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1218,8 km de autostrazi, panain 2026

® 13,25 miliarde de euro - valoarea totala pentru acesti km de autostrada

Guvernul a adoptat, in luna septembrie, Hotdrdrea de
Guvern pentru aprobarea documentului strategic Master
Planul General de Transport al Romaniei, primul document
strategic ce reprezintd cadrul general de dezvoltare si
strategia de implementare a proiectelor pentru toate
modurile de transport si are ca orizont de timp anul 2030.

Autoritdtile spun cd, prin adoptarea acestui document,
Romania are o strategie pe termen mediu si lung in ceea ce
priveste infrastructura sa de transport si este eligibild
pentru accesarea fondurilor structurale si asigurarea
continuitdtii finantarii din partea Uniunii Europene.
Oficialiiguvernamentali sustin cd Master Planul General de
Transport al Romdniei securizeazd, practic, constructia a
6796 de km de drum, modernizarea a peste 5000 de km de
cale feratd, a 15 aeroporturi si 32 de porturi.
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Autoritatile noastre si-au propus
ca, pana in 2026, tara noastra sa
construiasca 1218,8 kilometri de
autostrada, valoarea estimata fiind
de 13,25 miliarde de euro, potrivit
datelor din Master Planul General
de Transport al Romaniei. Facand
un calcul simplu, un kilometru de
autostrada va costa in jur de 10 mi-
lioane de euro.

De asemenea, autoritatile vor sa
realizeze 1907 km de drumuri
expres, cu o valoarea estimata de
peste 10 miliarde de euro.

Pentru cdile ferate, MPGT propu-
ne moderizarea a 5094 proiecte de
cai ferate cu o valoare totala de cir-
ca 14 miliarde de euro.

Romania are un deficit semnifica-

tiv de infrastructura, in ceea ce pri-
veste calitatea sa, potrivit Master
Planul General de Transport al
Romaniei (MPGT), care precizeaza
cd, in general, gradul de acoperire
aretelelor de transport este, totusi,
satisfacator.

Tara noastra are un regim inadec-
vat de intretinere si reparatii capi-
tale, in special in ceea ce priveste
reteaua feroviard, ceea ce a condus
la declinul nivelului de servicii si a
fiabilitatii, contribuind, in special,
la reducerea volumelor de pasageri
si, Intr-o mdsurd mai mica, la redu-
cerea volumelor de marfa, con-
form MPGT.

Documentul mentioneazd ca
aceasta situatie se datoreaza in



mare parte sub-finantarii pe par-
cursul unei perioade mari de timp
si este exacerbatd de practicile de
management si operare care afec-
teaza transportul feroviar precum
si transportul rutier si naval.

Sectorul transportului feroviar
este, insa, cel afectat in cea mai
mare masura.

Siguranta reprezinta o ingrijora-
re, in special pentru reteaua rutie-
rd, potrivit MPGT, care afirma ca
tara noastra are cele mai defavora-
bile statistici ale accidentelor
din Europa.

"Mixul de surse de finantare
este modalitatea cea mai
facila de implementare a
proiectelor de infrastructura
de transport"

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

tivele de dezvoltare ale
Uniunii Europene pre-

De asemenea, dispo- Master Planul cum si cu obiectivele
nibilitatea surselor vainclude o de dezvoltare eco-
de finantare repre- prioritizare a nomica ale regiuni-
zintd o constrange-  jnterventiilor din sectorul ;.
re care afecteaza  pyplic pe perioada Autorii MPGT sus-
nu numai investitii- imediat urmdtoare, tin 3, in contextul
le in sectorul de mai arata elaborarii Master Pla-
transport din Rom- documentul. nului General de Tran-

ania ci din toate tarile
europene. Prin urmare, Ma-

ster Planul nu poate include solu-
tii pentru toate probleme existen-
te si sa ramana in acelasi timp un
plan de dezvoltare a infrastructu-
rii realist. Asadar Master Planul va
include o prioritizare a interventii-
lor din sectorul public pe perioada
imediat urmatoare, mai arata do-
cumentul.

sport, Romania va avea

un plan de dezvoltare a infra-
structurii comprehensiv si bine
fundamentat pentru toate moduri-
le principale de transport, pentru
perioada de programare 2014
-2030: "Ca document strategic,
MPGT ofera un program etapizat
de interventii care includ nu doar
propuneri de imbunatétire a infra-
structurii de transport, dar si pro-

puneri legate de intretinere, mana-
gement si operatiuni precum si de
siguranta in transport. Master Pla-
nul General de Transport oferd, de
asemenea, justificarea proiectelor
ce vor fi incluse in Programul Ope-
rational Infrastructurd Mare (Tran-
sport) 2014-2020 pentru finantare
din fonduri structurale precum si
pentru proiectele incluse in Facili-
tatea Mecanismul de Interconecta-
re a Europei (CEF). De asemenea
MPGT va oferi baza si pentru
proiectele ce vor fi implementate
dupa anul 2020, desi natura
precisa a programelor de finantare
dupa momentul 2020 nu este inca
definita.

