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NOTA
Acest document reprezinta o versiune preliminara si trebuie interpretat strict conform urmatoarelor:
PRECIZARI

Stadiul acestui document
1. Raportul de fatd constituie o versiune de lucru a Raportului privind Master Planul pe termen scurt,
mediu si lung. Aceasta versiune nu este una finala si va fi actualizata pe baza analizelor mai detaliate,
care sunt incd in desfasurare in special pentru sectoarele de transport feroviar, aerian, naval si
intermodal. Actualizarea raportului va fi efectuata in paralel cu luarea in considerare a observatiilor ce
vor fi primite Tn timpul procedurii de consultari publice.

2. Evaluarea Strategica de Mediu (ESM), incluzand si Studiul de Evaluare Adecvata de Mediu este, de
asemenea, in desfasurare. Raportul final privind Master Planul va include si concluziile si
recomandarile finale ale acestor evaluari.

Obiectul Master Planului

Master Planul analizeazd obiectivele majore ale sistemului national de transport. Prin urmare, acesta
constituie un instrument strategic de planificare a interventiilor majore (proiecte si alte actiuni) ce sunt
semnificative pentru obiectivele tde transport la scara nationala. Acest lucru implica faptul ca o serie de
interventii la scara redusa nu fac obiectul Master Planului, ceea ce nu inseamna ca aceste interventii nu
pot si nu treubuie sa fie promovate si finantate de catre Ministerul Transporturilor, ci faptul ca Master
Planul nu este un instrument adecvat pentru planificarea acestora, aceste masuri urmand sa faca obiectul
unui proces distinct de definire, planificare si prioritizare. Interventii tipice care nu fac obiectul Master
Planului sunt:

() Actiunile necesare pentru derularea activitatilor curente (operatiuni curente si activitati de
intretinere pentru diferite entitati din cadrul MT), cum ar fi cladiri administrative, echipamente
de birou, consumabile, costuri de operare, intretinere curenta, etc.

(ii) Investitii la scara redusa si la un nivel de detaliere care depéasesc sfera de influentd a Master
Planului, cum ar fi reparatii capitale/reabilitari ale statiilor CF, masuri de siguranta circulatiei la
nivel local, interventii la nivel inter-zonal ce nu pot fi modelate, etc.

3. In plus, existd o altd categorie de proiecte ce nu sunt evaluate in cadrul procesului de elaborare a
Master Planului. Acestea sunt proiectele incluse in ,Scenariul de Referinta”, proiecte deja ,angajate” a
caror finantare este deja asigurata sau a caror implementare este in desfasurare la momentul de timp
al definirii Scenariului de Referintd in cadrul Modelului National de Transport, si anume anul 2013.
Anexa E include lista proiectelor din aceasta categorie precum si o plansa ce include traseele
orientative ale acestora.

Orizontul de timp al Master Planului
1. Orizontul de timp al Master Planului este anul 2030. Avand in vedere nivelul de incertitudine asociat
prognozelor pe termen lung, orice recomandare dincolo de acest orizont de timp va trebui sa fie
reconfirmata printr-o actualizare a planului (de exemplu o revizuire a Master Planului Tn anul 2025).

2. Cu toate acestea, pentru sectoarele cu o volatilitate ridicata, cum ar fi sectorul de transport aerian — in
care nivelul de incertitudine asociat prognozelor de trafic este unul mai ridicat decéat, de exemplu, in
cazul transportului rutier, orizontul in care recomandarile Master Planului trebuie luate in considerare
(in sensul planificarii si promovarii investitiilor) se limiteaza la anul 2020, iar recomandarile dincolo de
acest an vor trebui reconfirmate prin analize suplimentare, studii de piata (cerere/, trafic), etc.

Nivelul de detaliu si relatia cu Studiile de Fezabilitate
1. Nivelul de detaliu al analizelor din Master Plan este unul strategic prin insasi natura acestei categorii
de studii. In consecinta si cu scopul de a asigura o comparatie corecta intre proiecte precum si pentru
a putea compara intr-un mod realist indicatorii de performantd economica ai proiectelor, au fost
aplicate ipoteze generale privind costurile de investitie ale proiectelor (pe baza unor valori medii pe
km/tip de infrastructura/tipul terenului). Acest lucru implica faptul ca costurile estimate si utilizate in
Master Plan nu sunt neaparat identice cu cele calculate in studii mai detaliate, cum ar fi Studiile de




5.

Fezabilitate (SF), ceea ce nu reprezintd o eroare ci doar o optiune tmetodologica. Totusi, abaterea
asteptata intre aceste doua categorii de costuri estimate nu trebuie s& depaseasca 25%-30%, ceea ce
reprezinta o marja de eroare acceptata pentru o analiza la acest nivel de detaliu.

Un aspect inerent al analizelor la nivel strategic din cadrul Master Planului este gradul de aproximare
legat de performanta economica a proiectelor, dat de (i) gradul de incertitudine al estimarilor de cost si
(i) scala beneficiilor economice (beneficiile generate la nivel local nu sunt incluse, deoarece Modelul
National de Transport include doar reprezentarile deplasarilor interzonale). Prin urmare, indicatorii de
performantd economica ai proiectelor trebuie considerati ca fiind provizorii pana la momentul in care
se elaboreaza studii la un nivel de detaliere mai ridicat (cum ar fi SF). O consecinta metodologica a
fost aceea de a nu exclude acele proiecte cu EIRR sub 5%, reprezentand rata economica de
actualizare, asa cum se practica in mod obisnuit ci de a cobori pragul rentabilitatii economice la 3%, cu
intelegerea ca decizia finald privind promovarea proiectelor din punctul de vedere al eficientei
economice va fi luatd urmare a unei analize mai detaliate a costurilor si beneficiilor, la nivel de SF.

Aceeasi logica se aplica si pentru solutiile tehnice recomandate. Master Planul a definit masuri
generice de implementare a interventiilor cu scopul de a rdspunde obiectivelor operationale selectate
ca urmare a procesului de identificare a problemelor — obiective precum “Cresterea vitezelor
operationale pe Coridorul rutier Bucuresti — Vest”. Pentru ca proiectele sa poata fi modelate, testate,
cuantificate din punct de vedere a costurilor au fost definite anumite solutii tehnice, cum ar fi
autostrada 2x2, drum expres 2x2, etc. Astfel de solutii tehnice vor trebui insa reconfirmate pentru
fiecare proiect individual in cadrul unui SF pe baza unor analize detaliate, incluzand analiza de optiuni,
estimari de cost, analize de capacitate, analiza economica si studiul de impact asupra mediului. Prin
urmare, este imperios necesar ca Termenii de Referinta pentru viitoarele Studii de Fezabilitate sa
includa cerinte specifice privind necesitatea desfasurarii unor astfel de analize de detaliu.

In acelasi sens, abordarea recomandata — care va trebui reconfirmat insa de la caz la caz la nivel de
SF — este ca infrastructura sa fie astfel proiectata astfel incat sa permita dezvoltari ulterioare (de
exemplu de la profil de drum expres la profil de autostrada, de la 2 la 3 benzi pe sens, etc.), dacéa si
cand asemenea dezvoltari vor fi justificate de cerere si acoperite de sursele de finantare.

Concluzii

1.

n concluzie, acest Master Plan a fost elaborat la un anumit moment de timp, pe baza celor mai bune
informatii disponibile la acel moment si avand ca fundament un proces robust de evaluare a diverselor
proiecte propuse. In timp vor aparea schimbari si evolutii ce vor avea impact asupra costurilor,
standardelor si performantelor fiecarui proiect de infrastructurad propus. Printre altele, acestea includ:

0] Modificari ale calendarului de implementare a altor proiecte din cadrul altor moduri sau
sectoare de transport, care au impact asupra proiectului in cauza.

(i) Actualizarea informatiilor particulare referitoare la un anumit proiect, urmare a desfasurarii unor
studii mai detaliate, cum ar fi Studii de Fezabilitate si Proiecte Tehnice.

(iii) Factori externi cum ar fi variatii ale performantei la nivel macroeconomic a térii, care au impact
asupra cererii prognozate pentru un anumit proiect.

Fiecare dintre acesti factori pot afecta standardul necesar pentru implementarea unui anumit proiect,
costurile de implementare precum si performanta economica. Astfel, este important ca Master Planul
sa fie perceput ca un document viu care ofera o platforma robusta pentru dezvoltarea sectorului de
transport, dar care va avea, la randul sdu, nevoie de imbunatatiri si revizuiri la intervale periodice de
timp pentru a putea asigura indeplinirea obiectivelor de dezvoltare a sectorului de transport.

Acest Raport privind Master Planul General de Transport va avea asociat un Plan separat de
Implementare a Proiectelor, ce va defini programul de esalonare a proiectelor. Planul de Implementare
va lua in considerare gradul de maturitate al proiectelor precum si eligibilitatea la diferite surse de
finantare, criterii care nu au fost incluse in evaluarea multicriteriala utilizata la prioritizarea proiectelor
din cadrul Master Planului. Este astfel posibil ca in cadrul Planului de Implementare proiectele sa fie
promovate intr-o ordine diferita fatéd de cea indicata in lista de proiecte prioritizate din cadrul raportului
de fata.




Masura in care Master Planul indeplineste conditionalitatile ex-ante stipulate in documentul de referinta
COMISIA EUROPEANA, DG - Politici Regionale si Urbane - DRAFT -“Ghid privind conditionalitatile ex-ante pentru accesarea fondurilor

structurale si de investitii europene”, PARTEA I, “Criterii de indeplinit”

Criterii de indeplinit

Criteriu indeplinit?

DA / NU Elemente de neindeplinire
Existenta unui plan global de transport sau planuri sau cadru sau cadre pentru investitii de
transport care:
e Programul operational relevant si, dupa caz, Acordul de Parteneriat contine o referire la NU Master Planul nu este aprobat inca
denumirea planului sau cadrului si ofera un hyperlink la document (e).
—  respecta cerintele legale pentru evaluarea strategica de mediu:
e S-aintocmit un raport de mediu in care sunt identificate, descrise si evaluate efectele
semnificative probabile asupra mediului ale implementarii planului sau cadru si DA
alternativele rezonabile, tindnd cont de obiectivele si aria de acoperire geografica a
planului global de transport sau cadru.
Proiectul de plan a fost pus la dispozitia publicului
si a autoritatilor in octombrie 2012 si respectiv
e Proiectul de plan sau cadrul si raportul de mediu au fost puse la dispozitia publicului si a octombrie 2013. Fiecare capitol din Raportul de
autoritatilor cu responsabilitati specifice de mediu desemnate de cétre statele membre, NU Mediu a fost prezentat in cadrul grupului de lucru.
care sunt susceptibile de a fi interesate de efectele asupra mediului inconjurator ale Raportul final de mediu va fi pus la dispozitie dupa
planurilor de implementare. ce evaluarea corespunzatoare va fi aprobata de
catre MMSC. Raportul final de mediu trebuie sa
includa concluzia evaluarii corespunzatoare.
In cazul unor posibile efecte transfrontaliere
semnificative Raportul final de mediu si Master
Planul vor fi transmise catre statele membre
relevante / afectate.
Responsabilitatea de informare a statelor membre
relevante / afectate in cauza revine autoritatii
publice centrale care promoveaza planul (in acest
e In cazul unor posibile efecte transfrontaliere semnificative, proiectul de plan sau cadrul si NU caz Ministerul Transporturilor), la recomandarea

raportul de mediu au fost transmise statelor membre relevante / afectate.

Ministerului Mediului si Schimbarilor climatice. Se
recomanda ca stabilirea statelor notificate sa fie
efectuata de catre autoritatea publica centrala
care promoveaza planul impreuna cu Ministerul
Mediului si Schimbarilor Climatice.

in conformitate cu HG nr. 1076/2004 Art. 22 (2)
din HG 1076/2004 care mentioneaza ca ,/n cazul
in care implementarea planului sau programului




Criterii de indeplinit

Criteriu indeplinit?

DA/ NU Elemente de neindeplinire
poate avea efecte semnificative transfrontiere,
titularul, prin intermediul autoritatii publice centrale
care promoveaza planul sau programul, este
obligat sa transmita proiectul de plan sau de
program si raportul de mediu elaborat pentru
acesta, in limba engleza, autoritatilor centrale de
mediu din statele posibil afectate, in termen de
maximum 20 de zile calendaristice de la
finalizarea raportului de mediu, conform art. 21
alin. (3)”.

e Raportul de mediu si opiniile exprimate in cadrul consultarilor relevante (inclusiv cele _
transfrontaliere, dupa caz) au fost luate in considerare in mod corespunzator pe parcursul NU A se vedea mai sus.
elaborarii planului global de transport sau cadrului.

e In momentul adoptérii planului sau cadrului, autoritatile cu responsabilitati de mediu,
publice sau oricare stat membru consultat, sunt informati iar urmatoarele elemente au fost
puse la dispozitia lor: planul sau cadrul adoptat, declaratia mentionata la articolul 9 (1) din NU A se vedea mai sus.
Directiva ESM (SEA), precum si masurile privind monitorizarea mentionata la articolul 10
din Directiva ESM (SEA).

—  stabileste contributia |a Spatiu Unic European de Transport in conformitate cu articolul

10 din Regulamentul (UE) Nr.1315 / 2013 al Parlamentului European gi al Consiliului, inclusiv DA
prioritatile pentru investitii in reteaua TEN-T centrala si reteaua globala unde sunt

preconizate investitii de la FEDR si FC, si conectivitatea secundara.

o Prioritatile de investitii cuprinse in planul global de transport sau cadrul conecteaza
nodurile principale identificate (a se vedea lista din anexa) si asigura legaturi cu retelele de
infrastructura de transport din tarile vecine.Statul membru trebuie s& demonstreze, de DA
asemenea, modul Tn care investitiile sale in conectivitatea secundara vor contribui la zona
de transport unic la nivel european57.

e Planul global de transport sau cadrul cuprinde masuri necesare pentru:

asigurarea accesibilitatii sporite si conectivitatii pentru toate regiunile Uniunii, luand in
considerare cazul specific al insulelor, retelelor izolate si regiunilor slab populate, regiunilor DA
indepartate si ultraperiferice;

asigurarea integrarii optime a modurilor de transport si interoperabilitatii in cadrul DA
modurilor de transport;

construirea legaturilor lipsa si eliminarea blocajelor, in special in sectiunile DA

transfrontaliere;




Criterii de indeplinit

Criteriu indeplinit?

DA /NU

Elemente de neindeplinire

promovarea utilizarii eficiente si durabile a infrastructurii si, daca este necesar,
cresterea capacitatii;

DA

imbunatatirea sau mentinerea calitatii infrastructurii din punct de vedere al sigurantei,
securitatii, eficientei, climei si unde este cazul al rezistentei in fata dezastrelor, performantelor de
mediu, a conditiilor sociale, al accesibilitatii pentru toti utilizatorii, inclusiv pentru persoanele in
varsta, persoanele cu mobilitate redusa si calatorii cu handicap, precum si calitatea serviciilor si
continuitatea fluxurilor de trafic;

DA

implementarea si punerea in aplicare a aplicatiilor telematice, precum si promovarea
dezvoltarii tehnologice inovatoare;

DA

e O atentie deosebita trebuie acordata planului global de transport sau cadrului in ceea ce
priveste masurile necesare pentru:

asigurarea securitatii alimentarii cu combustibil prin cresterea eficientei energetice si
promovarea utilizarii de alternative si, in special, a surselor de energie cu emisii de carbon mici sau
zero si a sistemelor de propulsie;

DA

atenuarea expunerii zonelor urbane la efectele negative ale liniilor de transport feroviar
si rutier de tranzit;

DA

eliminarea barierelor administrative si tehnice, in special pentru interoperabilitatea
retelei transeuropene de transport si a concurentei.

DA

- Stabileste un flux de proiecte realiste gi mature pentru proiectele avute in vedere pentru
sprijin din partea fondurilor FEDR si FC

- Planul sau cadrul pentru investitiile in transporturi include un tabel continand :

O lista de proiecte prioritare (studii, modernizare sau lucrari) pe care statul membru le
are in vedere sa le lanseze in aceasta perioada si care solicita sprijin din partea fondurilor FEDR si
FC.

NU

Vor fi incluse Tntr-un Raport de Strategie separat
care sa contina Planul de Implementare

Numele autoritatilor si a altor parti implicate in conducerea acestor proiecte,
cheltuielile prevazute si un plan de finantare,

NU

Vor fi incluse intr-un Raport de Strategie separat
care sa contina Planul de Implementare

un calendar realist de livrare a proiectelor identificate care sa indice datele pentru

. . . - . 58 . N .
studiile de fezabilitate, o analiza cost-beneficiu, procedurile EIA™ ", un grafic de punere in aplicare,
inclusiv procedurile de achizitii publice si avize, si pentru notificarea ajutorului de stat potential (pe
faze pentru proiecte mai mari)

NU

Vor fi incluse intr-un Raport de Strategie separat
care sa contina Planul de Implementare

- Masuri pentru asigurarea capacitatii unor organisme intermediare si beneficiari pentru a
asigura fluxul de proiecte.

- Statul membru a furnizat o descriere adecvata a masurilor deja n aplicare pentru a asigura

DA




Criterii de indeplinit

Criteriu indeplinit?

