aceastã reþea, prognoze-
le se vor dovedi sub nivelul real al
cererii, dat fiind faptul cã în Roma-
nia transportul multimodal repre-
zintã, în esenþã, un nou mod de
transport ºi astfel procesul de pro-
gnozare este nesigur, conform
MPGT.

Documentul spune cã terminale-
le vor asigura o reþea de terminale
multimodale pe toatã suprafaþa
României. Existã patru terminale
tri-modale majore localizate la
Constanþa ºi principalele porturi
fluviale, ºase terminale existente
care sunt operate cu succes ºi 10

noi terminale care ar putea fi reno-
vãri ale terminalelor existente sau,
cel mai probabil, construcþii noi cu
facilitãþi moderne. Unele dintre
acestea ar putea fi integrate în dez-
voltãri comerciale cum ar fi sate de
mãrfuri sau alte facilitãþi de stocare
ºi distribuþie, unitãþi pentru servicii
oferite companiilor, activitãþilor ºi
vehiculelor de transport, dar am
evaluat doar elementele multimo-
dale, mai precizeazã documentul.

MPGT menþioneazã: "Operarea
terminalelor multimodale este
strâns legatã de industria logisticã,
100% privatizatã. Dupã consulta-
rea operatorilor existenþi ºi poten-
þiali de facilitãþi multimodale reco-

mandarea este ca terminalele mul-
timodale sã fie proiectate, constru-
ite ºi operate de sectorul privat
pentru a îºi putea exploata pe de-
plin potenþialul. Cu toate acestea,
operarea terminalelor multimoda-
le este de fapt o industrie de
start-up în România ºi în multe ca-
zuri va fi nevoie de o cantitate
micã de investiþii publice. Se reco-
mandã ca, la nivel minim, sectorul
public sã contribuie la planificarea
autorizaþiilor, achiziþiilor de teren
ºi conexiunilor la reþeaua rutierã ºi
feroviarã naþionalã ºi localã.

Propunerile de reabilitare din
sectorul feroviar descrise mai sus
vor avea, de asemenea, efecte be-

nefice asupra transportului de
marfã deoarece reabilitarea va
include sisteme de semnalizare,
frânare regenerativã ºi creºteri ale
greutãþii pe osie pânã la 22,5 tone,
reprezentând standardul europe-
an. În ceea ce priveºte trenurile
complete de containere în particu-
lar, se recomandã ºi creºterea vite-
zei limitã la 120 km/h ºi schimba-
rea protocolurilor de control al tre-
nurilor astfel încât acestor trenuri
sã li se ofere o mai mare prioritate".
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Obiectivele Strategice ale Master Planului
Eficienþa economicã: sistemul de transport trebuie sã fie
eficient în ce priveºte operaþiunile de transport ºi utilizato-
rii acestuia. În mod specific, beneficiile sistemului de trans
ort ar trebui sã depãºeascã costurile investiþiilor.
Sustenabilitatea: sistemul de transport trebuie sã fie suste-
nabil din punct de vedere economic, financiar ºi al mediului.
Modurile de transport aºa numite durabile, care sunt mai
eficiente energetic ºi au un grad mai scãzut de emisii ar tre-
bui dezvoltate în mod prioritar.
Siguranþa: investiþiile în transporturi ar trebui sã conducã
la un sistem de transport mai sigur. Costul economic al acci-
dentelor este transformat în valori monetare în cadrul eva-
luãrii economice dar, deoarece unul din obiectivele princi-
pale ale Guvernului, ale UE ºi ale Caietului de Sarcini este
reducerea accidentelor din sectorul transporturilor, sigu-

ranþa trebuie sã rãmânã un obiectiv separat.
Impactul asupra mediului: sistemul de transport nu trebuie
sã aibã un impact negativ asupra mediului fizic.
Dezvoltare Economicã Echilibratã. Sistemul de transport
trebuie configurat astfel încât sã permitã dezvoltarea eco-
nomicã atât la nivel naþional cât ºi regional. Investiþiile tre-
buie, de asemenea, sã favorizeze echitatea în privinþa cetã-
þenilor României.
Finanþare: Disponibilitatea fondurilor europene prin inter-
mediul Fondurilor Structurale (FC, FEDR, Connecting Euro-
pe Facility (CEF) ºi PPP) va afecta oportunitatea implemen-
tãrii proiectelor ºi prioritizarea lor. Programul general va
trebui sã se înscrie într-o estimare realistã a fondurilor na-
þionale ºi a celorlalte surse de finanþare pentru perioada
planificatã.

Investiþii
(urmare din pagina 13)