Master Planul General de Trans-
port nu va reusi sa-si indeplineasca
obiectivele daca nu va exista o su-
stinere generala din partea stacke-

holderilor pentru programul sau
de implementare pe termen me-
diu si lung. Acest lucru se aplica nu
doar organizatiilor care sunt res-
ponsabile de implementarea pro-
iectelor ci si Guvernelor care se
succed precum si Ministerelor che-
ie, cum ar fi Transport, Fonduri Eu-
ropene sau Finante Publice. Inves-
titiile majore in infrastructura de
transport se deruleaza pe intervale
mari de timp, de 6-10 ani,
incluzand planificarea acestora
precum si executia propriu-zisa si
au o durata de viata economica de
30-50 ani, iar in consecintd un an-
gajament politic si institutional pe
termen lung este esential. In con-
secinta ciclu de viata a unui proiect
de infrastructura de transport este

(continuare in pagina 8)

Lista proiecte autostrazi

Valoare

Cr.  Denumireproiect  estimats CIETME IULOACICC
1 Sibiu - Pitesti 1673.57 116.60 2016-2022
2 Comarnic - Brasov 997.75 58.00 2016-2022
3 Tg.Neamt - lasi - Ungheni 1129.70 135.00 2016-2020
4 Nadaselu - Suplacu de Barcau 1002.55 93.30 2016-2018
5 Sibiu - Brasov 816.44 120.00 2016-2020
gl 30443 7450 20162017
7 Craiova - Pitesti 899.41 124.30 2017-2020
8 Inel Bucuresti (A0) 1335.00 102.00 2018-2022
9 Tg. Mures - Tg. Neamt 2942.57 183.80 2016-2026
10 Ploiesti - Comarnic 306.77 51830 2021-2024
11 Brasov - Bacdau 1845.46 160.00 2021-2026
Lista proiecte drumuri expres
Valoare . e
Cr,  Denumireproiect  estimaus UGERS | JCIEL
1 g"u"c‘t“erg;'tﬁ’fgg:zti‘"a Sud 176,00 35,0 2016-2018
2 'Ploiesti - Buzau 254,80 65,0 2016-2020
3 Bacau - Pascani 388,95 81,2 2016-2020
“4 Focsani - Bacau 428,30 109,3 2016-2020
5 Buzau - Focsani 282,36 72,0 2016-2020
6 Pascani- Suceava 289,99 60,5 2016-2020
7 Bucuresti - Craiova 764,40 195,0 2026-2031
8 Suceava - Siret 196,20 41,0 2021-2024
9 Buzau - Braila 384,16 98,0 2021-2023
10 Lo 43,11 9,0 2017-2019
Drobeta Tr.Severin -Lugoj 1345,61 142,0 2025-2032
Gaesti - Ploiesti 355,61 74,2 2021-2023
13 Craiova - Dorbeta Tr.Severin 615,16 104,0 2026-2032
14 Focsani - Galati - Giurgiulesti 399,84 102,0 2021-2023
15 Suceava - Botosani 124,54 26,0 2028-2031
16 Bacau - Piatra Neamt 239,12 61,0 2028-2031
M CEne T B
12 -(r:é%iri';:a I|3na1i:‘;\/|are si Petea) el e 202‘8:'203,2 ¢
- 19 Pitesti - Brasov ] 1224,10 124,0 2031-2036
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de 40 - 60 ani care include si durata
de viatd economica destinata utili-
zarii scopului pentru care a fost
realizat.

Furnizarea unor servicii de trans-
port de buna calitate nu reprezinta
un scop in sine. Un transport efi-
cient este o componenta critica a
dezvoltarii economice, atat la nivel
national cat si la nivel global. Dis-
ponibilitatea sistemului de trans-
port afecteaza tiparele de dezvol-
tare si poate fi o piedica sau un fac-

tor de influenta a dezvoltdrii eco-
nomice a fiecarei natiuni. Investitii-
le in transporturi inter-conecteaza
factorii de productie intr-o retea
creatd intre producatori si consu-
matori, cu scopul de a crea o spe-
cializare mai eficientd a productiei,
de a elimina disparitdtile economi-
ce la nivel regional si de a furniza
mijloace de dezvoltare a econo-
miei".

MPGT a fost elaborat dupad o me-
todologie generald care include
trei elemente principale:

v" un element de Politici de Trans-

port care determind obiectivele
generale, fondurile disponibile
pentru implementarea Master Pla-
nului, Evaluarea Strategica de Me-
diu (ESM) care include si consulta-
rile publice;

v' Procesul de Evaluare, care de-
termina care dintre proiecte sunt
selectate, testate si criteriile de in-
cludere a acestora in cadrul Master
Planului si Strategiei de Implemen-
tare;

v’ Instrumentele Analitice pentru
testarea si cuantificarea impacturi-
lor proiectelor.

Cele mai importante sunt Mode-
lul National de Transport (MNT) si
Instrumentul de calcul Analiza
Cost-Beneficiu (ACB tool).

Proiectele au fost ierarhizate
dupad scenariul ES (performanta
economica) si ES+NATURA 2000
(performanta economica si criteriu
de mediu) conform caruia fiecare
proiect are atribuit o functie scor,
in cadrul cdruia sustenabilitatea
economica are atribuita o pondere
70%, in timp ce criteriul TEN-T (re-
teaua trans-europeana de trans-
port) are o pondere de 30%.

"Romania detine cel mai mic numar de km de autostrada pe cap de locuitor
din Uniunea Europeana"

intretinerea retelei rutiere este inadecvati, potrivit MPGT, doar 50% din reteaua
de drumuri nationale fiind intretinuta in conditii bune. Aceasta estimare utilizand
metoda dezvoltata de Banca Mondiala sugereaza ca intretinerea periodica si chel-
tuielile cu reparatiile si inlocuirile ar trebui sa creasca cu 560 milioane euro pe an,
iar cele cu reabilitarea si modernizarea cu 650 milioane euro pe an, pentru elimi-
narea si recuperarea intarzierilor pand in anul 2020, conform MPGT.

Master Planul prevede cresterea alocarilor financiare pentru intretinerea si repa-
ratiile retelei rutiere, ceea ce va conduce la pastrarea retelei nationale intr-o stare
tehnica corespunzatoare.

Master Planul include si recomandari privind incheierea contractelor de intreti-
nere ce vor imbunatati calitatea intretinerii si vor eficientiza operatiile.