DA / NU Elemente de neindeplinire
capacitatea unor organisme intermediare si beneficiari de a asigura fluxul de proiecte:
Aceste masuri se bazeaza pe analiza atat a blocajelor si a punctelor slabe ale
organismelor intermediare si beneficiarilor de a asigura in timp util portofoliului de proiecte, in ceea
ce priveste:
licitatia (inclusiv ofertele fara concurenta, nereguli) NU Va fi inclus in versiunea finald a Master Planului
implementarea cerintelor de mediu, NU Va fi inclus in versiunea finald a Master Planului
dezvoltarea si prioritizarea unei rezerve de proiecte mature, DA
managementul financiar de proiect, NU Va fi inclus in versiunea finala a Master Planului
fonduri pentru intretinere si operatiuni, DA
sarcini administrative si birocratie, NU Va fi inclus in versiunea finald a Master Planului
gestionarea sistemelor complexe (ITS, cum ar fi ETCS-ERTMS, VTMIS, RIS, DA
servicii emaritime si sistemul de management al traficului aerian).
Acestea includ cursuri de instruire si proceduri interne corespunzatoare pentru - - .
o ) o . N . . . s . MT se afla in etapa de a infiinta organisme
monitorizarea si identificarea potentialelor intarzieri, dar si pentru a asigura o buna achizitie publica NU L - ’
S T ; ; ’ specializate in acest sene
si eficientd;
Este implementat un sistem de avertizare timpurie pentru a identifica si rezolva orice NU MT se afla in etapa de a infiinta organisme
dificultati care apar de la organismele intermediare si beneficiari la livrarea proiectelor; specializate Tn acest sene
Sunt implementate sisteme corespunzatoare de asistenta pentru a ajuta beneficiarii pe - o ;
L o u ) . e N MT se afla in etapa de a infiinta organisme
parcursul procedurii si implementarii pentru a putea inlocui repede proiectele, in situatia in care NU ’

apare un blocaj in perioada de implementare.

specializate Tn acest sene
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Lista de abrevieri si acronime

ACN

AlS

APDF

Anul de baza
CESTRIN
CFR Calatori

CFR
Infrastructura
(CFR SA)
CFR Marfa
CNADNR
Tren Desiro
DMU

ECR

EMU
EuroRAP

Senalul navigabil
PIB
GJT

GTMP

ILS
Transport
Intermodal
Inter-Regio
NAPA

NTM
Pasageri-km
PCN

PSC

Push-pull
impingator
Scenariul de
Referinta
Regio
Tone-km
UNTRR

UTI

Administratia Canalelor Navigabile din Roméania

Sistem Automat de Informare pentru monitorizarea navelor
Administratia Porturilor Dunarii Fluviale din Roménia, cu sediul in Galati
2011, anul pentru care Modelul National de Transport a fost calibrat
Centrul de Studii Tehnice Rutiere si Informatica, parte a CNADNR
Operatorul de stat de transport feroviar de calatori

Compania de stat de administrare a infrastructurii feroviare

Operatorul de stat de transport feroviar de marfa

Compania Nationala de Administrare a Drumurilor Nationale si Autostrazilor din Romania
Un tren diesel modern, format din mai multe vagoane

Diesel multiple unit: 2 sau 4 vagoane cuplate, care pot fi operate din oricare din capete
AECOM Existing Conditions Report — Raportul privind Conditille Existente

Electric multiple unit

European Road Assessment Programme, o organizatie care are ca obiect de activitate
siguranta transportului rutier

Sectiunea navigabila a unei cai de navigatie fluviala

Produsul Intern Brut

Generalised Journey Time — Costul Generalizat de Calatorie. Include timpii de asteptare, de
acces, costul deplasarii si durata calatoriei (transformate in echivalent de timp)

General Transport Master Plan — Master Plan General de Transport

Instrument Landing System

Transport care utilizeaza doua sau mai multe moduri, de exemplu rutier si feroviar sau naval
si rutier

Tren de pasageri cu numar redus de opriri

North Adriatic Ports Association

National Transport Model — Modelul National de Transport

Distanta agregata parcursa de pasageri

Pavement Classification Number —indicator care evalueaza capacitatea portantd a pistelor si
platformelor

Public Service Contract — Contract de Servicii Publice, un contract intre Guvern si operatori
privind furnizarea de servicii publice de transport feroviar

Un tip operatiune de tractare locald a trenurilor in care trenurile pot fi tractate din oricare capat
Tipul de nava utilizat pentru operarea barjelor pe Dunéare

Retelele de transport care ar exista in cazul in care proiectele certe ar fi implementate. Acesta
formeaza un caz de referinta fata de care vor fi testate proiectele noi

Tren de pasageri cu numar mare de opriri

Distanta agregata parcursa de marfuri

Uniunea Nationala a Transportatorilor Rutieri din Roméania

Unité du Transport Intermodal, unitatea de masura pentru transportul containerizat
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Introducere

Ministerul Transporturilor (MT) a numit in luna aprilie 2012 firma AECOM Ingenieria sa elaboreze
Master Planului General de Transport (MPGT) pentru Romania.

Master Planul General de Transport va oferi o strategie clara de dezvoltare a sectorului de
transport din Romania pentru urmatorii 20 de ani. Pentru a putea fi valorificat, acesta trebuie sa
ofere solutii aplicabile pentru problemele si cerintele sectorului de transport din Roménia.

Master Planul identifica proiectele si politicile care raspund cel mai bine nevoilor de transport ale
Romaniei in urmatorii 5 -15 ani, pentru toate modurile de transport, furnizand o baza analitica
solida pentru alegerea unor asemenea politici si proiecte.

Finalizarea Master Planului General de Transport constituie o conditionalitate pentru aprobarea
de catre Comisia Europeana a Programului Operational Strategic pentru Transport (POST)
pentru perioada 2014 -2020.

Master Planul a fost elaborat in conformitate cu recomandarile Comisiei Europene' si in
cooperare cu unitatea JASPERS din Bucuresti.

Un Master Plan de Transport nu este un scop in sine. Master Planul trebuie sa contribuie la
dezvoltarea economica a Romaniei intr-un mod durabil. Rezultatele generale ale Master Planului
sunt urmatoarele:

Rezultatul 1: Un plan pe termen lung care va contribui la dezvoltarea economica a Romaniei intr-un mod

durabil

1.1.7

1.1.8

Orizontul de timp al planului va fi de 15 ani, dar programul complet de implementare a
proiectelor va depasi aceasta perioada. Acest lucru este firesc, intrucat proiectele mari de
transport se desfasoara, de obicei, pe o perioada de 5-10 ani de la demarare pana la finalizare,
iar impactul acestora este de peste 50 de ani, desi, in mod conventional, se estimeaza ca durata
economicd a proiectelor de transport este de 30 de ani’. Aceastd perspectivd implicd, de
asemenea, o abordare coerenta a politicilor de transport pe o perioada mai indelungata de timp,
care transcende oportunitatile politice.

in al doilea rand, scopul principal al Planului consta in definirea proiectelor si politicilor care vor
avea un impact la nivel national si la nivelul coridoarelor europene TEN-T.

Rezultatul 2: Utilizarea mai eficientd a resurselor financiare in sectorul transporturilor

1.19

Cuvantul cheie al acestui rezultat este “eficient”. In toate tarile europene nevoia de investitii
aferenta dezvoltarii transporturilor depaseste resursele financiare disponibile iar aceasta situatie
nu se va schimba in urmatorii 15-20 de ani. Astfel, avand in vedere resursele financiare limitate,
trebuie sa se puna accentul pe proiectele si politicile cu o mai mare rentabilitate economica si
cugrad crescut de utilitate.

Rezultatul 3: Conexiuni imbunététite si, astfel, un comert imbunétatit cu tarile vecine

! 4 se consulta recomandarile Comisiei Europene din 27/09/2013 si 11/12/2013
ZPentru mai multe detalii consultati Ghidul national pentru evaluarea proiectelor de transport, Volumul 2, Anexa A: Ghid pentru elaborarea

Analizei Cost-Beneficiu Economice si Financiare si a Analizei de Risc.
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Planul trebuie sa considere nu doar faptul ca Romania face parte din Uniunea Europeana, care
in esenta este o comunitate economica cu un comert liber si concurenta loiala intre membiri, ci si
faptul ca detine piete importante (relativ slab dezvoltate in prezent) in Ucraina, Rusia si Moldova.

Rezultatul 4: O productivitate crescutéd pentru industria si serviciile din Romania si, implicit, o crestere

economicd mai pronuntata si un nivel de trai imbunatatit

1.1.11

1.1.12

Sistemele de transport eficiente reduc costurile atat pentru industrie cat si pentru persoanele
fizice. In ceea ce priveste industria, aceasta presupune costuri reduse si o productivitate mai
mare, mai putine resurse necesare, mai multe produse competitive si piete mai mari pentru
desfacerea produselor. Pentru operatorii de transport, un transport superior presupune costuri
mai mici si o mai buna exploatare a vehiculelor si personalului. Pentru persoanele fizice, un
transport mai eficient presupune economisire de timp si oportunitati crescute pentru alegerea
locului de munca dar si o diversificare a ofertei de bunuri de consum si a posibilitatilor de
petrecere a timpului liber.

Analiza Cost-Beneficiu acopera majoritatea acestor beneficii legate de productivitate.

Rezultatul 5: Un sistem de transport durabil (sustenabil)

1.1.13

1.1.14

Cuvantul durabil (sustenabil) presupune mai mult decat sustenabilitatea de mediu, desi acesta
este contextul in care cuvantul este adesea folosit. Acesta cuprinde concepte de sustenabilitate
economica si operationald aldturi de sustenabilitatea de mediu. Aspectul sustenabilitatii
financiare este relevant in special in cazul finantarii sistemului feroviar din Romania.

Pe scurt, Master Planul va identifica proiectele si politicile care vor satisface cel mai bine nevoile
sectorului de transport din Romania in urmatorii 5-15 ani, pentru toate modurile de transport,
oferind o baza solida, analitica, in alegerea acelor politici Si proiecte.’

® Ibid Capitolul 7 pentru detalii referitoare la criteriile de evaluare a programelor si proiectelor.
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2 Metodologia de elaborare a Master Planului General de Transport

2.1 Metodologia generala
2.1.1  Procesul general de elaborare a Master Planului este ilustrat ih Figura 2.1 de mai jos:

Figura 2.1 Procesul general de elaborare a Master Planului General de Transport
*Definirea obiectivelor strategice - Caiet de sarcini, politici nationale si UE
*Definirea problemelor - Identificarea cauzelor fundamentale
*Obiective operationale - Obiective specifice bazate pe analiza problemelor
*Generarea proiectelor - Interventii generate din Probleme si Obiective
*Evaluare - Preselectie/Lista scurta/ Evaluare preliminara (ACB & AMC)

*Elaborarea Scenariilor Master Planului — Economic & Economic + Mediu

o Pasul 1: Obiectivele strategice sunt acele obiective definite la nivel guvernamental
sau ministerial si care se aplica in general, ca scopuri sau obiective generice ale
Guvernului si Ministerului Transporturilor. Pentru Master Plan acestea au fost definite
folosind obiectivele din Caietul de Sarcini, strategii ale Ministerului Transporturilor si
Cartea Alba a Transporturilor a Uniunii Europene.

o Pasul 2: Definirea problemelor reprezintd rezultatul unei analize diagnostic a
sistemului de transport. Am identificat cauzele care stau la baza si sunt responsabile
pentru manifestarea problemelor si am definit problemele la nivel spatial pentru a
facilita identificarea obiectivelor specifice si a interventiilor.

o Pasul 3: Obiectivele operationale: acestea sunt obiectivele ce tin de problemele
specifice identificate si care reprezinta un sub-set al Obiectivelor Strategice.

o Pasul 4: Generarea proiectelor: acestea reprezinta interventii specifice care se
adreseaza obiectivelor operationale si problemelor.

o Pasul 5: Evaluarea si Prioritizarea proiectelor: este necesar un proces sistematizat
de evaluare a proiectelor din dous motive principale. In primul rand, pot exista mai
multe proiecte care sa se adreseze unui anumit obiectiv operational si astfel devine
necesar un proces de selectie. Tn al doilea rand, un proiect poate rezolva o problemé&
dar poate avea un slab raport calitate/pret. Intr-o situatie cum este cea a Romaniei, in
care fondurile disponibile pentru transport sunt mult inferioare nevoilor identificate,
resursele financiare trebuie alocate ntr-un mod eficient. Astfel, este necesara
utilizarea unei metode corecte si independente de evaluare a proiectelor. In acest
scop a fost realizata o Analiza Multi Criteriala (AMC).

o Pasul 6: Elaborarea Scenariilor Master Planului; Tn cadrul Caietului de Sarcini se
solicita elaborarea a doua scenarii, un scenariu de Sustenabilitate Economica si un
scenariu de Sustenabilitate Economica si de Mediu. in cadrul analizei multicriteriale
fiecare proiect a primit un punctaj in functie de gradul in care a indeplinit criteriile de
evaluare predefinite. Folosind diferite ponderi pentru punctaje, fiecare proiect a primit
doua punctaje apartindnd céate unui scenariu, rezultdnd astfel cate un set diferit de
proiecte prioritare pentru fiecare scenariu.
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Master Planul General de Transport al Roméaniei este, asa cum sugereaza si numele, un Plan
National. Se pune astfel problema dimensiunii proiectelor, politicilor si programelor pe care
Master Planul le contine. Obiectivele generale vor fi indeplinite prin intermediul politicilor,
programelor si proiectelor suficient de mari astfel incat acestea sa aiba efect la nivel national.
Acestea includ interventii precum:

Proiecte mari de infrastructura

Programe nationale de intretinere

Material rulant nou

Proiecte de reabilitare la scara larga

O O O O O

Politici nationale, precum Reforma Feroviara

Stabilirea obiectivelor

Stabilirea obiectivelor este fundamentala pentru dezvoltarea oricarei strategii sau proiect.
Obiectivele stabilite se vor axa pe evaluare si pe rezultatul studiului. In plus, obiectivele vor fi
importante in monitorizarea si evaluarea necesara in timpul etapei de implementare.

Obiectivele strategice vor prevedea scopuri clare si concise pe care strategia va trebui sa le
atinga. Acestea contin scopul fundamental al Politicii de Transport, Proiectelor si interventiilor si
reprezintd dezideratele si obiectivele generale ale Ministerului Transporturilor si ale Guvernului
Romaniei in ceea ce priveste dezvoltarea sectorului transporturilor.

Este important sa subliniem faptul ca Master Planul este o Strategie pe termen lung pentru toata
Romaénia si nu doar pentru acele zone ale tarii localizate pe coridoarele europene. Factorul
determinant pentru proiectele si politicile din Master Plan va fi necesitatea nationala.
Disponibilitatea fondurilor va reprezenta, de asemenea, un factor important al prioritizarii si
programarii.

Conceptul obiectivelor strategice si operationale care sunt definite in urma unei evaluari
riguroase a problemelor ofera o ierarhie a obiectivelor. Aceasta structura clarifica logica
interventiei si furnizeazd un cadru pentru evaluari si aprecieri viitoare. Procesul de evaluare
pentru Master Plan contine o ierarhie pe doua niveluri, constand in:

o Obiective generale sau strategice — pentru o strategie, aceasta poate insemna
sprijinirea dezvoltarii economice a tarii sau, la nivel de proiect, sprijinirea dezvoltarii
retelei trans-europene de transport. Acestea sunt obiective generale la care
contribuie transportul, dar nu intotdeauna in mod direct. In plus, aceste obiective pot
sa fie deja predefinite, de exemplu, in documentele de politicd UE sau nationald; si

o Obiective operationale sau specifice — sunt derivate din analiza detaliatd a
problemelor si a cauzelor fundamentale ale acestora. Sunt astfel specifice unui
anumit coridor, unei anumite rute sau nod de transport (cum ar fi un port sau un
aeroport, spre exemplu) si permit interventiilor sa fie proiectate intr-o maniera precisa,
care sa facliteze indeplinirea obiectivelor.

Este, de asemenea, important sa subliniem faptul ca stabilirea obiectivelor implica un
angajament de indeplinire a acestora prin intermediul actiunilor si proiectelor. Pot exista motive
legitime pentru evolutii mai lente ale procesului de implementare fatd de cele preconizate dar
principalul factor determinant care sta la baza proiectelor din Master Plan trebuie sa fie
realizarea obiectivelor.
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2.2.6  Obiectivele strategice ale Master Planului nu sunt specifice unui anumit mod: actiunile si
proiectele pentru care folosim termenul “interventii”, si care deriva din obiective ar trebui sa fie
legate de modurile specifice care sunt cele mai potrivite pentru realizarea obiectivelor.

Obiectivele strategice

2.2.7 Documentele relevante pentru procesul de stabilire a obiectivelor strategice sunt urmatoarele:

o Obiectivele din cadrul Caietului de Sarcini (ToR)

o Misiune: Cuvantul introductiv al Ministrului din cadrul Planului Strategic al Ministerului
Transporturilor si infrastructurii*

o Cartea Alba a Transporturilor UE 2011

o Documentul strategic al Guvernului Romaniei privind politicile de transport 2012-20-
12-1358430-0 — Program de guvernare 2013 -2016, Sectiunea Transport

o Acordul de Parteneriat 2014 — 2020 (a se consulta paginile 176 — 177)

o Raportul privind conditiile existente, AECOM

o Planul de Amenajare a Teritoriului National — Sectiunea 1 — Cai de comunicatii
o Retelele UE de baza pentru sectorul rutier si feroviar

2.2.8  Obiectivele cheie stabilite in Caietul de Sarcini pentru Master Planul General de Transport sunt
legate de

o Eficienta Economica: sectorul transporturilor trebuie sa contribuie la economia
nationala iar beneficile economice pe care le genereaza trebuie sa depaseasca
costurile;

o Sustenabilitate: sistemul de transport trebuie sa fie eficient din punct de vedere
energetic si sa lase generatiilor viitoare un sistem viabil;

o Siguranta: sistemul de transport trebuie sa fie unul sigur;

o Dezvoltare economica: sistemul de transport trebuie sa faciliteze dezvoltarea
economica nationala;

o Financiar: Master Planul trebuie sa permita cresterea gradului de absorbtie a
fondurilor UE.

2.2.9 Misiunea Ministerului Transporturilor, asa cum este enuntata in Versiunea Preliminara a Planului
Strategic al Ministerului, accentueaza urmatoarele puncte:

o Eficienta economica: un sistem de transport care genereaza beneficii mai mari decét
costurile;

o Echitate: costurile si beneficiile sistemului de transport trebuie distribuite in mod egal
intre cetateni, domenii de activitate si arii geografice:

o Siguranta: infrastructura si serviciile de transport trebuie oferite in asa fel incat sa
fereasca oamenii de accidente si deces.

o Integrare: sistemul de transport ar putea permite oamenilor sa faca anumite calatorii

mai confortabile si mai eficiente utilizdnd o combinatie de moduri de transport iar
pentru transportul de marfuri ar putea permite minimizarea costurilor.

“Asistentd pentru Ministerul Transporturilor si Infrastructurii pentru intarirea planificrii strategice in sectorul transporturilor,
Raport asupra planificarii strategice. Vol 2: Planul Strategic privind Ministerul Transporturilor si Infrastructurii ,
Versiune Finala , Banca Mondiala, Decembrie 2012.
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o Mediu: sistemul de transport ar trebui sa protejeze mediul inconjurator si, prin
aceasta, ar trebui sa sprijine dezvoltarea sociala si economica spre beneficiul
generatiei prezente si celor viitoare.

2.2.10 Roméania se bazeaza pe Fondurile de Coeziune si Fondurile de Dezvoltare Regionald UE pentru
cea mai mare parte a finantarilor necesare noii infrastructuri de transport iar Caietul de Sarcini
evidentiaza acest fapt. Astfel, obiectivele transportului din Romania trebuie sa acorde atentia
cuvenita politicilor actuale ale UE.