MPGT mentioneaza: "Timpii mari de caldtorie conduc la utilizarea ineficienta a
resurselor de timp si au impact negativ asupra economiilor nationale si regionale
si reduc potentialul activitatilor comerciale si turistice. Romania are o suprafata
extins3, cu multe centre regionale, iar competitivitatea economica a acestor cen-
tre este afectata negativ de nivelul redus de serviciu oferit de reteaua rutiera.
Nivelul de serviciu al retelei rutiere (exprimat prin vitezele medii de circulatie)

este in general scazut. Vitezele medii de circulatie sunt de 66 km/h pentru retea-
ua de drumuri nationale, cu 34% mai putin decat tinta de 100 km/h corespon-
denta retelei TEN-T de baza si secundara. Roméania detine cel mai mic numar de
km de autostrada pe cap de locuitor din Uniunea Europeana.

Master Planul prevede propuneri privind extinderea retelei de autostrazi ce vor
conecta centrele economice din Romania cu principalii sai partenerii comerciali.
Aceasta retea de autostrazi va fi complementata de drumuri expres moderne
(drumuri cu 2x2 benzi, cu intersectii denivelate) ce vor completa reteaua de dru-
muri nationale. De asemenea, pentru a asigura conectivitatea cu principalele cori-
doare de transport rutiere in Master Planul General de Transport sunt prevazute
ca solutii precum realizarea de drumuri transregio si transeuro".

Master Planul contine si recomandari privind interventii de eliminare a punctelor
negre (138 locatii cu cel mai crescut numar de accidente). Aceste proiecte au efi-
cientd economica foarte buna si reprezinta, potrivit MPGT, masuri imediate de
imbunatatire a gradului de siguranta a pietonilor si vehiculelor, inainte de imple-
mentarea investitiile semnificative cu dezvoltarea retelei de drumuri rapide din
Romania.

Lungimea retelei de autostrazi raportata
la statele membre

< Lungimea totalaa | Densitatea autostrazilor | Numar de locuitori /km
Tara autostrazilor(KM) (km/1000kmp) de autostrada

Austria —_— 1,645 20 5115

Belgium | 1| 1,763 58 6243

Bulgaria . 541 5 14087
Croatia — 1,254 22 3698
CzechRep  hum 751 10 14029
Danmark H— 1,128 26 4937
Estonia — 124 3 10610
Finland e 780 2 6869
France [N ] 11,465 21 5710
Germany == 12,879 36 6348
Greece = 2,005 15 5808
Hungary o 1,515 16 6587
Iceland o 11 0 27660
Italy [} | 6,668 22 9061

Lithuania e 309 5 11007
Nederland o 2,631 63 6346
Luxembourg e 152 59 3109
Norway = 392 1 12577
Poland — 1,365 4 27979
Portugal [ ] 2,988 33 3550
Romania W 550 2 36585
Serbia o] 259 3 28359
Slovakia (& 419 9 12941
Slovenia . 769 38 2618
Spain _ 14,701 29 3207
Sweden = 1,891 4 4950
Switzerland [ 1,419 34 5486
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La aceste doua criterii, in functie
de specificul fiecarui proiect se
adauga criteriul de mediu, care
este luat in considerare ca un aju-
tor potrivit caruia proiectele sunt
depunctate cu maximum -10%
dacd acestea prin realizarea lor
afecteazd situri Natura 2000 si in
modul acesta au impact negativ
asupra mediului inconjurator,
potrivit autorilor MPGT.

Documentul mentioneaza: "De
asemenea pentru proiectele (sec-
toarele) de transport care lipsesc
din reteaua de transport TEN-T
Core sau Comprehensive s-a luat
in considerare un factor de «mis-
sing link» care a fost structurat pe
doua categorii si anume: pentru
reteaua TEN-T Core factorul de
missing link are valoarea de +30
puncte, pentru reteaua TEN-T
Comprehensive factorul de
missing link are valoarea de + 15
puncte.

Pentru fiecare proiect s-a intoc-
mit o functie scor, pe baza cdreia
proiectele au un punctaj total si
sunt incluse la implementare in
functie de cliclul de viata a proiec-
tului, maturitatea acestuia si buge-
tul disponibil pentru finantare care
provine atat din surse ale bugetu-
lui de stat, surse imprumutate sau
surse care provin din fonduri struc-
turale. S-a considerat ca mixul de
surse de finantare este modalita-
tea cea mai facila de implementare
a proiectelor de infrastructura de
transport atat in perioada de
programare 2014-2020 cat si in pe-
rioada de programare 2020-2030".

Situatie de criza pentru
sistemul feroviar national

Sistemul feroviar din Romania se
afla intr-o situatie de criza, potrivit
MPGT, care precizeaza ca sunt ne-
cesari mai multi pasi pentru secto-
rul feroviar, dintre care se pot men-

________________________________________________________________|
CNADNR se transforma in Compania
Nationala de Investitii Rutiere SA

Guvernul a decis in luna septembrie reorganizarea CNADNR si infiintarea

Companiei Nationale de Investitii Rutiere SA (CNIR), companie distincta, care

are ca obiectiv principal implementarea proiectelor din Master Planul Gene-

ral de Transport pe sectorul rutier prin construirea, reabilitarea si moderni-
zarea autostrazilor, a drumurilor expres, a drumurilor nationale, a variante-
lor ocolitoare precum si a altor elemente de infrastructura rutiera.

CNAIR se va ocupa de intretinerea drumurilor nationale si a autostrazilor.
Totodatd, va gestiona proiectele aflate in curs, pana la finalizarea lor. CNIR va
transfera, In mod etapizat, proiectele de infrastructurd de transport rutier ca-

| tre CNIR, pentru a fi implementate.

T

v

tiona:

v’ Reforme semnificative privind
structura sistemului feroviar pre-
cum si a Contractelor de Servicii
Publice (CSP), cu scopul de a incu-
raja deciziile cu impact comercial
pozitiv;

v’ Cresterea substantiala a aloca-
rilor financiare pentru intretinere si
reparatii cu scopul atinge-
rii standardelor euro-
pene, pentru a
preveni alte dete-
riordri ulterioare si
pentru a intretine
reteaua primard la
o stare tehnica
adecvatg;

v’ Cresterea inves-
titiilor in sectorul fero-
viar pentru reabilitarea la
vitezele de proiectare actuale
ale principalelor linii nationale si
internationale, si

v Introducerea mersului caden-
tat, adaptat nevoilor pasagerilor.

MPGT precizeaza: "Daca aceste
masuri nu sunt adoptate, rezulta
ca, in urmatorii 10 ani, calea ferata
va inceta sa mai joace un rol natio-
nal strategic in Romania".

Incepand cu anul 1990, numérul
de pasageri-km a scazut cu 90%,
iar numarul de tone-km cu 70%, cu

grd
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Incepand cu

anul 1990, numdrul de
pasageri-km a scazut cu
90%, iar numdrul de tone-km

cu 70%, cu toate cd pozitia
de piatd a transportului

feroviar de marfd s-a

stabilizat, conform
MPGT.

toate ca pozitia de piatd a trans-
portului feroviar de marfa s-a sta-
bilizat, conform MPGT.

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

menea, intre 60-80% din
activele caii ferate
aveau durata nor-
malad de viata ex-

pirata in 2012,

existau 1.800 de
restrictii de vite-
za temporare si
se estimeaza ca
vitezele actuale
sunt cu 20-30% mai
mici decat viteza de pro-
iectare a liniei, mai afirma
MPGT.

Documentul precizeaza: "Linia si
celelalte active fixe sunt sub-utili-
zate: aproximativ 90% din trafic
(pasageri si marfa) este transportat
pe 54% din rute (63% din km de li-
nie desfasurata) in timp ce aproxi-
mativ 20% din km de retea (14%
din km linie) opereaza doar 1% din
traficul total. 1000 de statii CFR

(continuare in pagina 10)



WET
Lista proiecte modernizare cai ferate
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§ Nr. : : Valoare ' . ime Pericadide
Crt. Denumire proiect (::itll.?ua:; (kgl) implementare
1 Predeal - Brasov 418.00 33.00 2017-2022
2 Brasov - Siﬁ\iwara 716.00 128.00 2016-2020
3 Simeria - km.614 724.00 142.00 2016-2019
588.00 147.00 2016-2019
 Pascani - ma 284.00 71.00 2021-2025
iaj 572.00 143.00 2021-2025
7 Roman - lasi 527.00 116.00 2021-2025
{ 8 Buzau-G / 524.00 131.00 2021-2025
% 9 /Bucuresti (Chitila) - Pitesti 249.40 99.00 2021-2025
10 Coslariu - Cp. Turzii 241.00 55.00 2025-2029
* 11 Sibiu~Vintu de Jos 189.00 83.00 2021-2025
212/ [Bucuresti - Craiova 836.00  209.00 2021-2025
13 [Caransebes = Timisoara 267.50 98.00 2025-2029
14 [Timisoara - Arad ' 162.00 57.00 2025-2029
15 [Cp.Turzii - Cluj-Napoca 321.00 51.00 2025-2029
16 Pitesti - Rm. Valcea Nord 365.80 60.00 2021-2026
17 Rm. Valcea Nord - Sibiu 243.80 98.00 2021-2026
18 Craiova - Caransebes 91976 226.00 2026-2030
19 Cluj-Napoca - llva Mica 452.00 131.00 2025-2029
20 llva Mica - Suceava 687.20 191.00 2025-2030
21 Oradea - Arad 217.60 121.00 2025-2029
22 Satu Mare - Baia Mare 94.40 59.00 2031-2035
23 Oradea - Satu Mare 212.80 133.00 2031-2035
24 Baia Mare - Dej 260.60 134.00 2031-2035
25 Bucuresti - Aeroport Henri Coanda 9715 19.60 2016-2018
Proiecte de electrificare si modernizare cai ferate
1 Bucuresti - Giurgiu Fr. 198.24 96.00 s
| 3 (el NapocaEpIBor 477.40 158.00 20162020
La nivelurile actuale (reduse) ale gradului de 3 Darmanesti - Vicsani 5700 3000 2021-2025
. . A . . .. .. 4 Timisoara - Stamora Moravita 106.40 56.00 2021-2025
motorizare din Romdnia, existd mijloace limitate T ’ 18240 10600 20162019
la nivelul Guvernului ce pot fi utilizate pentru a S Kol tan aRiSH Al R N0 e
.. o . n . Proiecte de modernizare cai ferate cu valoare economica
diminua numdrul de vehicule inmatriculate dar ! Filiagi - TgJiu S5 B HIEE0E
existd, in schimb, multe alte interventii ce pot fi 2 Tg.Jiu -Petrosani 192.80 52 20212026
. .. 3 Petrosani - Simeria 385.00 80 2021-2025
Imp/ementate pentrU a Cre§te atractivitatea 4 Pitesti - Craiova 227.20 142 2025-2029
sectorului feroviar, potrivit MPGT. 2 [heHEREEE SR o2 a0 202
Proiecte de modernizare cai ferate turistice
1 Sibiu - Agnita 92.80 58.00 2017-2018
. . . . 2 Tg. Mures - Baile Sovata 118.40 74.00 2017-2018
(urmare din pagina 9) prin urmare, necompetitivi; 3 Ludus - Magherus Sieu 150.40 94.00 2017-2018
2. Un orar de mers a trenurilor 4 Caransebes - Subcetate 151.20 77.00 2017-2018
genereaza mai putin de 50 de cala-  care nu a avut o orientare comer- 5 Turda - Abrud 217.80 93.00 2017-2018
torii pe zi, iar 533 statii au mai pu-  ciald (contractele de servicii publi- 6 Oravita - Anina 79.80 33.00 2017-2018
';in de 10 pasageri pe zi. O progno- ce s-au bazat in mare parte pe indi- Proiecte cale ferata cu viteza sporita, orar cadentat si servicii feroviare
74 pe baza trendurilor istorice su-  catorul trenuri-km si nu pe grafice- 1 Bucuresti - Giurgiu 25.50 88.00 2016-2017
gereaza ca numarul de pasage- le de mers, care satisfac nevoile 2 Timigoara—Arafj 22.80 57.00 2016-2017
ri-km ar scadea cu 75% pana in  clientilor); 3 Bucuregtf- Buzdu 32.30 72.00 2016-2017
N . . <. . 4 Bucuresti - Brasov 29.85 166.00 2016-2017
anul 2030, in timp ce analiza 'date- 3. _Sch'mba_r'le demogr:'ﬂﬁce cum 5 Bucuresti - Craiova 67.98  209.00 20162017
lor MNT sugereazé un declin de  ar fi dispersia populatiei, aparitia 6 Pascani - lasi 25.70 76.00 2016-2017
21%in 2020 si de 40% pandinanul  centrelor comerciale/centrelor de 7 Bucuresti - Constanta 32.13 225.00 2016-2017
2030. Oricare dintre scenarii ar fi ocupare sau cresterea numarului 8 Bucuresti - Pitesti 37.90 108.00 2016-2017