2.2.11 Cartea Alba a Transporturilor publicata in 2011 stabileste in Anexa | o lista de initiative, care
sunt de fapt actiuni grupate in cateva categorii si care ar putea fi privite ca obiective. Acestea
sunt:

1. Un Sistem de Mobilitate eficient si integrat

e Un spatiu european unic al transporturilor
e Promovarea locurilor si conditiilor de munca de calitate
e Transport sigur
o Calitate si fiabilitate a serviciilor
2. Inovare pentru viitor: Tehnologie si comportament
e O strategie europeana de cercetare, inovare si implementare in domeniul transporturilor
e Promovarea unui comportament mai sustenabil
¢ Mobilitate urbana integrata
3. Infrastructurd moderna si finantare inteligenta
¢ Infrastructura de transport: coeziune teritoriala si crestere economica
e Un cadru de finantare coerent
e Stabilirea preturilor corecte si evitarea distorsiunilor

4. Dimensiunea extern&: aceasta se refera predominant la actiuni la nivelul UE fata de actiunile
la nivel national.

2.2.12 Acordul de Parteneriat 2014-2020 are urmatoarele obiective tematice (OT 7) cu privire la
transport, care sunt relevante pentru Master Plan:

o Imbunéatatirea accesibilititi Romaniei si regiunilor sale precum si conectarea acestora
la piete, reducénd in mod semnificativ obstacolele din calea dezvoltarii si diversificarii
lor in contextul MPGT.

o Imbunétastirea sustenabilitdtii sistemului mixt de transporturi din Romania si a
atractivitatii alternativelor la transportul rutier.

2.2.13 Raportul asupra Conditiilor Existente analizeaza sistemul de transport pe moduri separate dar
apar si unele teme comune:

o Economic: Nivelul serviciilor tuturor modurilor de transport este, ih general, slab, ceea
ce inseamna céa atéat transportul de marfuri cat si cel de persoane este unul lent si
ineficient. Topografia Romaniei determina trecerea a multe rute principale peste
Muntii Carpati; timpii de parcurs pentru modurile rutier si feroviar sunt mari; exista
foarte putine drumuri de mare capacitate iar reteaua feroviara a inregistrat viteze tot
mai scazute si o fiabilitate tot mai redusa pe rutele nereabilitate.



AECOM

O

Varianta final& revizuitad a Raportului privind Master Planul pe termen scurt, mediu si lung 20

Moduri sustenabile: transportul intermodal de marfuri este foarte slab dezvoltat iar
transportul rutier concureaza mai degraba decat sa completeze transportul feroviar.
Transportul feroviar de marfuri si de persoane a inregistrat scaderi semnificative in
ultimii ani iar inversarea acestei tendinte va necesita o varietate de interventii, unele
implicand strategii specifice, alaturi de acelea legate de imbunatatirea infrastructurii.
Fluviul Dunarea este o resursa valoroasa pentru transportul cu consum redus de
energie, dar pe sectorul romanesc calea navigabila nu este gestionata corespunzator,
avand multe puncte in care adancimea scade frecvent sub limita minima admisa
(2,5m) sau senalul navigabil nu are largimea necesara (180m).

Mediu: transportul rutier de marfuri si de persoane a inregistrat o crestere
semnificativa. Existd un conflict intre imbunatatirile care se doresc aduse sistemului
de transport dar care au impacturi serioase asupra mediului. Astfel, in Romania apare
de multe ori un conflict intre obiectivul de mediu si obiectivul economic. Un exemplu
clasic al acestui conflict este Fluviul Dunarea, ale carui maluri fac parte din siturile
Natura 2000, iar lucrarile de dragare perturba hidrologia raului si unele grupuri de
pesti si mamifere.

Finantare: toate modurile de transport sunt sub-finantate in termenii infrastructurii
folosite de vehicule si servicii si Tn termenii serviciilor si vehiculelor ca atare. Aceasta
duce la necesitatea unor operatiuni inutil de costisitoare si la un nivel scazut de
servicii oferite utilizatorilor.

2.2.14 Exista o serie de teme comune care reies din aceste surse. Acestea sunt

O

Economic: sistemul de transport trebuie sa fie eficient din punct de vedere economic,
din perspectiva operatiunilor si utilizatorilor serviciilor de transport. Tn mod specific,
beneficiile sistemului de transport ar trebui s& depaseasca costurile. In plus, sistemul
de transport ar trebui configurat astfel incat sa permita dezvoltarea economica atét la
nivel national cat si regional. Investitia ar trebui, de asemenea, sa favorizeze
echitatea in ceea ce priveste cetatenii Romaniei.

Mediu: sistemul de transport nu trebuie sa aiba un impact negativ asupra mediului.
Investitiile Tn transporturi ar trebui s& minimizeze impactul asupra mediului fizic.
Sustenabilitate: modurile de transport asa numite durabile care sunt mai eficiente din
punct de vedere energetic si au un nivel mai scazut de emisii ar trebui dezvoltate in
mod prioritar.

Siguranta: investitiile Tn transporturi ar trebui sa produca un sistem de transport mai
sigur.

Finantare: existd un deficit substantial inregistrat in finantarea transporturilor in
Romania.

2.2.15 Tinand cont de temele comune din documentele mentionate anterior, pentru strategia Master
Planului se propun urmatoarele obiective strategice:

O

Eficienta economica: sistemul de transport trebuie sa fie eficient in ce priveste
operatiunile de transport si utilizatorii acestuia. in mod specific, beneficiile sistemului
de transport ar trebui sd depaseasca costurile. Acest obiectiv masoara beneficiul
oferit utilizatorilor si furnizorilor de servicii din sistemul de transport iar masurile
cantitaive ale acestuia sunt: Raportul Beneficiu Cost (RBC), Valoarea Actualizata
Neta (VAN) si Rata Interna de Rentabilitate Economica (RIRE).
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o Sustenabilitate: acest concept include sustenabilitatea financiara, economica si de
mediu. Modurile de transport asa numite durabile — feroviar, transport cu autobuzul si
transport naval - care sunt mai eficiente energetic si cu un grad mai scazut de emisii
ar trebui dezvoltate in mod prioritar. In cadrul evaludrii economice li se atribuie valori
monetare costurilor operationale si emisiilor, insad inscrierea Sustenabilitatii ca
obiectiv separat respecta atéat intentiile Guvernului Romaniei si ale Uniunii Europene
cat si preocuparile generatiilor viitoare.

o Siguranta: investitiile in transporturi ar trebui sa produca un sistem de transport mai
sigur. Costul economic al accidentelor este transformat in valori monetare in cadrul
evaluarii economice dar, deoarece unul din obiectivele principale ale Guvernului, ale
UE si ale Caietului de Sarcini este reprezentat de reducerea accidentelor din sectorul
transporturilor, siguranta trebuie sa ramana un obiectiv distinct.

o Impactul asupra mediului: sistemul de transport nu trebuie sa aiba un impact negativ
asupra mediului. Nu sunt inca disponibile metode agreate de echivalare n termeni
financiari a acestui impact, asadar impactul asupra mediului fizic nu este inclus in
evaluarea economica. Majoritatea proiectelor de infrastructura, prin natura lor, au un
impact negativ asupra mediului natural si astfel obiectivul este de a selecta proiecte si
optiuni care minimizeaza dimensiunea impactului negativ.

o Dezvoltarea economica. Sistemul de transport trebuie configurat astfel Thcat sa
permita dezvoltarea economica atat la nivel national cét si la nivel regional. Investitia
ar trebui, de asemenea, sa favorizeze echitatea fata de cetatenii Romaniei.
Transportul eficient nu este un scop in sine ci un mod important de a contribui la
dezvoltarea economica generala. Un obiectiv economic pur va tinde sa favorizeze
proiectele in care nivelul cererii este cel mai mare si care se afla in zone in care
economia existenta este deja puternica (in general in jurul Bucurestiului si marilor
orase). Acest obiectiv recunoaste, Tn primul rénd, ca investitiile in transport au un rol
in dezvoltarea regiunilor mai putin avantajate in termeni economici si, in al doilea
rand, ca transportul ar trebui sa asigure servicii care sa fie disponibile tuturor
cetatenilor, indiferent de statutul social, venitul sau zona de rezidenta a acestora.

o Finantare: existd un deficit substantial de finantare a transporturilor in Romaénia.
Politicile/strategiile care produc in mod eficient venituri pentru sectorul de transporturi,
precum introducerea taxei de utilizare a drumurilor in special pentru HGV (Vehicule
Grele de Transport Marfuri) ar trebui avute in vedere. La nivelul proiectelor
disponibilitatea fondurilor europene prin intermediul Fondurilor Structurale (FC,
FEDR, Connecting Europe Facility (CEF) si PPP) vor afecta oportunitatea
implementarii acestora dar si prioritizarea lor. Programul general va trebui sa se
incadreze in limita unor estimari realiste a fondurilor nationale si internationale
disponibile pe perioada planificata.

Obiectivele strategice sunt sintetizate in caseta de mai jos:

Obiectivele Strategice ale Master Planului

Eficienta economica: sistemul de transport trebuie sa fie eficient in ce priveste operatiunile de transport
si utilizatorii acestuia. In mod specific, beneficiile sistemului de transport ar trebui sa depaseasca costurile
investitiilor.
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Sustenabilitatea: sistemul de transport trebuie sa fie sustenabil 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 trebui dezvoltate in mod prioritar.

Siguranta: investitiile in transporturi ar trebui sa conduca la un sistem de transport mai sigur. Costul
economic al accidentelor este transformat in valori monetare in cadrul evaluarii economice dar, deoarece
unul din obiectivele principale ale Guvernului, ale UE si ale Caietului de Sarcini este reducerea
accidentelor din sectorul transporturilor, siguranta trebuie sa raméana 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 economica atat la nivel national céat si regional. Investitiile trebuie, de asemenea, sa
favorizeze echitatea in privinta cetatenilor Romaniei.

Finantare: Disponibilitatea fondurilor europene prin intermediul Fondurilor Structurale (FC, FEDR,
Connecting Europe Facility (CEF) si PPP) va afecta oportunitatea implementarii proiectelor si prioritizarea
lor. Programul general va trebui sa se inscrie intr-o estimare realista a fondurilor nationale si a celorlalte
surse de finantare pentru perioada planificata.

Obiective operationale

2.2.16 Obiectivele operationale reprezintd un sub-set al obiectivelor strategice. Acestea sunt derivate
din analiza problemelor si, spre deosebire de obiectivele strategice, sunt specifice fiecarui mod
iar in multe cazuri, fiecarei zone. Acestea permit interventiilor sa fie proiectate astfel incat
acestea sa satisfaca obiectivele. Acest fapt este cel mai bine ilustrat prin intermediul exemplelor
specifice.

2.2.17 1n ceea ce priveste sectorul feroviar, un aspect important este lipsa unor servicii la intervale
regulate (mers cadentat) pe principalele rute de cale ferata care, in combinatie cu timpii de
parcurs mari, creeaza inconveniente pentru calatori si contribuie la scaderea numarului acestora.
Un obiectiv operational care ar corespunde acestei probleme este:

Cresterea competitivitatii serviciilor de transport feroviar de célatori pe ruta Bucuresti — Ungaria,
via Teius/Cluj

Problema specifica identificata pe acest coridor este:

o Servicii cu frecventa scazuta, la un interval de succesiune de 180 minute
o Viteza medie scazuta
o Timpii de parcurs mari in comparatie cu sistemul rutier.

2.2.18 Interventiile specifice pe aceasta ruta sunt:

o Introducerea unui grafic de mers cadentat cu trenuri la intervale de 2 ore

o Modernizarea infrastructurii, in special intre Predeal si Brasov. Revizuirea optiunilor
potentiale de modernizare a anumitor sectiuni pentru a permite o viteza de 160 km/h.
Alte proiecte de modernizare a infrastructurii includ tronsoanele Dej-Coslariu via
Apahida si FO39 Brasov — Simeria (in ipoteza ca Brasov — Sighisoara este
modernizat pentru a permite o viteza de 160 km/h).

o Introducerea trenurilor inclinate pentru permiterea unor viteze mai mari de circulatie.
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Problema, obiectivul operational si interventile se leaga direct de eficienta economica si
sustenabilitate si indirect de obiectivul sigurantei dat fiind faptul c& un numar de pasageri vor
schimba modul de transport de la rutier la feroviar, acesta din urma fiind un mod de transport cu
un grad de siguranta mai mare.

Pentru sectorul rutier siguranta reprezinta o problem majora. in Romania se inregistreaza 259 de
accidente mortale la 10 miliarde pasageri-km (in comparatie cu media UE care se cifreaza in
jurul cifrei de 61 de accidente) si 466 de accidente soldate cu deces la un milion de pasageri-
vehicul (fatda de media europeana de 126), Romania fiind tara din Uniunea Europeana cu
rezultatele cele mai slabe la ambii indicatori. Obiectivul operational corespunzator este:

o Reducerea la jumatate a ratelor accidentelor pana in 2020 si la nivelul mediei
europene pana in 2030.

De fapt, in acest caz, exista sapte obiective operationale separate care au ca scop atingerea
acestei tinte, fiecare dintre aceste obiective propunand o interventie adecvata. Aceste obiective
se inscriu in cadrul obiectivului strategic numit siguranta.

Rezultatele Raportului privind Definirea Problemelor prezentate mai sus au asigurat “obiectivele
operationale” esentiale care au ghidat faza de identificare a problemelor. Acestea au fost
consolidate n cadrul unor documente de lucru (rapoarte privind
problemele/obiectivele/interventiile,(POIl), care au cuprins prezentari in detaliu ale problemelor,
obiectivelor si interventiilor, intr-o maniera logica si consecventd. Acestea au fost agreate
impreuna cu reprezentantii MT si JASPERS.

Obiective de mediu

Obiectivul strategic de mediu al MPGT

o OML1: Dezvoltarea unei infrastructuri moderne de transport, cu luarea in considerare a
efectelor asupra mediului.

Obiective specifice de mediu ale MPGT

2.3
23.1

o OM1-1 Promovarea proiectelor de investitii in transporturi care contribuie la realizarea
unui sistem de transport durabil, cu masuri de evitare si reducere a efectelor adverse,
cum sunt, emisiile de poluanti in atmosfera, poluarea fonica in zonele urbane si, pe
rutele cu circulatie intensa, poluarea apelor si a solului datoratd surselor difuze,
impactul asupra peisajului si patrimoniului cultural,

o OM1-2 Reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera provenite din sectorul
transporturilor;

o OM1-3 Protectia sanatatii populatiei prin imbunatatirea conditiilor de mediu si de
siguranta a transportului;

o OM1-4 Reducerea impactului asupra biodiversitatii cu asigurarea de masuri pentru
protectia si conservarea biodiversitatii cat si asigurarea coerentei retelei nationale de
arii naturale protejate.

Identificarea problemelor si definirea interventiilor

Etapa de identificare a problemelor formeaza, in cadrul oricarui plan sau strategii, o procedura
cheie intrucéat identifica si confirma problemele fundamentale ale sistemului de transport, fara a
se limita doar la o simpla descriere a simptomelor. Identificarea problemelor ofera, de
asemenea, un fundament pentru dezvoltarea obiectivelor operationale, ceea ce constituie un
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cadru general pentru evaluarea masurilor propuse pentru imbunatatirea sistemului actual de
transport.

Acest pas al procesului are ca scop furnizarea unei imagini asupra nevoii de interventii in
transporturi si asigurarea unei baze de plecare pentru stabilirea obiectivelor prin intermediul
identificarii problemelor, oportunitatilor si constrangerilor existente si potentiale din sectorul
transporturilor. In cadrul Raportului privind Conditiile Existente, sunt descrise provocérile actuale
cu care se confrunta fiecare mod de transport. A fost identificatd o nevoie de imbunatatire a
infrastructurii si serviciilor de transport si de asemenea, exista o lista substantiala cu proiecte
restante deja identificate de beneficiari. Aceasta se aplica in special in cazul proiectelor de
intretinere a retelelor rutiere si feroviare.

Este cruciala investigarea cauzelor problemelor inainte de generarea solutiilor. Concentrarea pe
probleme, mai degraba decat pe cauzele fundamentale ale acestora, in vederea elaborarii
optiunilor, poate duce la solutii care se adreseaza simptomelor fara a putea rezolva problemele
fundamentale reale.

Figura 2.1 Abordarea folosita pentru Identificarea Problemelor

Analiza problemelor
existente ale
sistemului de
transport

Procedura: analiza datelor
disponibile, a datelor de
trafic colectate, a studiilor
existente

Rezultat: Intelegerea
urmatoarelor:

« Cadrul general al politicilor
de transport

« Caracteristicile fizice ale
retelelor de transport

* Analiza volumelor de
trafic, a timpilor de parcurs
si a congestiei

« Structurile de conducere
ale sectorului de transport

*Bugetele actuale si
previzionate pentru
sectorul de transport

Modelul National de
Transport

Procedura: utilizarea
Modelului National de
Transport pentru furnizarea
de date pentru Scenariul de
Referinta al anului de baza
si pentru anii de prognoza

Rezultat: Evidente care sa

sustina procedura de

identificare a problemelor

* Prognoza cresterii
traficului de pasageri si
marfa

* Cererea de trafic pe
retele de transport pe
moduri

* Punctele de risc din retele

* Evaluarea accesibilitatii

Consultari cu partile
interesate

Procedura: au fost
organizate mai mult de 100
de intalniri tehnice, cu
participarea
reprezentantilor MT, ai
Companiilor de Operare
precum si a altor terte parti

Rezultat: Identificarea
cauzelor fundamentale ale
problemelor

* Investigarea detaliata a
problemelor fundamentale
pentru fiecare sector de
transport

* Au fost primite date
suplimentare

Probleme
identificate

Procedura: Rezumatul
tuturor surselor de
informatii

Rezultat: Identificare, pe
baza evidentelor, a
problemelor reale si a
provocarilor existente la
nivelul sectorului de
transport din Roméania.

Rezultat: Constituie
suportul pentru definirea
obiectivelor operationale
care sustin etapa de
Identificare a Proiectelor
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La fundamentarea analizei problemelor au fost utilizate mai multe surse de informatii, printre
care:

Date statistice cu privire la operarea retelei actuale;

Modelarea performantei retelei actuale de transport;

Prognoza cererii de transport viitoare si a performantei retelei de perspectiva; si

O O O O

Consultari cu principalele parti interesate.

Modelul National de Transport (MNT) a constituit a componenta principala a analizei
problemelor. Modelul de Transport ofera, de asemenea, prognoze ale “Scenariului de Referinta®,
ceea ce permite analiza retelelor de transport de perspectiva, identificandu-se modalitatea in
care problemele se pot amplifica in viitor.

MNT include o reprezentare a sistemului de transport ce contine, din perspectiva ofertei, retelele
de transport, capacitati si servicii iar din perspectiva cererii, deplasarile intre origini si destinatii
pentru fiecare mod de transport. Rezultatele sunt sub forma fluxurilor de trafic pe fiecare link al
retelei, impreund cu statistici sub forma de pasageri-km si vehicule-km, tone marfa-km, timpii de
calatorie si costuri pe mod de transport.

Consultarile cu principalele parti interesate au furnizat informatii importante cu privire la
problemele existente in legaturd cu politicile si aspectele operationale ale sistemului de
transport. Printre partile interesate consultate au fost:

o CFR Infrastructura;

o CFR Calatori;

o CFR Marfa;

o Directia Feroviara din cadrul MT;

o CNADNR;

o Directia Navala din cadrul MT;

o Autoritatea Aeronautica Civila;

o Administratii portuare si fluviale, incluzdnd APDM Galati, APDF Giurgiu, ACN

Constanta si APM Constanta;

TAROM,;

Conducerea Aeroportului International Henri Coanda;
Companii private, cum ar fi DHL, si

o O O O

Organizatii reprezentative, cum ar fi UNTRR si Club Feroviar.

Detalile complete ale analizei privind situatia existenta sunt cuprinse in Raportul privind
Conditiile Existente (RCE) iar cele referitoare la procesul de identificare a problemelor sunt
incluse in Raportul privind Identificarea Problemelor (RDP).

Evaluarea unei interventii in transporturi presupune o comparatie intre situatia ‘cu interventie’ si
situatia care s-ar obtine fara introducerea acelei interventii. Scenariul ‘fara interventie’ necesita o
analiza atenta si va implica specificarea Scenariului de Referintd cu cea mai mare probabilitate
de aparitie. Acesta este foarte important deoarece va afecta atét identificarea necesitatii unei
interventii, cat si evaluarea costurilor si beneficiilor propunerii.

Scenariul de referintd ofera o imagine realistd a ceea ce este posibil s& se intdmple in absenta
propunerilor de interventie. El se bazeaza pe continuarea regimurilor de intretinere existente
plus a oricaror angajamente de imbunatatire a transportului care au aprobarea politica si de
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finantare si din care retragerea ar fi dificila. Corespunde in mod particular mentinerii facilitatilor
prezente de transport si implementarii acelor aspecte ale strategiilor de transport nationale si
judetene care sunt sigure. la Tn considerare, din seturile de date europene si nationale,
prognozele care fac referire la schimbarile demografice (populatie, ocuparea fortei de munca si
gospodarii) si la factorii legati de gradul de motorizare si utilizarea serviciilor feroviare.

Probleme si oportunitati

2.3.11 Identificarea problemelor, constrangerilor si oportunitatilor de transport care afecteaza o zona si
a estimarilor pentru viitor, asigura faptul ca interventiile legate de transport sunt de perspectiva si
nu reprezinta o simpla reactie la problemele curente. Astfel, atat problemele de transport care
afecteaza o zona cét si prognozele de dezvoltare pentru viitor — care de obicei se extind dincolo
de domeniul transporturilor — trebuie sa fie factori determinanti in efectuarea propunerilor pentru
o interventie in sectorul transporturilor.

2.3.12 Intentia Master Planului este de a dezvolta si evalua propuneri care sa contribuie la obiectivele
legate de transport sau care sa fie utilizate acolo unde oportunitafile de baza sunt legate de
transport. Aceasta deoarece, daca se iau in considerare propuneri de transport care duc la
indeplinirea unui obiectiv ce poate fi atins si prin alte mijloace (altele decat cele legate de
transport), se poatea ajunge la decizii inadecvate.

Probleme curente si viitoare din sectorul transporturilor

2.3.13 Problemele au fost identificate prin mai multe metode, printre care:

o Perceptia problemelor de catre utilizatori, atat cele pe care le intalnesc in timpul
deplasarilor proprii, cat si cele care apar in timpul deplasarilor altora;

o Discutji cu reprezentanti ai partilor interesate pentru a intelege perceptia specialistilor
din transporturi si planificare asupra problemelor din sistem;

o Auditari ale elementelor specifice ale sistemului de transport pentru a intelege mai
bine rolurile desfasurate si pentru a analiza masura in care obiectivele prevazute nu
sunt indeplinite;

o Analiza rezultatelor din modelul national de transport sau analiza seturilor de date
existente pentru a stabili masura in care sunt indeplinite obiectivele de transport
locale, judetene si nationale si cele ale politicii extinse; si

o Analiza comparativa a performantei locale fata de situatiile similare din alte zone ale
tarii.

2.3.14 Problemele viitoare au fost analizate pornind de la analiza cererii si schimbarilor din oferta de
servicii de transport cuprinse in Scenariul de Referinta.

Raportul privind definirea problemelor

2.3.15 In cadrul Raportului privind definirea problemelor (RDP) problemele au fost identificate pentru
fiecare sector al sistemului de transport, pe baza unei analize a performantei inregistrate in
fiecare sector si tindnd cont de consultarile cu operatorii, furnizorii si utilizatorii de servicii de
transport.

2.3.16 RDP este construit pe baza urmatoarelor procese:

o Analiza sistemului de transport existent, care contine o analiza a datelor disponibile, a
datelor nou colectate si celelalte analize existente
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o Utilizarea Modelului National de Transport pentru a asigura datele aferente
Scenariului de Referinta pentru anul de baza si anii de prognoza si pentru a asigura o
baza solida de justificare a procesului de identificare a problemelor;

o Rezultatele consultarilor cu partile interesate, in vederea identificarii cauzelor
fundamentale ale problemelor;

o Prezentari succinte ale problemelor identificate, in urma consolidarii concluziilor din
partea tuturor surselor de informatii probate, care vor duce la identificarea pe o baza
bine justificatda a problemelor si provocarilor cu care se confrunta sectorul
transporturilor din Romania.

2.3.17 Reazultatele RDP mentionate mai sus au asigurat "obiectivele operationale" esentiale, care au

2.4

servit drept ghid pentru etapa de identificare a proiectelor. Acestea au fost consolidate in cadrul
documentelor de lucru (rapoartele asupra problemelor/obiectivelor/interventiilor (POI), care au
fost agreate impreuna cu reprezentantii MT si JASPERS.

Modelul National de Transport

Prezentare generala

241

24.2

243

Un model de transport constituie o reprezentare computerizata a circulatiei persoanelor,
marfurilor (deplasari) si a vehiculelor in cadrului sistemului de transport. Acesta are rolul de a
crea o imagine a modului Tn care comportamentul de calatorie, modelele de calatorie si
solicitarile vor reactiona, in timp, la schimbari de politica, infrastructura sau servicii.

Un beneficiu major al utilizarii unui model de transport este ca acesta asigura faptul ca
propunerile de proiecte sau variantele de proiect sunt avute in vedere in mod consecvent atat in
cadrul studiilor cat si intre acestea. Un obiectiv al acestui Plan este sa asigure faptul ca toate
evaluarile de proiect respecta aceleasi principii discutate in acest document si din acest motiv
permit organizatiei evaluatoare sa compare proiectele in mod unitar.

Exista anumiti termeni si concepte cu sensuri specifice atunci cand sunt folositi in procesul de
modelare. Acestea sunt:

o Anul de baza este anul pentru care un Model este calibrat (sau adecvat datelor).
Este cel mai recent an pentru care sunt disponibile date de transport si demografice
cuprinzatoare si corecte (relevante pentru proiect). Spre exemplu, Anul de Baza al
Modelului National de Transport este 2011.

o Anii de prognoza sunt anii pentru care Modelul produce prognoze de trafic. Cel putin
doi ani de prognoza ar trebui modelati: anul presupus de deschidere a proiectului
care este supus analizei si 15 ani dupa acesta. Motivul este in primul rand ca, de
obicei, anii de proiectare indica o perioada de 15 ani de la lansare iar in al doilea
rand, evaluarea economica a unui proiect presupune o viatda de 30 de ani a
proiectului. Prognoza pe 15 ani dupa anul de deschidere este un compromis acceptat
intre nesiguranta prognozelor pe termen lung si extrapolarea excesiva a evaluarii
economice. De exemplu, anii de prognoza pentru modelul National sunt 2015, 2020,
2030 si 2040.

o Zone: in modelele de transport aria in care proiectul este plasat este divizata in arii
geografice numite zone. In cadrul modelului, se presupune ca traficul acceseaza si
paraseste retelele de transport prin aceste zone. Bineinteles, in realitate traficul intra
si iese din reteaua de transport prin puncte individuale (adrese personale sau de
firme) dar este imposibil sa se obtina toate detalile necesare ale fiecarei calatorii
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individuale; in acest fel, calatoriile sunt modelate ca deplasari de la zona la zona
(interzonale). Cu alte cuvinte, zonele reprezinta originile si destinatiile calatoriilor. in
Modelul National exista 1160 de zone in interiorul Romaniei (zone interne) si 150 de
zone Tn exteriorul Romaniei (zone externe).

Moduri: in procesul de modelare modul este prescurtarea termenului mod de
transport, prin care oamenii sau marfurile se deplaseaza intre zone. Acestea pot
include moduri “ne-mecanizate”, cum ar fi mersul pe jos sau cu bicicleta si moduri
,mecanizate”, precum autoturismul privat, autobuzul, tramvaiul, trenul, metroul si
mijloacele de transport fluviale, maritime si aeriene. Modelele unimodale reprezinta
transportul intr-un singur mod iar modelele multimodale reprezinta transportul prin
mai multe moduri. Modelul National este un model multimodal, cu toate modurile
mecanizate de transport incluse, alaturi de transportul multimodal de marfa.

Retele: in cadrul modelelor de transport, retelele sunt o reprezentare computerizata a
retelelor de transport. Pentru majoritatea modelelor acestea includ reteaua rutiera si
retelele de transport public: autobuz, tramvai, metrou si retele feroviare. Retelele de
transport public includ, de asemenea, detalii referitoare la rute, frecvente si tarife.

Matricele de calatorii: sunt tabele ce reprezinta calatoriile intre zone. Acestea pot
contine numere de vehicule sau numar de persoane, pentru un anumit scop de
calatorie sau pentru un anumit moment al zilei sau pentru un anumit mod. Acestea
sunt, de obicei, denumite Matrice Origine — Destinatie (O-D).

Afectare: in timpul procesului de afectare modelul calculeaza ruta cu costul cel mai
mic din cadrul retelei pentru fiecare pereche O-D din matricele de calatorii si
cumuleaza fluxurile pe fiecare sectiune a retelei. Intre majoritatea originilor Si
destinatiilor exista mai mult decat o singura ruta posibila, astfel modelul repeta
aceasta procedura de mai multe ori, pana cand reteaua atinge un echilibru. Fiecare
calcul de ruta este numit iteratie. Modelul National are un total de 1310 zone si
calculeaza 1,7 milioane de rute la fiecare iteratie.

Calibrare si Validare: Calibrarea este procesul de ajustare a modelului si a relatiei
acestuia cu datele, In timp ce validarea este procesul de comparare a datelor de
iesire din model cu serii de date independente. Exista standarde recunoscute
international pentru evaluarea gradului de adecvare al modelelor, in functie de
dimensiunea si aria de acoperire a modelului analizat.

Software de modelare: Modelele de transport simple se pot construi cu ajutorul
programului Excel, dar utilizarea acestei metode implica unele limitari. Pentru
majoritatea aplicatilor de modelare exista pachete dedicate disponibile si
recomandam folosirea acestora. Modelul National este construit cu ajutorul
programului EMME, un pachet foarte cunoscut si folosit pe scara larga, care ofera
flexibilitatea necesara indeplinirii scopului pentru care modelul a fost conceput.
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2.4.4  Structura de baza a modelului este prezentata in figura 2.3 de mai jos:

Figura 2.3 Structura de baza a Modelului National de Transport

Etapele 1 si 2: Generarea de calatorii Date retele
si Modele de distributie +  Grafice de mers
Calatorii/Tone din/catre fiecare zona »  Drumuri, cii
navigabile
+  Statii, aeroporturi
Etapa 3. Sub-modele de alegere *  Capacitati
modala

Retele modelate

. o * Rutiera
Tabele origine-destinatie -
. . * Feroviara
Vehicule, pasageri, tone pe fiecare . Navals
mod de transport si scop de célitorie .
+  Aeriana

* Intermodal3

Etapa 4. Afectare
Vehicule, pasageri, tone pe fiecare
segment al retelei

2.4.5 Urmatoarele sectiuni ofera detalii suplimentare privind aceste procese.
2.4.6 Interventiile specifice pe care Modelul National de Transport este capabil sa le modeleze includ.

o Impactul schimbarilor economice (PIB, venit, grad de motorizare) si sociale (nivelul si
distributia populatiei), variatii ale cererii de transport;

o Modificari ale infrastructurii;

o Noi servicii de transport public (TP);

o Politici ce includ:

e Tarife diferentiate pentru transport feroviar si cel aerian
Internalizarea costurilor externe de transport

o Politici legate de modificarea climei (subventii pentru modurile de transport cu emisii
reduse)
Introducerea taxelor de drumuri;

e Gradul de motorizare si legatura sa cu nivelul de taxare.

2.4.7  Cererile modelate in MNT vor reactiona la modificari de costuri si timp pentru toate aspectele
legate de calatorie. Cele mai intélnite interventii in cadrul Master Planului sunt acelea legate de
imbunatatiri ale infrastructurii, cum ar fi constructia de autostrazi si drumuri expres, reabilitari de
cale ferata, cresterea frecventei serviciilor precum si reabilitarea si modernizarea terminalelor de
marfa in porturi si a centrelor intermodale. Dar modelul este construit sa poata evalua si
interventiile legate de politici, incluzand masuri de taxare a utilizatorilor de drum, cresterea
accizelor pe combustibil sau impunerea de costuri suplimentare pentru detinerea in proprietate a
autoturismelor, prin cresterea impozitelor sau a taxelor de inmatriculare. De exemplu, taxarea
vehiculelor grele va conduce la cresterea costurilor de operare si limitarea distantelor parcurse
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de camioane, ceea ce induce transferul catre alte moduri (in special catre calea ferata) sau la
disparitia totald a anumitor calatorii. Structura modelului include toate aceste mecanisme de
reactie la modificarea anumitor parametri de politica de transport. Cresterea taxelor de
Tnmatriculare sau a impozitelor pe proprietate vor afecta gradul de motorizare prin intermediul
modului specific integrat in cadrul modelului national.

Aria de studiu

2.4.8

249

2.4.10

MNT include:

o Calatorii ce au loc numai pe teritoriul Romaniei, in special transport interurban. MNT
nu examineaza tiparele si cererea referitoare la calatoriile urbane; asadar, colectarea
datelor si dezvoltarea modelului au fost structurate potrivit acestor cerinte;

o Calatorii internationale avand originea sau destinatia in Romania; si
o Calatorii internationale cu originea si destinatia in afara Romaniei.

O cerintd cheie este intelegerea modelelor interurbane si internationale de calatorie,
recunoscand in acelasi timp faptul ca punctele de congestionare a traficului afecteaza parte din
reteaua strategica. Astfel, studiul avea nevoie de date calitative privind calatoriile interurbane,
considerand datele despre calatorii urbane locale mai putin importante. Aceste cerinte s-au
aplicat similar pentru transportul de pasageri cat si pentru transportul de marfuri. Cu toate
acestea, este important de subliniat faptul ca exista diferente importante intre ele, Tn special in
ceea ce priveste alegerea modului de transport.

MNT asigura astfel o reprezentare detaliatéd a tuturor modurilor de transport din Roméania si a
conectivitatii acestora la coridoarele europene de transport TEN-T. Accentul principal in cadrul
modelului este pus pe deplasarile inter-urbane, astfel, tratamentul calatoriilor urbane incluzand
un nivel simplificat de detaliu.

Sistemul de zonificare

2411

Sistemul de zonificare prezintd un nivel de detaliere spatiala care sa indeplineasca obiectivele
modelului national. Principiile aplicate pentru definirea unui sistem de zonificare au avut ca scop
asigurarea urmatoarelor aspecte:

o Furnizarea detaliilor spatiale corecte, in ceea ce priveste accesul la sistemul feroviar
extins;

o Zonele au cuprins cel mult un oras principal, in masura in care acest lucru a fost
posibil;

o Zonele din afara oraselor principale au fost limitate ca si delimitare spatiala, astfel
incat generarea unor zone foarte mari ca intindere sa fie evitata, cu exceptia zonelor

montane unde media numarului de locuitor pe zona a fost mentinutd la cel mult
15.000;

o Zonele au respectat granitele naturale;

o Granitele zonale au format o agregare a granitelor administrative, astfel incat sa
poata fi asiguratd compatibilitatea cu strategiile existente si cu seturile de date socio-
economice disponibile;

o Accesul la reteaua rutiera reprezentat cat mai corespunzator, din punct de vedere al
punctele de incarcare si drumurile cheie;

o S-atinut cont de folosinta terenurilor cu regim special, precum Portul Constanta; si
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o Sistemul de zonificare a avut in vedere propunerile de dezvoltare viitoare.

2.4.12 Figura 2.4 prezinta sistemul de zonificare intern, modelul fiind populat cu date referitoare la
densitatea populatiei, populatia activa, PIB pe sector si grad de motorizare, toate acestea fiind
folosite in procedurile de prognoza ale modelului.

Figura 2.4 Sistemul intern de zonificare al MNT

Judet

—— Zone

2.4.13 Acesta este suplimentat de zonele externe, specificat la nivelul NUTS relevant, potrivit indicatiilor
din sumarul executiv. Gradul de detaliu al zonelor externe este compatibil cu sistemul de
zonificare Trans-Tools, fie prin agregare fie prin dezagregare a zonelor Trans-Tool. Figura 2.5
prezinta sistemul extern de zonificare al modelului.

Figura 2.5 Sistemul extern de zonificare al MNT
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Segmentarea modelului i retelele de transport din cadrul MNT

2.4.14 Modelul National de Transport analizeaza cererea la urmatorul nivel de segmentare:

o Cererea de transport calatori (Interna si Internationala) prin:

e Masura in care autoturismele sunt disponibile pentru efectuarea calatoriilor
(disponibilitatea auto) (CA/NCA);

e Scopul célatoriei: Afaceri, Naveta, Personal, si Vacanta/Timp liber, si

e Mod de transport: autoturism, autobuz, tren, avion si feribot acolo unde acesta este
disponibil.
o Cererea de transport marfa prin:

e Tipuri de marfuri (16 tipuri separate de marfuri);

Containere si marfuri generale; si
e Mod: rutier, feroviar, naval si aerian pentru deplasari internationale

2.4.15 MNT include reprezentari ale urmatoarelor retele de transport persoane si marfuri:

o Reteaua rutiera — autoturisme, curse de autobuz, vehicule de transport marfuri grele
si usoare;

o Reteaua feroviara — trenuri de persoane (Regio,InterRegio si InterCity) si trenuri de
marfuri;

o Reteaua aeriana — servicii de transport aerian de persoane si marfuri;

o Reteaua de transport naval — transportul marfurilor; si

o Facilitati de transport intermodal.