utilizat, este clar ca viitorul tran-
sporturilor pe calea feratd este
unul sumbru, in lipsa unor masuri
strategice de reforma. Aceste re-
duceri ale atractivitatii sistemului
feroviar au fost urmarile a trei fac-
tori principali:

1. Intretinerea deficitara a retelei
de cale ferata fapt care a condus la
timpii de calatorie mai mari deci,
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de autovehicule inmatriculate".

Rezultatele testelelor efectuate
cu Modelul National de Transport
au ardtat ca regimul inadecvat de
intretinere este responsabil de
13% din reducerea prognozata
precum si de 22% a numarului de
pasageri-km.

Propunerile din Master Plan se
concentreaza in principal pe pri-

mele doua elemente.
Recomandadrile constau in creste-
rea alocarilor bugetare pentru
intretinere, conform standardelor
europene, si reabilitarea liniilor de
cale ferata principale, in combina-
tie 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 Romania, exista
mijloace limitate la nivelul Guver-
nului ce pot fi utilizate pentru a di-
minua numarul de vehicule inma-
triculate dar exista, in schimb, mul-



Nr.
Crt.

1

2

Lista proiecte modernizare porturi

Denumire proiect

Imbunétatirea conditiilor de navigatie pe
Dunare intre Célarasi si Braila

(km. 375 - km. 175)

Imbunatatirea conditiilor de navigatie pe
sectorul comun romano-bulgar al Dunarii
(km. 845.5 - km. 375)

Realizarea lucrarilor specifice de aparari de
maluri pe Canalul Sulina

Reabilitare sistem colectare ape, protectii si
consolidari maluri inalte pe Canalul Dunare
Marea Neagra

Reabilitare sistem colectare ape, protectii si
consolidari maluri inalte pe Canalul Dunare

evs:il.?,a;& _ Perioada de
(ERTe) implementare
100,000,000 2016-2018
205,000,000 2016-2018
45,000,000 2016-2018
140,000,000 2016-2018
49,000,000 2016-2018

Poarta Alba - Midia Navodari

te alte interventii ce pot fi imple-
mentate pentru a creste atractivi-
tatea sectorului feroviar, potrivit
MPGT, care spune ca exista, de
asemenea, schimbadri institutionale
ce pot fi introduse pentru a face
mai dinamic sectorul feroviar din
Romania.

Investitii care urmaresc
cresterea navigabilitatii pe
fluviul Dunarea si investitii
in facilitati moderne pentru
porturile care au un viitor pe
termen lung

Master Planul spune ca tara noas-
tra include trei porturi maritime
principale, Constanta, Galati si Bra-
ila. Ultimele doua sunt localizate
pe sectiunea maritima a Dunadrii, in
timp ce Constanta este un port de
adancimi mari, cu iesire la Marea
Neagra. Portul Constanta este co-
nectat la Dunare printr-un canal ar-
tificial si beneficiaza de conexiuni
rutiere si feroviare bune cu zona
municipiului Bucuresti si, prin ur-
mare, cu sudul si vestul tarii si mai
departe cu Ungaria.

MPGT precizeaza: "Conexiunile
acestor trei porturi cu zona centra-
Ia si de nord a Romaniei sunt defi-
citare, iar proiectele rutiere si fero-
viare vor ameliora aceste deficien-
te. Exista si alte porturi maritime
mai mici cum ar fi Mangalia sau Mi-
dia precum si o serie de porturi flu-
viale, dintre care cele mai impor-
tante sunt Giurgiu, Oltenita si Dro-
beta Turnu-Severin".

Constanta este de departe cel
mai mare port din Romania. Con-
stanta detine o cotd de 83% din to-
talul acestor porturi, urmatorul
port fiind Galati, cu 9%. Aceste
date ilustreaza importanta majora

a portului Constanta, ca principa-
Ia poarta de acces a fluxurilor de
import si export ale Romaniei,
conform MPGT.