2.4.16 Reteaua rutiera a MNT, Figura 2.6, include toate autostrazile si drumurile nationale, plus
principalele drumuri judetene, selectate pe criterii de trafic, impreuna cu drumurile locale
necesare pentru conectivitatea retelei. Reteaua feroviara, Figura 2.7, include toate statiile si
sectiunile unde se opereaza servicii de transport calatori. In final, reteaua navala, Figura 2.8 este
compusa din Dunare, canalele navigabile dintre Dunare si Constanta si toate porturile dunarene
din Romania si alte tari pe care acesta le tranziteaza.
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Figura 2.6 Reteaua rutiera interna a MNT

Figura 2.7 Reteaua feroviara interna a MNT
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Figura 2.8 Reteaua de cai navigabile interne a MNT
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Legenda
Cai navigabile

2.4.17 MNT include, de asemenea, o reprezentare a deplasarilor efectuate pe o retea compusa din
toate aeroporturile din Roménia si sectiunile reprezentand toate zborurile dinspre fiecare
aeroport catre toate destinatiile deservite prin zboruri directe.

Structura MNT

2.4.18 Figurile 2.9 si 2.10 prezinta principalele componente ale modelului. Acestea sunt modelul cererii
interne si internationale de transport de persoane si modelul cererii de transport marfa
(intern/international). Modelele aferente transportului de persoane intern si international folosesc
aceeasi structurd dar coeficientii pentru modelele cererii sunt diferiti si reflecta caracteristicile
diferite ale persoanelor angajate in fiecare tip de deplasare.

Figura 2.9 Structura modelului pentru transportul de persoane



AECOM

Varianta final& revizuitad a Raportului privind Master Planul pe termen scurt, mediu si lung

35



Varianta final& revizuitad a Raportului privind Master Planul pe termen scurt, mediu si lung 36

2.4.19 Principalele module incluse in structura modelului de transport calatori de mai sus sunt:

o Definirea retelei rutiere si de transport public:

Rutier (autoturism, autobuz si transport marfa);

Servicii de transport inter-urban cu autobuzul si microbuzul,
Reteaua feroviara, terminale intermodale si servicii feroviare;
Cai navigabile;

Transport aerian

o Modelul cererii de transport intern de calatori

Modelul gradului de motorizare ca functie a cresterii veniturilor si costurilor proprietatii
auto;

Variatii in Generarea/atragerea de calatori in functie de variatile demografice (populatie
si grad de ocupare) si schimbari socio-economice (PIB);

Distributia — functii calibrate in functie de scopul calatoriei, incluzdnd capacitatea de
raspuns la variatii ale costurilor;

Alegerea modala

o Modelul cererii de transport international de persoane

Modelul cererii directe bazat pe PIB, populatie si variatii ale gradului de motorizare;
Distributia in functie de schimbarile intervenite in punctele finale ale calatoriilor
Alegerea modala

Figura 2.10 Modelul transportului de marfa intern si international
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2.4.20 Principalele module incluse in structura modelului pentru transportul de marfa sunt:
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o Definirea retelei rutiere si de transport public:

Retea Rutiera (marfa);

Retea feroviara, terminale intermodale si servicii de transport feroviar,
Transport naval;

Transport aerian

o Modelul cererii de transport intern si international de marfa, pe tipuri de marfuri in
tone si circulatia vehiculelor

o Factori de crestere pe baza PIB pentru transportul international si pe baza variatiilor
PIB si variatilor demografice pentru transportul intern

o Distributie
o Alegere modala si modelare intermodala

o Conversia din tone in vehicule pentru afectarea pe reteaua rutiera (vehicule usoare
(LGV)/vehicule grele (HGV);

o Modelele de afectare pe retea si derivarea costurilor generalizate

o Cererea impartitd in patru perioade de timp (ore de varf dimineata (AM peak), ore in
afara celor de varf, ore de varf dupa-amiaza (MP peak), timp de noapte);

o Costuri generalizate combinate pe perioade de timp, moduri si destinatii pentru a fi
folosite in modelele cererii

Generarea calatoriilor

24.21

2.4.22

2.4.23

MNT contine un set de cereri calibrate ale anului de baza care sunt folosite ca baza de plecare
pentru determinarea prognozelor viitoare ale cererilor de calatorii pe moduri, pe baza variatiilor
principalilor factori determinanti ai cererii. Principalii factori determinanti ai cererii folositi in model
sunt densitatea populatiei, gradul de motorizare, gradul de ocupare a fortei de munca si PIB
sectorial. Se folosesc abordari diferite pentru dezvoltarea punctelor finale de calatorie din viitor,
in functie de natura deplasarii modelate.

Variatiile inregistrate in nivelul cererii sunt, de regula, determinate de variatii ale indicatorilor
socio-economici aferenti populatiei mobile. Acestia includ indicatori referitori la marimea grupului
potential care va efectua deplasari, spre exemplu, modificarile nivelului populatiei active vor dicta
numarul de calatorii in scop de naveta iar variatiile nivelului activitatii economice date de PIB, vor
avea impact asupra numarului de miscari de marfuri. Indicatorii referitori la nivelul bunastarii
persoanelor care efectueaza calatoriile, cum ar fi, PIB pe cap de locuitor, se reflecta in numarul
de calatorii efectuate de acestia si in gradul de motorizare.

In model se folosesc factori economici din Romania si din alte tari si regiuni relevante, pentru
determinarea cresterii cererii de trafic intre anul de baza si anii viitori. Tabelul de mai jos prezinta
pe scurt factorii economici utilizati in model.
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Tabelul 2.1 Factori economici solicitati de Modelul de crestere al MNT

Romania Alte tari si regiuni cheie

Factor / Zona geografica (Ia nivel regional) (la nivel national)
Crestere PIB v v

Crestere PIB pe activitate economica v v

Crestere populatie totale v v

Crestere populatie activa economic v

Crestere a gradului de ocupare v

Crestere a gradului de motorizare v v

Prognozele pentru fiecare dintre factorii identificati in tabelul de mai sus au fost determinate, cu
exceptia gradului de motorizare, care se determina pe baza variatiilor inregistrate in nivelul PIB
intr-un model al gradului de motorizare calibrat astfel incat sa corespunda tendintelor istorice ale
evolutiei acestuia.

Distributia calatoriilor

2.4.25

2.4.26

2.4.27

2.4.28

Modelul de distributie al MNTR leaga deplasarile estimate a se produce in fiecare zona cu
deplasarile atrase catre alte zone. Modelul analizeaza echilibrul intre locul unde incep si se
termina aceste deplasari si costul deplasarii (generalizat in termenii, duratei, distantei, taxelor de
parcare si preturilor biletelor), pentru toate locatile identificate in Roméania, spre/dinspre
Romania si prin Romania.

Numarul de deplasari dintre doua zone este estimat a fi direct proportional cu numarul de
deplasari produse in zona de productie si atrase in zona de atractie, si invers proportional cu
costul deplasarii intre zone. Rezultatele modelului de distributie sunt un set de matrice ale cererii
care detaliaza numarul de deplasari din fiecare zona catre toate celelalte zone, cu diferite
scopuri de deplasare, pentru o zi obisnuita de lucru.

Modelele de distributie a deplasarilor din MNT au urmatoarea forma:

Tij = Ai * Pi * Bj* Dj * |Mpij
Unde:
Ti; = deplasari prognozate;
P; = total productie;
D, = total atractie;
IMP;; este impedanta intre zonele pereche productie si atractie, iar
A si B; sunt factori de ajustare.

Functile de impedantd calibrate Tn MNT sunt specifice fiecarui scop si combinatie de
disponibilitate auto. Astfel, un set diferit de parametri: xo, x; Si x, a fost creat pentru fiecare
segment al cererii din MNT.

Modelele privind alegerea modala

2.4.29

Fiecare dintre modelele cererii incluse in studiu adopta o formulad de model ierarhic pentru
alegerea modala dar in fiecare caz exista diferente specifice care vor reflecta situatia pietelor de
transport intern si international de calatori si marfa. Figura 2.11 prezinta structura modelului de
alegere modala pentru persoanele care au un autoturism disponibil (cu disponibilitate auto), ca
exemplu al formei ierarhice.
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Figura 2.11 lerarhia modelului alegerii modale in cadrul MNT
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Afectarea pe reteaua rutiera

2.4.30

2431

2.4.32

Afectarea pe reteaua rutiera din cadrul MNT se realizeaza folosind un proces de restrictionare a
capacitatii pe sectiuni (linkuri), cu relatiile viteza/flux reflectand efectul volumului de trafic,
numarului de VGTM (HGV), tipul drumului, numarul de benzi de circulatie, tipul de aliniere, panta
si starea drumului la viteze de parcurs obisnuite. Se efectueaza trei afectari pe reteaua rutiera,
pentru a reprezenta momentele efectuarii calatoriilor (ore de varf, in afara orelor de varf si
calatorie pe timp de noapte) pentru generarea costurilor in functie de momentul zilei, in vederea
utilizarii acestora in model. Afectarile pe trei intervale orare sunt agregate pentru a se determina
fluxul de trafic rutier pe o perioada de 24 de ore.

Diferenta cheie intre perioadele de afectare este data de magnitudinea si tiparul cererii de
deplasari si compozitia scopului deplasarii. Cu toate acestea, exista variatii ale restrictiilor retelei
(ex. interzicerea circulatiei camioanelor in anumite intervale orare) Tiparele serviciilor de
transport public si frecventa acestora pot si ele varia in functie de intervalele orare. Aceste
diferente sunt aplicabile atat in cazul anului de baza cat si in cazul anilor viitori (de prognoza).

Retelele de transport reprezentate in MNT includ:

o Reteaua rutiera — toate autostrazile si drumurile nationale, plus principalele drumuri
judetene avand in vedere volumele de trafic, impreuna cu drumurile locale necesare
pentru conectivitatea retelei;

o Toate rutele si serviciile de transport feroviar;
o Servicii de transport cu autobuzul pe distante lungi;
o Aeroporturi si servicii interne de transport aerian si
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o Reteaua navala, incluzadnd fluviul Dunarea si legaturile existente si propuse ale
acestuia cu portul Constanta.

Afectarea transportului public

2.4.33 Afectarile de transport public se realizeaza separat, pe fiecare mod de transport. Afectarea in
sistemul feroviar se face in trei parti pentru a reprezenta cele trei mari tipuri de servicii de
transport feroviar din Romania, fiecare dintre acestea avand o scara a tarifelor. Se fac apoi
afectari separate pentru transportul de calatori pe distante lungi cu autobuzul si transportul
aerian de calatori.

2.4.34 Sistemul de transport public este descris prin intermediul componentelor urmatoare:

o Retea fizica:

e Noduri;
e Segmente/Sectiuni;
Intersectii.

o Servicii de transport public:

Moduri de transport public;

Reprezentarea rutelor de transport public (informatii din graficele de mers);
Rute;

Frecventa serviciilor;

Timpul de stationare; si

Tiparul de oprire

Tarifele transportului public

2.4.35 Statiile de autobuz si de tren sunt reprezentate ca noduri in reteaua de transport. in reteaua
feroviara nodurile sunt codificate cu un factor al timpului de urcare (imbarcare) in minute, care,
in cazul de baza este considerat ca reprezentand fiabilitatea (punctualitatea) sistemului feroviar
(intarzierea medie a trenurilor), preferinta pentru utilizarea statiilor (usurinta schimbarii trenurilor),
gama de servicii oferite si calitatea acestora. In procesul de testare a efectelor propunerilor din
sistemul feroviar penalitatea de fiabilitate pentru anul de baza se poate ajusta pentru a reflecta:

o O fiabilitate imbunatatita modelata prin reducerea elementului penalitate de fiabilitate,
legat de intarzierea medie si/sau

o Imbunétatiri ale statiilor avand ca rezultat cresterea atractivitatii transportului feroviar
ca optiune de transport si care pot fi modelate prin reducerea elementului penalitate
de urcare, care reflecta atractivitatea statiei

2.4.36 Statiile de cale feratd sunt identificate separat si sunt conectate la reteaua rutierd adiacenta
printr-un segment pietonal. Toate statiile din Roménia au fost incluse in definirea retelei feroviare
din model.

2.4.37 Aeroporturile sunt definite ca noduri separate cu conexiune la reteaua de rute aeriene, la reteaua
rutiera, pentru a permite reprezentarea accesului cu ajutorul autoturismului/taxiului sau
autobuzului si la reteaua feroviara, acolo unde exista cale ferata pana la aeroport.

2.4.38 Porturile dunarene sunt reprezentate la nivel individual si au legaturi cu reteaua rutiera adiacenta
si cu reteaua de cai navigabile.
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Functionalitatile MNT

2.4.39 Aceasta sectiune prezinta tipul de operatiuni de transport si interventii specifice pe care MNT are
capacitatea sa le reprezinte si care sunt ilustrate in Tableul 2.2. In cazul ariilor ce nu pot fi
modelate in totalitate in cadrul MNT, cum ar fi aeroporturi noi/modernizate, si servicii de
transport pasageri cu feribotul, au fost construite modele separate dedicate acestora..
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Tabelul 2.2 Functionalitatile MNT

42

Abordarea in cadrul Modelului

Interventie L e Alegere
Modelare | Frecventa Distributie < Afectare
5 5 modala
Infrastructura noua Da * * o el
Modificari ale vitezelor maxime Da * * * ok
Restrictii pentru vehicule grele Da * o
Proiecte rutiere | Taxarea utilizatorilor Da * * o el
Intreruperi de circulatie Da * bl
Lucréari de reabilitare Da * * * o
Sisteme de informare Nu
L_inii ge cale ferata noi, conventionale sau de mare Da * o ok o
viteza
Electrificari Da * * rx *x
Lucré_ri de imbunété’gi_re a liniilor existente, inclusiv Da * - .
lucrari de reconstructie
_ Curse noi, cum ar fi cresterea frecventei si Da * . %
Proiecte conexiuni noi intre orase
feroviare Variatii ale tarifelor Da ** ** b **
Material rulant nou: vagoane Da o
Material rulant nou: locomotive Da o
Reabilitarea podurilor si a tunelurilor Da * * *
Sisteme de semnalizare/ Telematica avansata Nu
Modernizarea statiilor Da * o
imbunété’gi_ri ale drumurilor care influenteaza Da * . - %
cursele existente
. o E:urse noi - cresterea frecventei si conexiuni noi Da * o ok %
Imbunatatiri ale | intre orase
curselor Variatii ale tarifelor Da * * i
interurbane de Autobuze noi Da *k
autobuze Statii noi Da *
Modernizarea statiilor de autobuz existente Da **
Integrarea curselor de autobuz cu trenurile Da * e o
Transport Curse noi - cresterea frecventei si conexiuni noi Da * ** i
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Abordarea in cadrul Modelului
Interventie Al
¢ o . egere
Modelare | Frecventa Distributie gere Afectare
g 5 modala
aerian intre orase
Variatii ale tarifelor Da * * o
Aeronave noi/ Modernizarea aeroporturilor/ NU
Sisteme de control trafic aerian
Integrarea curselor aeriene interne cu sistemul Da * - %
feroviar
Imbunatatirea drumurilor existente si constructia de Da *k Tk
drumuri noi
Variatii ale tarifelor, inclusiv ale tarifului de utilizare Da xk
a infrastructurii feroviare (CFR)
Transport de | Taxarea vehiculelor grele Da ok ok
marfa Restrictii de circulatie pentru camioane, cum ar fi in * i
. ’ o N ; Da
timpul weekendurilor sau restrictii de tonaj
Imbunatatirea desfasurarii circulatiei pe Dunare ook
7 od desids ; Da
sau canalele interioare
Modernizarea porturilor dunarene Da o
Terminale intermodale noi sau modernizate, - .
. ) o Da
inclusiv centre logistice
Transport Deplasari noi de containere pe calea ferata Da i
intermodal Statii noi sau modernizate Da o *
Statii noi sau modernizate de autobuz Da o *
Integrarea curselor de autobuz cu trenurile Da * * e *
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Dimensiunile MNT

2.4.40

Principalele dimensiuni fizice ale MNT in ce priveste reprezentarea sistemului de transport in
anul de baza sunt prezentate in Tabelul 2.3. MNT contine o reprezentare detaliata a retelelor de
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transport interurban si a serviciilor care opereaza pe aceste retele.

Tabelul 2.3 Reprezentarea Modelului anului de baza in cadrul MNT (Reteaua Interna)

Variabils tll\z/lagcsjpdoert Total
Zone Toate 1.169 (134 externe)
Noduri Segmente
Rutier 9.430 20.882
Retele de Feroviar 2.466 5.028
transport Naval 66 132
Aerian 15 30
Servicii Tren 2.240
trandsi)ort Autobuz 4.155
(toate) Avion 469
Sursa:MNT AECOM

Anul de baza - indicatori generali

2.4.41 Cererea de transport calatori din anul de referinta al Modelului National de Transport a fost
obtinuta in urma unor sondaje comprehensive efectuate in randul persoanelor care au calatorit
cu autoturismul, autobuzul, trenul si avionul. Din aceste date, impreuna cu datele din vanzarea
legitimatiilor de transport pentru deplasarile cu trenul si avionul, a rezultat cererea de transport
calatori pe moduri de transport, prezentatd in Figura 2.12. in anul de referinta s-au efectuat

peste trei milioane de deplasari interurbane de persoane intr-o zi obisnuita.

Figura 2.12 Deplasari persoane in anul de baza - MNT
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Sursa: MNT AECOM
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Ponderile modale in randul calatoriilor din anul de referintd pentru persoanele cu autoturism
disponibil si persoanele fara un autoturism disponibil sunt prezentate in Figura 1.8. Dupa cum
era de asteptat, un procentaj relativ redus de persoane cu autoturism disponibil opteaza pentru
utilizarea transportului in comun. Tn cazul deplasarilor in randul persoanelor far& autoturism
disponibil, principalul mijloc de transport utilizat este autobuzul, in proportie de 79%, urmat de
tren, n proportie de 21%. Per ansamblu, 77% din calatorii sunt efectuate cu autoturismul, 18%
cu autobuzul si doar 5% cu trenul sau avionul.

Figura 2.13 Ponderi modale, transport calatori, in anul de baza al MNT

2011 Car Available Mode Shares 2011 Non Car Available Mode Shares

7% 0.52% 2.97%

2% 20%

77%

90%

M Car HRail Bus M Air M Rail ®Bus ®Air

Sursa: MNT AECOM

Cererea de transport marfa din anul de referinta al Modelului National de Transport a fost
obtinutd prin efectuarea unor sondaje comprehensive in randul transportatorilor rutieri, prin
livrete de mers al trenurilor pentru transportul feroviar de marfa si prin detalii referitoare la
manevrarea marfurilor in porturi si aeroporturi, pe tipuri de marfa. Distributia modala a traficului
de marfuri intre principalele moduri de transport este urmatoarea:

o Tone marfa-km rutier 53.3%

o Tone marfa-km feroviar 24.2%

o Tone marfa-km feroviar 22.5%
Sursa: INS

Scenariul de referinta (2020) din MNT

Cresterea cererii de calatorii

2.4.44 Modelul National de Transport utilizeaza, ca date de intrare in cadrul scenariilor de prognoza, o

serie de factori economici si demografici din Romania si tarile vecine, la care se adauga
conditiile si structura corespunzatoare retelei. Principalii factori de influentad ai prognozei cererii
sunt PIB, populatie, numarul de locuri de munca, populatia activa si gradul de motorizare.
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Variatiile factorilor de influenta, prognozate in momentul de fatd pentru cererea de transport,
intre 2011 si 2020, sunt descrise in continuare:

PIB creste cu 26,4%;

Populatia se reduce 1,8%;

Numarul de locuri de munca creste cu 3,6%;

Populatia activd economic scade cu -3,4%; Si

O O O O O

Gradul de motorizare creste cu 29%.
Sursa: Comisia Nationala de Prognoza, EIU, FMI, OECD

Rezultatele Modelului National de Transport sunt de forma cererilor absolute de calatorie si a
variatiilor intre conditile de baza si cele ale anilor de perspectiva. Figura 1.11 prezinta
modificarile prognozate la nivelul cererilor modale de pasageri si marfa, intre anul de baza 2011
si cel din scenariul de referinta - 2020, atat sub forma numarului de deplasari cat si a numarului
de kilometri pasageri/marfa.

Figura 2.14 Variatia cererii de transport calatori si marfuri intre 2011 si Scenariul de
Referinta 2020

Variatii ale cererii de transport pasageri - Variatii ale cererii de transport marfa
2011 - 2020 - Referinta 2011 - 2020 - Referinta

Pasageri Pasageri-km Tone Tone-km

B Autoturism 15.1% 43.0% B Rutier 30.8% 40.1%
B Autobuz 1.2% 18.7% W Feroviar 13.9% 26.2%
Tren -20.9% -21.3% Naval 22.7% 18.7%
B Avion 18.4% 18.1% M Aerian 26.6% 25.7%
Total 10.7% 26.6% Total 26.1% 33.8%

Sursa: MNT AECOM

Cresterea totala a numarului de calatorii zilnice in Scenariul de Referinta 2020 este prognozata a
fi de 10,7%, iar numarul de pasageri-km este estimat sa creasca cu 26,6%. Cererile de marfa
prezinta o tendinta similara de crestere, dat fiind faptul ca& numarul tonelor transportate a crescut
cu 26%, iar numarul de tone-km cu 34%.

Gradul de motorizare din Roméania se afla inca la niveluri relativ scazute, ceea ce inseamna ca
este de asteptat ca acesta sa creascd semnificativ in viitor. In anul 2011, 19,3% din populatie
detinea un autoturism, procent ce creste la 24,9% in anul 2020. Odata cu cresterea gradului de
motorizare, proportia populatiei ,captive” transportului public se reduce. Aceasta reducere a
pietei captive modifica dinamica sectorului de transport public, aflat intr-o competitie din de in ce
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mai intensa cu sectorul rutier (transport cu autoturismul propriu) pentru populatia cu un
autoturism disponibil.

Figura 2.15 Cresterea gradului de motorizare 2011 - 2020
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Sursa: AECOM MNT

Scenariul de Referinta 2020 contine o serie de proiecte angajate de infrastructura rutiera dar,
prin comparatie, putine investitii in sistemul feroviar. Reducerea de 20,9% a numarului de
calatorii efectuate cu trenul este indusa de cresterea gradului de motorizare si de investitiile
aflate Tn derulare la nivelul retelei de autostrazi, ceea ce determina cresterea atractivitatii pentru
calatoriile cu autoturismul. Calatoriile cu autobuzul sunt prognozate a creste usor cu 1,2%. Ca si
calea ferata, sectorul de transport cu autobuzul va fi afectat negativ de cresterea gradului de
motorizare, dar va beneficia de investitiile semnificative in dezvoltarea retelei de autostrazi, ceea
ce conduce la imbunatatirea timpilor de parcurs. Calatoriile cu autoturismele sunt prognozate a
creste cu 15,1%, ceea ce reflectd cresterea gradului de motorizare si amploarea investitiilor in
reteaua rutiera.

Cresterea prognozatd a numarului total de pasageri-km (de 26,6%) este datorata unei serii de
factori, printre care:

o Cresterea semnificativa a vitezelor de circulatie pe anumite coridoare, datorita dublarii
numarului de km autostrazi pana in anul 2020 (de la 550 km la 993 km), ceea ce
determind amplificarea interactiunilor intre cele mai importante orase si conduce la
cresterea lungimilor de parcurs; si

o Cresterea veniturilor pe gospodarie cu 29% si reducerea costului de operare a

autoturismelor, ceea ce conduce la cresterea tendintei de efectuare a deplasarilor pe
distante mai mari.
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Volumele traficului de pasageri si marfa

2.4.51 Urmatoarele sectiuni ofera o imagine generala a situatiei din 2011 si 2020 in ceea ce priveste
fluxurile de pasageri si marfa pe reteaua rutiera, feroviara si navala.

2.4.52 Pozitia dominanta in prezent a transportului rutier cu autoturismul este clar evidentiata in 2011,
cu ponderi modale semnificative pentru sectorul feroviar doar pe rutele radiale ale Bucurestiului.
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Sursa:MNT AECOM
Figura 2.16 Volume zilnice de pasageri in Romania, pe moduri, anul 2011

2.4.53 Pana in anul 2020, contributia sectorului feroviar la volumul traficului de pasageri scade iar
acesta este dominat de sectorul rutier. Aceasta este situatia prognozata in lipsa interventiilor
propuse in Master Plan si doar cu proiectele angajate in prezent finalizate. in esenta acesta
reprezinta un scenariu de tip “business as usual’.
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Sursa: MNT AECOM
Figura 2.17 Volume zilnice de pasageri in Romania, pe moduri, anul 2020

Exista o pondere mult mai mare a deplasarilor de marfuri pe alte retele decat cea rutiera fata de
deplasarile de pasageri. Principalele deplasari de marfuri pe reteaua rutiera sunt catre Bucuresti
iar pe reteaua feroviara catre portul Constanta. Rolul fluviului Dunarea ca artera fluviala pentru
transportul de marfuri se evidentiaza clar. Coridorul 1V (N) este un coridor rutier important, alaturi
de fluxurile provenite de la centre industriale precum Craiova si Pitesti. Exista de asemenea un
important flux de marfa pe coridorul Pitesti - Ploiesti -Buzau - Bacau.

Cele mai importante relatii transfrontaliere sunt dispuse cétre granita cu Bulgaria la Giurgiu si la
granita cu Ungaria. Pentru reteaua feroviara sunt importante si trecerile la frontiera catre Ucraina
(la Siret) si catre Rep. Moldova (catre Ungheni). Cele mai mari fluxuri transfrontaliere de marfuri
sunt localizate pe Dunare, la Portile de Fier.
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Sursa: AECOM MNT

Figura 2.18 Volume zilnice (tone) de marfuri in Romania, pe moduri, anul 2011

2.4.56 1n perioada 2011 — 2020 cresterea observata in cazul numarului de tone-marfa-km se aliniaza

mai aproape de variatile inregistrate de volumul de marfuri transportat in comparatie cu
dinamica observata in cazul fluxurilor de pasageri. Aceasta deoarece reducerea timpilor de
parcurs si a costului de transport al marfurilor nu va duce in sine la deplaséri mai lungi. Pentru
transportul de marfa distanta medie a deplasarilor depinde si de modificarile intervenite in
distributia activitatilor economice, mai precis, de locurile unde bunurile se produc, se importa, se
consuma sau se exporta.
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Sursa: AECOM NTM
Figura 2.19 Volume zilnice (tone) marfa in Romania, pe moduri, anul 2020

Aceasta sectiune a cuprins o prezentare generala a Modelului National cu unele statistici cheie.
Modelul impreuna cu aplicatia ACB au fost ulterior utilizate pentru testarea si evaluarea unui
numar mare de interventii potentiale. Testele si rezultatele obtinute sunt descrise in capitolele 5
— 10 ale raportului.
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Analiza Cost-Beneficiu

Analiza Cost-Beneficiu (ACB) este o metoda standard folosita pentru evaluarea performantei
unui proiect sau a unei interventii prin masurarea rentabilitatii acestuia.

Abordarea ce trebuie adoptata in realizarea ACB este prezentata in cadrul Ghidului National de
Evaluare a Proiectelor, Volumul 2 Partea C, ghid elaborat ca parte a Master Planului. Ghidul a
fost dezvoltat astfel incat sa fie conform cu cerintele incluse in Ghidul National pentru Analiza
Cost-Beneficiu a Proiectelor Finantate din Instrumentele Structurale”, publicat de Ministerul
Economiei gi Finantelor, Autoritate de Coordonare a Instrumentelor Structurale.

Pentru elaborarea acestui Ghid au fost folosite urmatoarele documente:

o Dezvoltarea unor abordari europene armonizate pentru calculul preturilor si evaluarea
proiectelor in domeniul transporturilor (HEATCO), ,Livrabile HEATCO 5. Propunere
de Armonizare a Ghidurilor”, 2006;

o Comisia Europeana (CE), ,Ghid privind metodologia pentru elaborarea Analizei Cost-
Beneficiu. Documentul de lucru nr. 4”, 2006;

o Masuri si politici de internalizare a tuturor costurilor externe de transport (IMPACT),
,Ghid pentru estimarea costurilor externe in sectorul de transport”, 2008;

o Ministerul Economiei si Finantelor — Autoritatea pentru Coordonarea Instrumentelor
Structurale, ,Analiza Cost-Beneficiu a proiectelor din sectorul de transport finantate
din Fonduri de Coeziune si Fondul European de Dezvoltare Regionala pentru
perioada 2007 - 2013, 2008;

o Noi externalitafi in domeniul energiei dezvoltare pentru sustenabilitate (NEEDS),
,Livrabile NEEDS 2.1 Tehnici de transferare a valorii si incertitudini preconizate”,
2009;

o Unificare de conturi si costuri marginale pentru eficienta in domeniul transporturilor
(UNITE), ,Estimare conversii pentru UNITE”, 2001,

o Departamentul pentru Transporturi din Marea Britanie (UK DfT), ,,Ghid de evaluare in
domeniul transporturilor online (WebTAG)”, 2002, 2010;

o Hotarérii de Guvern nr. 28/2008 privind aprobarea continutului-cadru al documentatjei
tehnico-economice aferente investitiilor publice, precum si a structurii si metodologiei
de elaborare a devizului general pentru obiective de investitii si lucrari de interventii

Analiza Cost-Beneficiu contine 3 etape principale: Analiza Economica, Analiza Financiara si
Analiza de Risc. Dupa cum se subliniaza in cadrul Ghidului National de Evaluare a Proiectelor
din sectorul Transporturilor, in etapa strategiei este necesara doar analiza economica deoarece
aceasta indicd ce proiecte ofera societatii cel mai bun beneficiu total Tn raport cu costul
investitiei. Analiza financiara si analiza riscurilor urmeaza in etapa mai detaliatda a evaluarii
proiectelor.
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2.5.5 Diagrama procesului de desfasurare a ACB este ilustratd mai jos

—

1. Analiza contextului & Obiectivele proiectului ]

2. Identificarea proiectului }

3. Fezabilitate & Analiza optiunilor ]
!

4. Analiza financiara
- Costuri de investitie;
-Venituri si costuri operationale;
- Rata financiara a investitiei;
- Surse de finantare;
-Sustenabilitate financiara;
-Rentabilitatea financiara a capitalului.

—

—

Daca VANF >0 \ [ Daca VANF<0 l
| |

Proiectul necesita
sprijin financiar de la
UE

5. Analiza economica

——

Proiectul nu necesité
sprijin financiar de la UE

———

-De la preturi de piata la preturi contabile;
-Cuantificare financiara a impactului in afara pietei;
-Includerea de efecte indirecte suplimentare;
-Actualizari sociale;

-Calcularea indicatorilor economici de performanta

-
| |
. |
DETE HAE S ‘ Daca VANE >0
l [
Impactul social al )
prpoiectului este Impactul social al
negativ proiectului este pozitiv.

6. Evaluare ariscurilor
-Analiza de senzitivitate;
-Distributie probabila a variabilelor critice;
-Analiza de risc;

-Estimarea nivelelor acceptabile de risc;
-Prevenirea riscurilor.

53
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Scopul analizei cost-beneficiu economice

2.5.6

2.5.7

Scopul principal al analizei economice este de a evalua daca beneficiile proiectului depasesc
costurile acestuia si daca este viabil ca proiectul sa fie demarat, dintr-o perspectiva strict
economica. Prin aplicarea analizei multicriteriale (AMC), sunt luati in considerare si alti factori.
Analiza se realizeaza din punctul de vedere al intregii societati si nu doar din punctul de vedere
al beneficiarilor proiectelor.

Pentru a cuprinde intreaga gama de impacturi economice, analiza include atat elemente cu
valoare monetara directd, cum ar fi reduceri ale costurilor de constructie, de intretinere si ale
costurilor de operare a vehiculelor, cat si elemente fara valoare de piata imediata, cum ar fi
reduceri ale timpilor de parcurs, ale numarului de accidente si ale impacturilor de mediu. in
vederea realizarii unei comparatii consecvente a tuturor costurilor si beneficiilor unui proiect,
toate impacturile sunt cuantificate financiar (adica li se asociaza o valoare monetara) si apoi sunt
agregate pentru determinarea beneficiilor nete ale respectivului proiect. Astfel, se poate
determina daca proiectul este dezirabil si meritd sa fie implementat. Cu toate acestea, este
important sa se recunoasca faptul ca nu toate efectele proiectului pot fi monetizate si, de
asemenea, este important ca rezultatele ACB sa fie corelate cu Analiza Multicriteriala (AMC),

care include la randul ei aceste efecte necuantificate Tn termeni monetari.

Scopul analizei cost-beneficiu financiare

2.5.8

259

2.5.10

Principalul scop al analizei financiare este de a evalua profitabilitatea financiara si
sustenabilitatea proiectului din punctul de vedere al beneficiarilor acestuia. Acest lucru este
realizat prin analizarea fluxului de numerar financiar al proiectului; care include atat iesirile,
exprimate in investitii, intretinere si costuri de operare, cat si intrarile exprimate in surse de
finantare si tarifele incasate de la utilizatori. Mai simplu spus, aceasta analiza arata daca
proiectul va genera un flux de numerar pozitiv in timpul perioadei de evaluare (profitabilitate) si
daca fluxul de numerar net cumulat de la inceputul proiectului nu este negativ in fiecare an de
analiza (sustenabilitate).

La Inceput, analiza ia in considerare profitabilitatea financiara a proiectului in lipsa fondurilor UE
pentru a se vedea daca este intr-adevar necesar sa se solicite fonduri de la Uniunea Europeana
pentru acel proiect. Tn cazul proiectelor pentru care s-a dovedit ca sunt necesare fonduri UE,
analiza va demonstra faptul ca proiectul este eligibil pentru acordarea acestor fonduri.

Pentru ca un proiect sa fie viabil, analiza financiara trebuie sa demonstreze faptul ca sursele de
finantare (inclusiv, daca este relevant, fonduri de la UE) si venitul generat de proiect sunt
suficiente pentru a acoperi costurile proiectului si ca finantarea si veniturile sunt estimate in mod
adecvat de-a lungul perioadei de evaluare pentru a asigura faptul ca, in niciun an, proiectul nu
va necesita o finantare punte externa.

Scopul analizei de risc

2511

Evaluarea proiectului consta intr-un proces de prognoza care implica anumite incertitudini.
Aceste incertitudini provin atat de la caracterul limitat al datelor detinute in situatia respectiva, cét
si de la nivelul anumitor aspecte variabile in timp, precum numarul de deplasari, costurile
aferente infrastructurii, etc. Analiza de risc ia in calcul aceste incertitudini si impactul lor asupra
rezultatelor ambelor evaluari, atat economica cat si financiara.
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Analiza cost-beneficiu In cadrul Master Planului

2.5.12 Analiza cost-beneficiu economica a fost efectuata ca parte a procesului de selectie si prioritizare
a proiectelor pentru Master Plan. Tn sprijinul efectuarii ACB a fost creatd o aplicatie software
numitda CBA Tool, care acceseaza rezultatele Modelului National de Transport in vederea
efectuarii unei analize cost-beneficiu multimodale a proiectelor.

2.5.13 Aplicatia software CBA Tool este un program dezvoltat in Excel folosit pentru estimarea
impactului economic al unui proiect sau scenariu (constand in mai multe proiecte) construit pe
fundamentele teoretice ale economiei bunastarii. CBA Tool foloseste date extrase automat din
Modelul National de Transport impreuna cu estimari de cost ale proiectelor pentru a calcula
impactul economic al unui proiect intr-o maniera consecventa cu cerintele Ghidului National de
Evaluare a Proiectelor din sectorul Transporturilor.

2.5.14 Principalele functii ale aplicatiei CBA Tool sunt:

o Importa rezultatele din Modelul National de Transport;
o Foloseste valori adecvate pentru a exprima beneficii anticipate, in termeni monetari;

o Analizeaza valoarea beneficiilor anticipate prin aplicarea ratelor de actualizare si
factorilor de conversie, acolo unde este cazul;

o Produce indicatori economici cheie, prin compararea beneficiilor anticipate cu
costurile estimate;
2.5.15 Elementele de cost considerate in analiza multimodala includ:

o Costuri de investitie,
o Variatii ale costurilor de intretinere,
o Variatii ale costurilor operationale (pentru infrastructurd noua sau servicii noi).
2.5.16 Beneficiile considerate in cadrul analizei multimodale includ:
o Variatii ale costului de operare al vehiculului pentru utilizatori (transport marfa si
pasageri)
o Reduceri ale timpului de parcurs pentru utilizatori,
o Variatii ale costurilor externe:

Emisii (gaze cu efect de sera si poluare locala),
Zgomot,

Accidente,

Costuri de congestie.