Master Planul recunoaste fap-
tul ca investitiile identificate in
porturi selectate, inclusiv Con-
stanta, sunt necesare pentru ex-
ploatarea oportunitatilor pe care
fluviul Dundrea le ofera pentru
acele categorii de marfuri pentru
care transportul fluvial este com-
petitiv. Exista doua probleme ce
trebuie rezolvate, potrivit MPGT,
care enumera:

"® Tn primul rand, fluviul Duné-
rea este o cale navigabila natura-
I& ce prezinta probleme periodi-
ce privind variabilitatea adanci-
milor si a latimii senalului naviga-
bil. Aceste lucruri conduc la
intarzieri si inconsistente privind
timpii de calatorie, ceea ce afec-
teaza cerintele actuale ale indus-
triei logistice;

B in al doilea rand, porturile
maritime, in special, adesea au
suficienta capacitate teoreticd
dar aceasta capacitate corespun-
de unor categorii de trafic care
nu mai exista sau care consta in
facilitdti sau echipamente
depadsite. Prin urmare, adevarata
problema a multora din porturile
romanesti este nu neapdrat o de-
ficienta in capacitétile existente
ci mai ales infrastructura invechi-
ta sau ineficienta, care nu este
adecvatd industriei logistice mo-
derne. Un port eficient si compe-
titiv necesita suprafete de opera-
re suficiente, macarale moderne
si echipamente de manevrare
moderne pentru pietele existen-
te si viitoare, facilitati moderne

(continuare in pagina 12)

Nr.
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12
13
14
15
16
17
18
19
20
21
22
23
24
25
26
27
28
29
30
31
32

Denumire proiect

Portul Constanta*

Port Galati

Port Braila

Port Drobeta Tr. Severin

Port Oltenita

Modernizare ecluze: Agigea, Cernavodd,

Ovidiu, Galerii ape mari Ovidiu si Navodari si

statii de pompare
Port Orsova

Port Cernavoda
Port Giurgiu

Port Corabia

Imbunétatirea sigurantei traficului naval prin

achizitionarea de nave tehnice
multifunctionale si echipamente specifice

Port Isaccea

Port Ovidiu

Port Calafat

Port Medgidia
Port Luminita
Port Basarabi
Port Tulcea

Port Harsova
Port Bechet

Port Chilia Veche
Port Moldova Veche
Port Cetate

Port Macin

Port Mahmudia
Port Tr. Magurele
Port Calarasi
Port Svinita
Portul Bazias
Port Zimnicea
Port Tisovita
Portul Sulina

Lista proiecte modernizare porturi

Valoare
estimata
(mil.Euro)

865,363,866
110,758,949
6,000,000
20,201,600
6,212,329

96,791,772

8,716,169
7,750,020
111,447,178
5,443,130

54,700,000

3,440,000
16,200,000
14,869,359
14,400,000
21,600,000

4,000,000
30,000,000

2,600,000
10,680,414

4,000,000

4,093,711

7,163,563

8,910,000

6,000,000

6,750,000

8,257,496

2,942,467

7,148,770

6,750,000

4,413,700
11,250,000

Perioada de
implementare

2016-2030
2016-2018
2016-2018
2016-2018
2016-2018

2016-2018

2016-2018
2016-2018
2016-2018
2016-2018

2016-2018

2016-2018
2016-2018
2016-2018
2016-2018
2016-2018
2021-2024
2016-2018
2021-2024
2021-2024
2021-2024
2021-2024
2021-2024
2021-2024
2021-2024
2021-2024
2021-2024
2021-2024
2021-2024
2021-2024
2021-2024
2021-2024




(urmare din pagina 11)

de depozitare a anumitor categorii
de marfuri (cum ar fi cerealele) pre-
cum si conexiuni rutiere si
feroviare adecvate".

Propunerile din Master Plan se
concentreaza pe investitii care ur-
maresc cresterea navigabilitdtii pe
fluviul Dunarea de-a lungul intre-
gului an si investitii in facilitati mo-
derne pentru porturile care au un
viitor pe termen lung.

Similar cu sectoarele rutier si fe-
roviar, intretinerea deficitara este o
problema si pentru caile navigabi-
le din Romania, potrivit MPGT.
Romania alocd 11.300 euro pe km
si an pentru intretinerea sectiunii
Dunarii pentru care este responsa-
bild, comparativ cu un buget de
250.000 euro pe km alocat de Au-
stria. Bulgaria este responsabild
pentru intretinerea unei mari parti
a sectorului comun al Dunarii, iar
Bulgaria aloca doar 2.100 euro pe
km si an pentru intretinerea sena-
lului, mai arata documentul MPGT.

Lista proiecte modernizare

aeroportu rl

: Valoare

Ni Oprumire  estimata

(mil.Euro)
1 Bucuresti 1,093,866,270
2 Cluj-Napoca 125,302,039
3 Timisoara 136,056,891
4 Sibiu 54,741,374
5 Bacdu 66,877,890
6 Tg. Mures 50,089,442
7 lasi 102,639,202
8 Craiova 71,074,827
9 Baia Mare 20,872,500
10 Tulcea 20,421,500
11 Suceava 37,188,450
12 Oradea 33,069,000
13 Constanta 49,625,000
14 Arad 26,921,500
15 Satu Mare 19,121,500
16 Aerodromuri 15,000,000

Turismul si serviciile de
transport aerian sunt relativ
subdezvoltate in Romania

Sectorul de transport aerian din
Romania este unul bine dezvoltat,
cu un numdr de linii aeriene ma-
jore care deservesc destinatii din
toata Europa, in special in cazul ae-
roportului international din Bucu-
resti dar si in cazul aeroporturilor
din vestul tarii, conform MPGT.

Aeroporturile joaca un rol impor-
tant in dezvoltarea economicd a
unei regiuni si la nivel national, ca
intreg. Aeroporturile faciliteaza de-
plasarea rapida a persoanelor si a
bunurilor cu valoare mare si care
necesita transport rapid, generand
astfel operatiuni de comert si
schimb. Turismul si serviciile de
transport aerian sunt relativ sub-
dezvoltate in Romania, mai arata
MPGT, precizand: "Aeroporturile,
impreunad cu serviciile operatorilor
low-cost in particular, oferd o acce-
sibilitate crescutd care, la randul
sdu, impulsioneaza sectorul de tu-
rism. Un numar
din ce in ce mai
mare de vizitatori
si utilizatori ai ae-
roporturilor inse-
amna un influx
mai mare de ca-
pital in economia
locala. Aeropor-
tul International
Henri Coandd din

Perioada de
implementare

2016-2018
2016-2018
2016-2018
2016-2018
2016-2018
2022-2024
2022-2024
2022-2024
2022-2024
2022-2024
2024-2027
2024-2027
2024-2027
2024-2027
2024-2027
2016-2018

Bucuresti este poarta de intrare
pentru pasagerii international si
reprezintd aproximativ 67% din to-
talul traficului de pasageri. iImpreu-
na cu aeroporturile din Timisoara
si Cluj Napoca insumeaza 89% din
totalul traficului de pasageri.