2.5.17 Costurile si beneficille pot fi pozitive sau negative in functie de natura proiectului aflat in
evaluare.

2.5.18 Indicatorii cheie rezultati din analiza sunt:
o Valoarea actualizata a beneficiilor (PVB/VAB) — total beneficii actualizate pe perioada
evaluarii

o Valoarea actualizata a costurilor (PVC/VAC) — total costuri economice actualizate pe
perioada evaluarii

o Valoarea Actualizatda Netd Economica (VANE) — dimensiunea economica absoluta a
beneficiilor nete ale proiectului.
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o Raportul Beneficiu Cost (RBC) — raportul dintre beneficiile totale si costuri. Acesta
ofera o dimensiune relativa a beneficiilor nete ale proiectului si este independent de
dimensiunea proiectului

o Rata interna a rentabilitatii economice (RIRE) — Similara RBC, este independenta de
dimensiunea proiectului si ofera o indicatie asupra scarii beneficiilor in raport cu
costul de investitie.

2.5.19 Aplicatia este descrisa pe larg in Volumul 2, Anexa A — a Ghidului de Evaluare. CBA Tool ofera
0 gama larga de rezultate si descrie toate date de intrare si de iesire pentru toate modurile de
transport. Figurile de mai jos ilustreaza mai multe de ferestre ale acestui program:
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2.6  Prioritizarea proiectelor

Prezentare generala

2.6.1  Prioritizarea proiectelor reprezinta un pas critic in definirea programului de investitii din cadrul
Master Planului data fiind situatia in care investitiile identificate ca fiind necesare depasesc
semnificativ bugetele disponibile. Aceasta implica necesitatea ierarhizarii proiectelor potrivit unui
set de criterii de evaluare predefinite, care sa asigure un proces de prioritizare corect si neutru,
elaborat pe baze independente. Adaugarea restrictilor de finantare la lista de proiecte
ierarhizate va avea ca rezultat obtinerea programului de implementare.

2.6.2 Prima faza a evaluarii unei strategii are scopul de a elimina proiectele cu o performanta
economica scazuta, avand in vedere unul dintre obiectivele generale ale Master Planului, mai
precis, Eficienta Economica. Proiectele care rezultd din aceasta etapa vor fi candidate pentru
includerea intr-unul sau ambele scenarii de dezvoltare bazate pe “Sustenabilitate economica”
(ES) sau “Sustenabilitate economica si de mediu” (EES).

2.6.3  Aceasta necesita o evaluare generala dar pe baze solide a tuturor proiectelor. Evaluarea a fost
realizata folosind Analiza Cost-Beneficiu (ACB) si Analiza Multi-Criteriala (AMC).

2.6.4 Procesul general de evaluare a performantelor este ilustrat in Figura 2.20 de mai jos.

1. Obiective Strategice

v
2. Definirea Problemelor
vV
3. Obiective Operationale
v ‘ Eliminarea ‘
Proiectului

4. Generarea de Proiecte \
W TNLI

5. Evaluarea Proiectelor (ACB) —> RIRE>3%7

Da

6. Evaluarea Proiectelor (AMC) <

v
7. Dezvoltarea Scenariilor
ES si EES
WV
8. Selectia Scenariului
Recomandat

Figura 2.20 Procesul de evaluare a proiectelor si scenariilor

2.6.5 Procesul de generare a proiectelor pe baza analizei problemelor si identificarii interventiilor care
se adreseaza cel mai bine problemelor specifice, a fost descris in Sectiunile 2.2 — 2.4. Sectiunile
2.5 si 2.6 cuprind prezentari ale principalelor instrumente folosite in etapa de evaluare, mai
precis Modelul National de Transport si Analiza Cost-Beneficiu.
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in sectiunile urmétoare este descris modul in care proiectele au fost evaluate la nivel individual si
apoi incorporate in cele doua scenarii "Do Something”: Scenariul Sustenabilitate Economica si
Scenariul Sustenabilitate Economica si de Mediu.

Tnainte de a fi incluse in cadrul scenariilor ES si EES proiectele au fost testate la nivel individual.
Aceasta deoarece exista o cerinta cheie a UE ca fiecare dintre proiectele din Master Plan sa fie
justificat economic Thainte de includere Th cadrul scenariilor. Daca scenariile se creeaza inaintea
testarii individuale a proiectelor, exista pericolul aparitiei unei subventionari incrucisate, adica a
unei situatii in care un scenariu, ca intreg, produce beneficii economice care acopera cazuri in
care beneficiile economice ale anumitor proiecte individuale ascund pierderile altor proiecte.

Astfel, lista initiala de proiecte a fost procesata folosind valoarea economica drept criteriu unic.
Toate proiectele analizate pentru includere inh Master Plan au trebuit sa indeplineasca acest
criteriu (RIRE > 3%), aceasta fiind in concordanta si cu cerintele UE. Valoarea minima pentru
RIRE a fost definita analizadnd marja de eroare inerenta nivelului ridicat al analizei, tinand cont de
faptul ca, pentru urmatoarea perioada de programare 2014-2020, rata de actualizare economica
este 5%

Proiectele care au trecut de criteriul economic au fost combinate si prioritizate in cadrul
scenariilor SE si SEM.

Selectarea proiectelor pentru scenariul ES gi EES

2.6.10

2.6.11

2.6.12

Datele de iesire din procesul de evaluare a performantei sunt reprezentate printr-o lista de
proiecte pentru care au fost acordate punctaje de pana la 100 de puncte, in fiecare Scenariu. Un
pas critic este identificarea proiectelor care vor avea prioritate dupa parcurgerea acestei etape,
iar metoda prin care realizeaza aceasta este alocarea de ponderi pentru fiecare punctaj pentru
fiecare criteriu, pentru a oferi un punctaj general al proiectului.

Ponderea acordata proiectelor si punctajelor obtinute depinde de caracteristicile celor doua
scenarii. Pentru scenariul ES, proiectele au o pondere mai mare acordata criteriilor economice
decét in cazul scenariului EES. Sistemul de ponderare, elaborat in urma unui proces indelung
de consultare cu MT si JASPERS, este prezentat in Tabelul 2.21.

Tabelul 2.21 Criterii si ponderi de evaluare pentru Scenariile SE si SEM.

Criterii SE SEM

Eficienta economica 70% 50%

Integrare Trans-

0 0
Europeana/Politica TEN-T 30% 20%

Impact de mediu - 20%

Nu are un punctaj acordat dar se ia

Sustenabilitate in considerare prin distributia modala

Dezvoltare economica
echilibrata
Sursa: AECOM / MT / Jaspers

- 10%

Fiecare proiect a fost punctat pentru fiecare scenariu utilizandu-se ponderile de mai sus. Ulterior
s-a realizat o ierarhizare a scenariilor.
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2.6.13 Pe baza rezultatelor evaluarii, s-au identificat proiecte care sunt candidate puternice pentru

includerea in Master Plan, in cele doud scenarii de dezvoltare “sustenabilitate economica” si
“sustenabilitate economica si de mediu”. Sistemul de ponderare determina ordinea proiectelor,
dar, in mod obisnuit, este de asteptat ca:

o Proiectele care au beneficii economice limitate si contra-beneficii de mediu
semnificative, sa fie eliminate;

o Proiectele cu beneficii economice mari si contra-beneficii semnificative de mediu sa
fie incluse in scenariul Sustenabilitate Economica;

o Proiectele cu beneficii economice limitate dar cu beneficii mari de mediu sa fie incluse
in scenariul Sustenabilitate economica si de mediu si

o Proiectele cu beneficii economice mari si neutre din sau pozitive in ce priveste
mediul, sa fie incluse in ambele scenarii.

Evaluarea Scenariilor ES gi EES: Aplicarea analizei multicriteriale

2.6.14 Master Planul reprezinta directia de dezvoltare a unui sistem de transport al unei tari pentru
urmatorii 15-20 de ani. Este, asadar, important sa se realizeze o evaluare la nivel strategic,
astfel incat impactul general al Master Planului sa fie cunoscut si evaluat. Evaluarea se va face
folosind urmatoarele criterii:

o Impacturi economice
e RIRE
o Politici de transport
e TEN-T Core/Comprehensive
o Impacturi de mediu
e Impact asupra siturilor Natura 2000
o Sustenabilitate
e Transfer de trafic catre moduri sustenabile
o Dezvoltare economica echilibrata
e Accesibilitatea zonelor mai greu accesibile

2.6.15 Sistemele de ponderare si punctare pentru scenariile ES si EES sunt prezentate in Tabelele
2.22 si 2.23. Acestea au fost agreate cu Ministerul Transporturilor si reflecta obiectivele generale
ale Master Planului asa cum sunt definite acestea in Caietul de Sarcini.
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Obiectiv N Indicator/ Criterii de Punctaje

Nr. General Criterii Referint Pondere unctare (puncte)

Master Plan ’ P P
5% 0
icients 3 RIRE maxim 100
A |oconomica | coonomica | FIRE | 70% SropoTonal T
> 5% < RIRE L roportionat din
cea mai mare% 00 = cea mai mare
RIRE
_SrEgNm_It_ant Core 100
Integrare Relatia cu Requli _
B | Trans- Reteaua TEI%—T 30% | Segment TEN-T 30
Europeana TEN-T Comprehensive
Alte segmente 0
I Nu i s-a acordat punctaj ih cadrul AMC dar se ia in
Contributia la id : | fonduril
N moduri de Cartea considerare prin pre-alocarea fondurilor pe
C | Sustenabilitate . N sectoare: in acest scenariu: 51% rutier, 44%
transport mai alba : o T .
feroviar 5% naval, cai navigabile interioare,
curate . S o
intermodal si aerian
Sursa: AECOM / MT / Jaspers
Tabelul 2.23 Scenariul Sustenabilitate Economica si de Mediu EES
Obiectiv , o .
Nr. | General Master Criterii Indlca}torv/ Pondere iz o AIEC]
Plan Referinta punctare (puncte)
5% 0
Eficients Perf " RIRE Maxim 100
icienta erformanta 0 _

A | economica economica RIRE 50% Proportional
> 5% < RIRE cel din 100 = cel
mai mare% mai mare

RIRE
[
> 5% <. RIRE 100
cea mai mare%
Integrare Trans- Relatia cu Segment Core 50
B E g o Reteaua TEN- | Reguli TEN-T 20% TEN-T
uropeana T Segment TEN-T 10
Comprehensive
Alte segmente 0
Impact Foarte mare -100
potential Mare -80
Impactul de asupra
C mepdiu mediului (in SEA 20% | Moderat -50
particular on _
NATURA Mic -30
mp2000 sites) Nici unul 0

D | Sustenabilitate Contrlt_)utle la Cartea alb NUAI s-a aqordat punctaj in cadrul AMC dar se

moduri de ia in considerare prin pre-alocarea fondurilor
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Nr.

Obiectiv
General Master
Plan

Criterii

transport
curate

Indicator/
Referinta

Pondere

Criterii de
punctare

Punctaje
(puncte)

pe sectoare/moduri:

in acest scenariu 51% rutier, 44% feroviar si
5% naval, cai navigabile interioare, intermodal

si aerian

Dezvoltare
economica
echilibrata

Cresterea
accesibilitatii
zonelor mai
greu
accesibile

Harti
accesibilitate
MPGT

10%

Imbunatatire
segment catre
zona cu slaba
accesibilitate atat
pe piete interne
cat si externe

100

Imbunététire
segment catre
zona cu slaba
accesibilitate pe
piete externe

70

Imbunatatire
segment catre
zona cu slaba
accesibilitate pe
piete interne

50

Segmente catre
zone cu buna
accesibilitate

Sursa: AECOM / MT / Jaspers

Descrierea criteriilor de evaluare

A. Eficienta economica

2.6.16 Criteriul impactului economic in transporturi este legat de impacturile economice directe ale
proiectului asupra eficientei sistemului de transport, evaluate prin intermediul RIRE (Rata Interna

de Rentabilitate Economica).

B. Integrarea Trans-Europeana

2.6.17 In ceea ce priveste retelele TEN-T Centrald si TEN-T Extinsa, acest sub-criteriu reflecta faptul ca
atat politicile de transport din Romania céat si cele din UE au rolul de a imbunatati calitatea celor
mai importante rute de pe teritoriul Romaniei. In plus, rutele selectate pentru Reteaua TEN-T
Centrala au facut obiectul unor memorandumuri semnate de Roméania si Comisia Europeana,
astfel este logic ca Master Planul sa favorizeze proiecte care vor imbunatati aceste rute.
Includerea criteriului privind Reteaua Nationald recunoaste faptul ca reteaua TEN-T nu este
comprehensiva in totalitate din punct de vedere geografic si ca pot exista multe orase mari sau
medii care sunt conectate doar prin intermediul drumurilor nationale si liniilor ferate considerate
,centrale” sau ,de baza”.

2.6.18 Hartile care contin reteaua TEN-T din Romania sunt incluse in Anexa B.
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Impactul de mediu

Criteriul referitor la Natura 2000 se leaga de reteaua de situri Natura 2000 care contin cele mai
importante habitate din Europa. Siturile Natura 2000 se bucura de protectie din partea legislatiei
europene. Acest criteriu va analiza masura in care strategia sau proiectele majore dintr-o
strategie, au probabilitatea de a afecta aceste situri, cate situri vor fi afectate si care va fi
magnitudinea impactului. Habitatele si speciile din aceste locatii sunt protejate si astfel, orice
impact produs are probabilitatea de a fi considerat semnificativ.

Evaluarea se concentreaza, de asemenea, pe masura in care proiectul poate avea impact
asupra trasaturilor de biodiversitate din afara siturilor Natura 2000, clasificarea importantei
acestor caracteristici si inter-relatii alaturi de asigurarea unei descrieri a impactului supra
biodiversitatii, inclusiv efectele asupra calitatii distinctive si diversitatii locale.

Transferul de trafic catre modurile sustenabile

Sustenabilitatea include transferul de trafic catre modurile sustenabile de transport si reflecta
atat politica nationala cat si cea europeana care promoveaza modurile de transport durabil
(sustenabil). Acestea sunt acele moduri care, pe termen lung, produc mai putine emisii Si au un
consum de energie mai mic pe pasager-km, prezentand, in acelasi timp, un nivel ridicat al
sigurantei. In practicd aceasta inseamné transport feroviar si naval si, intr-o anumita masura,
curse de autobuz pe distante lungi. Modelul National ofera mijloacele de cuantificare pentru
transferul de pasageri si marfa catre aceste moduri de transport sustenabile, ca baza de
evaluare a impactului fiecarui scenariu.

Dezvoltare economica echilibrata

externe cét si pe pietele interne. O analiza cuprinzatoare referitoare la criteriul accesibilitatii a
fost realizata folosind Modelul National de Transport iar rezultatele acesteia au fost apoi folosite
pentru cuantificarea criteriului.

Selectarea scenariului preferat

2.6.23

2.6.24

2.6.25

2.6.26

La sfarsitul etapei de evaluare, strategiile optimizate pentru dezvoltarea sistemului de transport
al Romaniei au fost dezvoltate pe baza sustenabilitati economice si, respectiv, pe baza
sustenabilitatii economice si de mediu. Etapa finald a procesului a fost identificarea strategiei
generale recomandate.

Strategia recomandata cauta sa sintetizeze cele doua scenarii prin combinarea celor mai
puternice elemente din cele doua scenarii, In limitele fondurilor potential disponibile. Dat fiind
faptul ca ambele scenarii se refera la sustenabilitatea economica, este probabil sa apara
suprapuneri substantiale intre acestea. Proiectele care sunt promovate in ambele scenarii au cel
mai mare potential de a fi incluse in strategia finald recomandata, alaturi de o serie de proiecte
care au fost incluse doar intr-un singur scenariu.

Rezultatele analizelor ACB si AMC ofera o evaluare succinta si obiectiva a principalelor impacturi
ale fiecarui scenariu. Aceasta permite evaluatorilor s& analizeze beneficiile si contra-benficiile
fiecarui scenariu pe baza unei abordari consecvente, transparente si auditabile.

Capitolul 12 include rezultatele procesului de prioritizare si recomandarile scenariului preferat.
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Conditionalitatile Ex-Ante

In documentul “Ghid privind Conditionalitatile Ex-Ante pentru Fondurile Structurale si de Investitii
Europene PARTEA II° se mentioneaza ca Obiectivul Tematic pentru transport este:

Promovarea transportului durabil si eliminarea congestiilor din infrastructurile retelelor cheie de
transport mentionat in articolul 9 (7)

Conditionalitatea ex-ante corespunzatoare este:

Existenta unui plan sau a unor planuri cuprinzatoare sau a unui cadru sau cadre pentru investitiile
in transporturi, in concordantd cu organizarea institutionald a statelor membre (inclusiv pentru
transport public la nivel regional si local) care s& sprijine dezvoltarea infrastructurii si sa
imbunétateasca conectivitatea la retelele TEN-T Core si Comprehensive.

Master Planul este un plan cuprinzator pentru toate modurile de transport, dezvoltat cu ajutorul
masurilor cuantificate privind contributia economica a proiectelor, contributia acestora la reteaua
TEN-T Core si contributia la dezvoltarea nationala si regionald. Principalele instrumente de
evaluare sunt Modelul National de Transport (care evalueaza cererea de transport pe baza
datelor observate si relatiile privind distributia modala, analizeaza nivelul serviciilor oferite, timpii
de parcurs si costurile pentru diferitele moduri de transport); procedura ACB (elaborata special
pentru Master Plan, care utilizeaza proceduri recomandate de CE pentru evaluarea beneficiilor
economice ale unei investitii, avand in vedere beneficiile percepute de pasageri si transportatorii
de marfa, traficul redirectionat de pe alte rute si traficul nou generat). Procedura evalueaza
timpul de parcurs si costurile deplasarii pentru calatori, costurile de operare ale vehiculului si
efectele asupra mediului (emisii si zgomot) si compara aceste valori cu costurile de investitie si
operare. Rezultatele sunt structurate in formatul aprobat de CE pentru Cererile de Finantare din
Fonduri Structurale.

Tabelul 2.24 detaliazd modalitatea in care Master Planul respecta fiecare dintre aceste cerinte.

® COMISIA EUROPEANA, DG - Politici Regionale si Urbane, DRAFT -“Ghid privind conditionalititile ex-ante

pentru accesarea fondurilor structurale si de investitii europene”, PARTEA II, “Criterii de
indeplinit”
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Criterii de indeplinit

Criteriu indeplinit?