Intr-o tard cu dimensiunea si to-
pografia Romaniei exista potentia-
lul ca sectorul de transport aerian
sa joace un rol din ce in ce mai im-
portant. Master Planul identificd o
ierarhie de aeroporturi care pot
oferi acces regional célatoriilor in-
ternationale si conectivitate inter-
na pentru arii de captare localizate.
Clasificarea aeroporturilor este
urmatoarea:

v’ Aeroport International Major -
aeroport cu rute internationale de-
servite de operatori nationali,
operatori low-cost si zboruri charter
(peste 5 milioane de pasageri pe an).

v' Aeroport Hub International (cu
variatia Strategic international) -
aeroporturi hub cu rute europene
si regionale deservite de operatorii
nationali, operatorii low cost si
zboruri charter (intre 1 milion si 5
milioane de pasageri pe an).

v’ Aeroporturi regionale - aero-
porturi deservite in cea mai mare
parte de operatori low-cost si curse
charter din Romania si tdrile vecine
(pand la 1 milion pasageri pe an)

v' Aeroporturi regionale mici (cu
variatia Aerodrom) - aeroporturi
care sunt in principal deservite de
zboruri interne si zboruri charter si

de aviatie generala".

Existd un numdr de probleme
care trebuie abordate pentru a asi-
gura cresterea continua si compe-
titivitatea sectorului. Acestea sunt,
potrivit MPGT:

v' Modernizarea sistemelor de
navigatie pentru a permite opera-
rea cu eficientd pe tot parcursul
anului, exceptand perioadele cu
conditii meteo extreme;

v’ Extinderea si consolidarea pis-
telor pentru a permite aeroporturi-
lor sé opereze toate tipurile de ae-
ronave folosite de obicei de opera-
torii europeni si pentru a fisi inde-
plini rolurile desemnate;

v' Cresterea capacitatii cailor de
rulare si a platformelor de stationa-
re acolo unde exista un nivel sufi-
cient al cererii de célatori;

v’ Cresterea capacitatii termina-
lelor de pasageri pentru a face fata
cererii prognozate (se va planifica
in timp in functie de cererea prog-
nozata);

v/ Imbunétéatirea accesului de su-
prafata (legaturi fixe de transport
public, cum ar fi metrou sau tren)
acolo unde cererea este suficientd
pentru a justifica aceste proiecte si;

v' Evaluari mai detaliate ale cere-
rii de terminale cargo, in special la
aeroporturile regionale;

v’ Cresterea rolului aviatiei generale.

Sectorul aerian diferd de alte mo-
duri de transport prin faptul ca ce-
rerea este puternic dependenta de
facilitatile terminalului si de servicii-
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Lista proiecte modernizare platforme

multimodale
o Denumire proiect ol Imprmentare
1 Multimodal Bucuresti 47,945,000,0 2016-2017
2 Multimodal Timisoara 34,250,000,0 2016-2017
3 Multimodal Cluj-Napoca 34,250,000,0 2016-2017
4 Multimodal Bacau 21,440,000,0 2016-2017
5 Multimodal Oradea 21,440,000,0 2016-2018
6 Multimodal Suceava 21,440,000,0 2022-2023
7 Multimodal lasi 34,250,000,0 2022-2025
8 Multimodal Craiova 34,250,000,0 2022-2023
9 Multimodal Turda 10,720,000,0 2022-2023
10 Multimodal Giurgiu 0,0 2022-2023
11 Multimodal Bragov 34,250,000 2022-2023

le oferite, mai spune MPGT, care
mentioneazd cd un aeroport fara
zboruri adecvate nu genereaza tra-
fic aerian, iar o linie aeriana nu va
incepe sa opereze zboruri daca nu
sunt disponibile la sol facilitdtile
necesare. De aceea abordarea
MPGT este aceea de a asigura dez-
voltarea echilibrata a tuturor aero-
porturilor prin asigurarea infra-
structurii minime de baza pentru
operarea in sigurantd a zborurilor,
pentru a permite astfel asezarea
pietii de servicii de transport ae-
rian conform cererii si dezvoltdrii
economice a regiunilor deservite
de respectivele aeroporturi.

Gradul de containerizare
inregistrat de transporturile
din Romania este mult sub
nivelul multor altor tari
europene

Transportul multimodal, prin
care se intelege transportul ru-

tier/feroviar si naval/feroviar in
care cea mai mare parte a trans-
portului multimodal se efectueaza
in sistem feroviar, reprezintd viito-
rul pentru transportul feroviar de
marfuri, potrivit MPGT.
Documentul precizeaza: "Din
1960 a existat o tendintd globala
de crestere a containerizarii bunu-
rilor. Containerele sunt unitati utili-
zate intr-un format standard care
permit companiilor globale de
transport (si a celorlalte companii
transportatoare) sa fisi planifice
incarcaturile transportate intr-un
mod eficient si eficace. De aseme-
nea, inseamna ca echipamentul de
manevrare este acelasi, iar costuri-
le sunt cu mult mai mici decat cele
pentru metodele traditionale. Con-
tainerizarea reduce sansele de furt
deoarece containerele sunt sigi-
late la sursa, reducand astfel si
costurile de asigurare. Aceasta
fnseamna ca timpul de intoarcere a
vaselor si trenurilor incarcate se re-

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

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

Cu toate acestea, gradul de con-
tainerizare inregistrat de transpor-
turile din Romania este mult sub
nivelul multor altor tari europene
(desi este mai mare decat in tara
vecina Bulgaria). Exista un grad de
containerizare mare in special in
Italia, Turcia, Austria si Germania,
Bulgaria si Romania fiind destul de
in urma. Volumul si procentul
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acestui tip de transport in Austria
se cifreazd la valori mari si datorita
efectului Alpilor, unde, pe anumite
rute, este obligatoriu sa se folosea-
sca serviciile feroviare, aparand
concomitent si un volum conside-
rabil de trafic de tranzit.

Doar dimensiunea in sine a Roma-
niei si potentialul de trafic de tran-
zit sugereaza faptul ca transportul
multimodal ar trebui sa aiba un vii-
tor promitator.

Volumul scézut al containerizarii
din Romania se datoreaza unui numar
de factori. Acestia includ practicile

(continuare in pagina 14)
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(urmare din pagina 13)

de lucru istorice, forta de munca
relativ ieftina, lipsa investitiilor in
terminale multimodale, inclusiv
echipamentele hidraulice aferente
acestora si stocarea securizata, lip-
sa lanturilor moderne de distribu-
tie, lipsa vagoanelor moderne de-
stinate operdrii eficiente a contai-
nerelor si timpi de parcurs foarte
mari si nefiabili pe calea ferata".

Propunerile din Master Plan
abordeaza aceste probleme in mai
multe feluri. S-au identificat locatii-
le unde terminalele multimodale
se vor bucura de succes in atrage-
rea unui volum de marfuri viabil de
peste 7,500 TEU (1,5 tone/TEU/an)
pe an pana in anul 2030. Odata
infiintata aceasta retea, prognoze-
le se vor dovedi sub nivelul real al
cererii, dat fiind faptul ca in Roma-
nia transportul multimodal repre-
zintd, in esenta, un nou mod de
transport si astfel procesul de pro-
gnozare este nesigur, conform
MPGT.

Documentul spune cé terminale-
le vor asigura o retea de terminale
multimodale pe toatd suprafata
Romaniei. Exista patru terminale
tri-modale majore localizate la
Constanta si principalele porturi
fluviale, sase terminale existente
care sunt operate cu succes si 10
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Obiectivele Strategice ale Master Planului

Eficienta economica: sistemul de transport trebuie sd fie
eficient in ce priveste operatiunile de transport si utilizato-
rii acestuia. in mod specific, beneficiile sistemului de trans
ortar trebui sa depaseasca costurile investitiilor.
Sustenabilitatea: sistemul de transport trebuie sa fie suste-
nabil din punct de vedere economic, financiar si al mediului.
Modurile de transport asa numite durabile, care sunt mai
eficiente energetic si au un grad mai scazut de emisii ar tre-
bui dezvoltate in mod prioritar.

Siguranta: investitiile in transporturi ar trebui sa conduca
la un sistem de transport mai sigur. Costul economic al acci-
dentelor este transformat in valori monetare in cadrul eva-
ludrii economice dar, deoarece unul din obiectivele princi-
pale ale Guvernului, ale UE si ale Caietului de Sarcini este
reducerea accidentelor din sectorul transporturilor, sigu-

ranta trebuie sa rdmanad un obiectiv separat.

Impactul asupra mediului: sistemul de transport nu trebuie
sa aiba un impact negativ asupra mediului fizic.

Dezvoltare Economica Echilibrata. Sistemul de transport
trebuie configurat astfel incat sa permita dezvoltarea eco-
nomica atat la nivel national cat si regional. Investitiile tre-
buie, de asemenea, sa favorizeze echitatea in privinta ceta-
tenilor Romaniei.

Finantare: Disponibilitatea fondurilor europene prin inter-
mediul Fondurilor Structurale (FC, FEDR, Connecting Euro-
pe Facility (CEF) si PPP) va afecta oportunitatea implemen-
tarii proiectelor si prioritizarea lor. Programul general va
trebui sa se inscrie Intr-o estimare realista a fondurilor na-
tionale si a celorlalte surse de finantare pentru perioada
planificata.

noi terminale care ar putea fi reno-
vdri ale terminalelor existente sau,
cel mai probabil, constructii noi cu
facilitdati moderne. Unele dintre
acestea ar putea fi integrate in dez-
voltdri comerciale cum ar fi sate de
marfuri sau alte facilitati de stocare
si distributie, unitati pentru servicii
oferite companiilor, activitatilor si
vehiculelor de transport, dar am
evaluat doar elementele multimo-
dale, mai precizeaza documentul.
MPGT mentioneaza: "Operarea
terminalelor multimodale este
strans legata de industria logistica,
100% privatizatd. Dupa consulta-
rea operatorilor existenti si poten-
tiali de facilitati multimodale reco-

mandarea este ca terminalele mul-
timodale sa fie proiectate, constru-
ite si operate de sectorul privat
pentru a isi putea exploata pe de-
plin potentialul. Cu toate acestea,
operarea terminalelor multimoda-
le este de fapt o industrie de
start-up in Romania si in multe ca-
zuri va fi nevoie de o cantitate
mica de investitii publice. Se reco-
manda ca, la nivel minim, sectorul
public sa contribuie la planificarea
autorizatiilor, achizitiilor de teren
si conexiunilor la reteaua rutierd si
feroviara nationala si locala.
Propunerile de reabilitare din
sectorul feroviar descrise mai sus
vor avea, de asemenea, efecte be-

nefice asupra transportului de
marfa deoarece reabilitarea va
include sisteme de semnalizare,
franare regenerativa si cresteri ale
greutatii pe osie pana la 22,5 tone,
reprezentand standardul europe-
an. In ceea ce priveste trenurile
complete de containere in particu-
lar, se recomanda si cresterea vite-
zei limita la 120 km/h si schimba-
rea protocolurilor de control al tre-
nurilor astfel incat acestor trenuri
sa li se ofere o mai mare prioritate".