DA / NU Elemente de neindeplinire
Existenta unui plan global de transport sau planuri sau cadru sau cadre pentru investitii
de transport care:
e Programul operational relevant si, dupa caz, Acordul de Parteneriat contine o referire la NU Master Planul nu este aprobat inca
denumirea planului sau cadrului si ofera un hyperlink la document (e).
—  respecta cerintele legale pentru evaluarea strategica de mediu:
e S-aintocmit un raport de mediu Tn care sunt identificate, descrise si evaluate efectele
semnificative probabile asupra mediului ale implementarii planului sau cadru si DA
alternativele rezonabile, tindnd cont de obiectivele si aria de acoperire geografica a
planului global de transport sau cadru.
Proiectul de plan a fost pus la dispozitia
publicului si a autoritatilor in octombrie 2012 si
respectiv octombrie 2013. Fiecare capitol din
e Proiectul de plan sau cadrul si raportul de mediu au fost puse la dispozitia publicului si Raportul de Mediu a fost prezentat in cadrul
a autoritatilor cu responsabilitati specifice de mediu desemnate de catre statele NU grupului d_e lucru. _ . _ -
membre, care sunt susceptibile de a fi interesate de efectele asupra mediului Raportul final de mediu va fi pus la dispozitie
inconjurétor ale planurilor de implementare. dupa ce evaluarea corespunzatoare va fi
aprobata de catre MMSC. Raportul final de
mediu trebuie sa includa concluzia evaluarii
corespunzatoare.
In cazul unor posibile efecte transfrontaliere
semnificative Raportul final de mediu si Master
Planul vor fi transmise catre statele membre
relevante / afectate.
Responsabilitatea de informare a statelor
membre relevante / afectate in cauza revine
autoritatii publice centrale care promoveaza
- . ) o ) planul (in acest caz Ministerul Transporturilor),
e In cazul unor posibile efecte transfrontaliere semnificative, proiectul de plan sau cadrul NU la recomandarea Ministerului Mediului si

si raportul de mediu au fost transmise statelor membre relevante / afectate.

Schimbarilor climatice. Se recomanda ca
stabilirea statelor notificate sa fie efectuata de
catre autoritatea publica centrala care
promoveaza planul impreuna cu Ministerul
Mediului si Schimbarilor Climatice.

In conformitate cu HG nr. 1076/2004 Art. 22 (2)
din HG 1076/2004 care mentioneazé ca ,in
cazul in care implementarea planului sau
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Criterii de indeplinit

Criteriu indeplinit?

transfrontaliere;

DA / NU Elemente de neindeplinire
programului poate avea efecte semnificative
transfrontiere, titularul, prin intermediul autoritatii
publice centrale care promoveaza planul sau
programul, este obligat sa transmita proiectul de
plan sau de program si raportul de mediu
elaborat pentru acesta, in limba engleza,
autoritatilor centrale de mediu din statele posibil
afectate, in termen de maximum 20 de zile
calendaristice de la finalizarea raportului de
mediu, conform art. 21 alin. (3)”.

e Raportul de mediu si opiniile exprimate in cadrul consultarilor relevante (inclusiv cele _
transfrontaliere, dupa caz) au fost luate Tn considerare in mod corespunzator pe NU A se vedea mai sus.
parcursul elaborarii planului global de transport sau cadrului.

e In momentul adoptérii planului sau cadrului, autoritatile cu responsabilitati de mediu,
publice sau oricare stat membru consultat, sunt informati iar urmatoarele elemente au
fost puse la dispozitia lor: planul sau cadrul adoptat, declaratia mentionata la articolul 9 NU A se vedea mai sus.
(1) din Directiva ESM (SEA), precum si masurile privind monitorizarea mentionata la
articolul 10 din Directiva ESM (SEA).

—  stabileste contributia a Spatiu Unic European de Transport in conformitate cu
articolul 10 din Regulamentul (UE) Nr.1315 /2013 al Parlamentului European i al DA
Consiliului, inclusiv prioritatile pentru investitii in reteaua TEN-T centrala si reteaua

| globala unde sunt preconizate investitii de la FEDR si FC; si conectivitatea secundara.

e Prioritatile de investitii cuprinse in planul global de transport sau cadrul conecteaza
nodurile principale identificate (a se vedea lista din anexa) si asigura legaturi cu
retelele de infrastructura de transport din tarile vecine.Statul membru trebuie sa DA
demonstreze, de asemenea, modul in care investitiile sale in conectivitatea secundara
vor contribui la zona de transport unic la nivel european57.

e Planul global de transport sau cadrul cuprinde masuri necesare pentru:

asigurarea accesibilitatii sporite si conectivitatii pentru toate regiunile Uniunii, luand
in considerare cazul specific al insulelor, retelelor izolate si regiunilor slab populate, regiunilor DA
indepartate si ultraperiferice;

asigurarea integrarii optime a modurilor de transport si interoperabilitatii in cadrul DA
modurilor de transport;

construirea legaturilor lipsa si eliminarea blocajelor, in special in sectiunile DA
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Criterii de indeplinit

Criteriu indeplinit?

DA /NU

Elemente de neindeplinire

promovarea utilizarii eficiente si durabile a infrastructurii si, daca este necesar,
cresterea capacitatii;

DA

imbunatatirea sau mentinerea calitatii infrastructurii din punct de vedere al
sigurantei, securitatii, eficientei, climei si unde este cazul al rezistentei in fata dezastrelor,
performantelor de mediu, a conditiilor sociale, al accesibilitatii pentru toti utilizatorii, inclusiv
pentru persoanele Tn varsta, persoanele cu mobilitate redusa si calatorii cu handicap, precum si
calitatea serviciilor si continuitatea fluxurilor de trafic;

DA

implementarea si punerea in aplicare a aplicatiilor telematice, precum si
promovarea dezvoltarii tehnologice inovatoare;

DA

e O atentie deosebita trebuie acordata planului global de transport sau cadrului in ceea
ce priveste masurile necesare pentru:

asigurarea securitatii alimentarii cu combustibil prin cresterea eficientei energetice
si promovarea utilizarii de alternative si, in special, a surselor de energie cu emisii de carbon
mici sau zero si a sistemelor de propulsie;

DA

atenuarea expunerii zonelor urbane la efectele negative ale liniilor de transport
feroviar si rutier de tranzit;

DA

eliminarea barierelor administrative si tehnice, in special pentru interoperabilitatea
retelei transeuropene de transport si a concurentei.

DA

- Stabileste un flux de proiecte realiste gi mature pentru proiectele avute in vedere
pentru sprijin din partea fondurilor FEDR si FC

- Planul sau cadrul pentru investitiile in transporturi include un tabel continand :

O lista de proiecte prioritare (studii, modernizare sau lucrari) pe care statul
membru le are in vedere sa le lanseze in aceasta perioada si care solicita sprijin din partea
fondurilor FEDR si FC.

NU

Vor fi incluse Tntr-un Raport de Strategie separat
care sa contina Planul de Implementare

Numele autoritatilor si a altor parti implicate in conducerea acestor proiecte,
cheltuielile prevazute si un plan de finantare,

NU

Vor fi incluse intr-un Raport de Strategie separat
care sa contina Planul de Implementare

un calendar realist de livrare a proiectelor identificate care sa indice datele pentru

. - . . . 58 . -
studiile de fezabilitate, o analiza cost-beneficiu, procedurile EIA™ ", un grafic de punere n
aplicare, inclusiv procedurile de achizitii publice si avize, si pentru notificarea ajutorului de stat
potential (pe faze pentru proiecte mai mari)

NU

Vor fi incluse intr-un Raport de Strategie separat
care sa contina Planul de Implementare

- Masuri pentru asigurarea capacitatii unor organisme intermediare si beneficiari
pentru a asigura fluxul de proiecte.

- Statul membru a furnizat o descriere adecvata a masurilor deja In aplicare pentru a asigura
capacitatea unor organisme intermediare si beneficiari de a asigura fluxul de proiecte:
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Criterii de indeplinit

Criteriu indeplinit?

DA / NU Elemente de neindeplinire
Aceste masuri se bazeaza pe analiza atat a blocajelor si a punctelor slabe ale
organismelor intermediare si beneficiarilor de a asigura in timp util portofoliului de proiecte, Tn
ceea ce priveste:
licitatia (inclusiv ofertele fara concurenta, nereguli) NU Va fi inclus in versiunea finala a Master Planului
implementarea cerintelor de mediu, NU Va fi inclus in versiunea finald a Master Planului
dezvoltarea si prioritizarea unei rezerve de proiecte mature, DA
managementul financiar de proiect, NU Va fi inclus n versiunea finala a Master Planului
fonduri pentru intretinere si operatiuni, DA
sarcini administrative si birocratie, NU Va fi inclus in versiunea finala a Master Planului
gestionarea sistemelor complexe (ITS, cum ar fi ETCS-ERTMS, VTMIS, DA
RIS, servicii emaritime si sistemul de management al traficului aerian).
Acestea includ cursuri de instruire si proceduri interne corespunzatoare pentru - . .
. o o ; PR . . " . MT se afla in etapa de a infiinta organisme
monitorizarea si identificarea potentialelor intarzieri, dar si pentru a asigura o buna achizitie NU o - ’
o SR : g ' specializate in acest sene
publica si eficienta;
Este implementat un sistem de avertizare timpurie pentru a identifica si rezolva NU MT se afla in etapa de a infiinta organisme
orice dificultati care apar de la organismele intermediare si beneficiari la livrarea proiectelor; specializate n acest sene
Sunt implementate sisteme corespunzatoare de asistenta pentru a ajuta “a . .
S N - RS . N MT se afla in etapa de a infiinta organisme
beneficiarii pe parcursul procedurii si implementarii pentru a putea inlocui repede proiectele, in NU ’

situatia Tn care apare un blocaj in perioada de implementare.

specializate in acest sene




Situatia existenta si ultimele
tendinte in sectorul transportului
din Romania si Europa
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Situatia existenta si ultimele tendinte din domeniul transporturilor
in Roménia si Europa

Relatia dintre MPGT si documentele relevante de politici de transport din UE

Orice crestere economica la nivel national sau regional este amplificatd de un sistem de
transport competitiv si progresiv, care este adaptat nevoilor clientilor si functioneaza ca o retea
durabila, oferind servicii accesibile si de inalta calitate.

Pentru realizarea unui astfel de sistem este nevoie de coordonarea si armonizarea politicilor de
la toate nivelurile. Aceastd armonizare sustine nu doar dezvoltarea economica si a comertului,
dar elimind si costurile suplimentare din sistemul de transport, imbunéatateste capitalul si
productivitatea fortei de munca in cadrul Uniunii Europene.

Responsabilitatea UE pentru elaborarea politicilor variaza enorm in gama sa de interese politice.
In unele domenii aranjamentele sunt bine stabilite, iar instrumentele eficiente de politica-juridice
si financiare- sunt de obicei disponibile. In alte domenii, implicarea UE este minima, procesele
politice pot fi limitate la ceva mai mult decat schimburi ocazionale de idei si informatii.

Scopul principal al tuturor politicilor UE este de a crea o piata integrata, nu doar de a elimina
barierele interne si de a oferi un comert echitabil, dar si de a oferi acestei piete multe dintre
caracteristicile unei uniuni economice si monetare.

Principalele responsabilitati politice pot fi impartite in cinci grupe majore:

Stabilirea pietei unice europene;

Politicile macroeconomice si financiare;

Politicile functionale;

Politicile sectoriale; si

o O O O O

Politicile externe.

Politicile functionale au un scop functional bine definit si de natura mai specifica in comparatie cu
politicile macroeconomice. Cele mai cunoscute politici functionale sunt justitia si afacerile
interne, coeziunea si cercertarile si dezvoltarea tehnologica. Alte politici sunt indreptate spre
sectoare economice specifice care acopera industria carbunelui si otelului, energia atomica,
agricultura si transportul. Aceste politici sectoriale au fost prevazute in mod explicit in Tratatele
fondatoare.

Politica de transport a UE este o componenta a acestui proces de integrare. Aceasta are un
accent de reglementare in domeniul conditilor de munca si protectiei mediului din cauza
implicatiilor de piata. De asemenea, se dezvolta un cadrul pentru o piata integrata de transport
nu doar pentru a gasi solutii barierelor interne. in sectorul transporturilor, gradul de implicare
politica a UE poate fi privit ca o responsabilitate partajata intre UE si statele membre.

Din multitudinea de planuri, strategii, programe europene legate de sectorul transporturilor au
fost luate in considerare cele mai importante planuri de programe, strategii, politici si conventiile
existente pentru identificarea problemelor, aspectelor care pot influenta Master Planul General
de Transport.

Tn urma acestei analize s-au tras urmatoarele concluzii:

o Principalele obiective nationale de transport sunt comune cu cele din MPGT si
urmeaza cele de mai jos:
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Asigurarea dezvoltarii economice: sectorul de transport ar trebui sa contribuie la
dezvoltarea economiei nationale, iar beneficile economice ar trebui sa depaseasca
costurile sale;

Dezvoltarea durabila: sistemul de transport trebuie sa fie eficient din punct de vedere al
consumului de energie, furnizénd rezerve pentru generatiile viitoare;

Siguranta: sistemul de transport trebuie sa furnizeze securitate;

Furnizarea fondurilor: Master Planul trebuie sa poata absorbi fonduri UE.

o MPGT ia in considerare masurile necesare pentru a se adapta la schimbarile
climatice;

o Pe baza strategiilor/ planurilor care au ca scop principal protejarea mediului si avand
in vedere problemele de mediu existente la nivel national cu privire la sectorul de
transport, pentru MPGT au fost propuse o serie de obiective relevante de mediu care
sa tina seama de obiectivele stabilite la nivel national si european pentru protectia
mediului (a se vedea de asemenea Sectiunea 2.3- Stabilirea Obiectivelor).

3.1.10 Au fost analizate o serie de documente de politici nationale si europene in ceea ce priveste

relatia cu Master Planul, printre care cele mai relevante sunt urmatoarele:

o Politicile europene si nationale

Reglementari privind reteaua TEN-T®

Cartea Alba a UE privind transporturile 2011)’

Programe guvernamentale 2013-2016 - politici de transport propuse de Guvernul
Romaniei®

Planul Strategic Integrat in domeniul transporturilor si infrastructurii - iunie 2009 (Politica
Ministerului Transporturilor)®

o Acorduri de parteneriat

Acord de parteneriat propus de Roménia pentru perioada de programare 2014-2020
(Ministerul Fondurilor Europene)™

o Programe europene si nationale

Program de actiune european integrat pentru transportul pe cai navigabile interioare -
NAIADES | si Il 12

Program Operational Sectorial Transport (POST) 2007 — 2013, revizia 2*2

Programul strategic de dezvoltare a infrastructurii aeroportuare in Aeroportul International
Bucuresti Otopeni (1999-2015) - Legea nr. 220/2002 (MOf. nr. 288/29.04.2002) privind
aprobarea OG nr. 64/1999 (MOf. nr. 405/26.08.1999)

Programul strategic de dezvoltare a infrastructurii aeroportuare la SN Aeroportul
International Constanta SA pe perioada 2002-2015- HG nr. 623/2002 (MOf. nr.
458/27.06.2002)

Programul strategic de dezvoltare a infrastructurii aeroportuare la SN Aeroportul
International Timisoara SA pe perioada 2002-2015-HG nr. 60/2003 (MOf. nr.
76/06.02.2003) pentru modificarea HG 615/2002 (MOf. 488/08.07.2002)

® http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/revision-t_en.htm

" http://ec.europa.eu/transport/themes/strategies/2011_white_paper_en.htm

® http://www.drp.gov.ro/download.php?6b3a2e12faf92184a320aeeaa3f853cf

® http://www.mt.ro/strategie/plan_strategic/planul%20strategic%20integrat%20revizuit%202009. pdf
Ohttp://www.fonduri-ue.ro/res/filepicker_users/cd25a597fd-62/2014-2020/acord-
parteneriat/Acord_de_parteneriat_01.10.2013.pdf

1 http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2006:0006:FIN:EN:PDF

12 Programul Operational Sectorial deTransport 2007 — 2013 (revizia 2 - aprobat la 26.07.2013) Ministerul
transporturilor si infrastructurii. http://www.ampost.roffisiere/pagini_fisiere/RO-POST _revizia_2.pdf
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o Planuri nationale

e Plan national de actiune in domeniul eficientei energetice (PNAEE) — elaborat in 2007, in
curs de revizuire

e Planul de Amenajare a Teritoriului National (PATN) — Sectiunea 1 Retele de Transport.
Retele cheie de transport feroviar si rutier (Legea 363/2006)

e LEGEA nr. 203 din 16 mai 2003 privind realizarea, dezvoltarea si modernizarea retelei de
transport de interes national si European

¢ Planul de Management aferent Portiunii Nationale a Bazinului Hidrografic International al
Fluviului Dunarea -Sinteza planurilor de management la nivel de bazine/spatii
hidrografice

o Strategii europene si nationale

Startegia Europa 2020

Strategia Uniunii Europene pentru Regiunea Dunarii **

Strategia UE privind adaptarea la schimbarile climatice (2013)"

Strategia pentru mediul marin (Directiva 2008/56/CE a Parlamentului European si a
Consiliului din 17 iunie 2008 de instituire a unui cadru de actiune comunitara in domeniul
politicii privind mediul marin)*®

Strategia pentru transport durabil pe perioada 2007-2013 si 2020, 2030*'

Strategia de transport intermodal in Romania — 2020*®

Strategia nationald a Romaniei privind schimbarile climatice 2013 — 2020"°

Strategia Nationala pentru Dezvoltare Durabila a Romaniei Orizonturi 2013 — 2020 —
2030

Strategia National& si Planul de Actiune pentru conservarea biodivesitatii 2010 -2020%°

e Strategia Nationald de Siguranta Rutiera 2011-2020?" -versiune consultativa

e Strategia Nationala de Gestionare a Deseurilor 2014-2020, aprobata prin Hotararea
Guvernamentala nr. 870/2013

o Conventii

e Legea 98/1992 pentru ratificarea Conventiei privind protectia Marii Negre impotriva
poluarii, semnata la Bucuresti la 21 aprilie 1992 (Cunoscuta drept “Conventia de la
Bucuresti”)

e Conventia privind regimul de navigatie pe Dunarea (Belgrad, 1948) ratificata prin
Decretul nr. 298 din 30 octombrie 1948 PROTOCOL ADITIONAL din 26 martie 1998
la Conventia din 18 august 1948 privind regimul navigatiei de Dunare*)

o Legea 14/1995 pentru ratificarea Conventiei pentru protectia fluviului Dunarea

o Alte documente

e Raportul preliminar in sectorul Transport elaborat in cadrul proiectului: Operationalizarea
strategiei nationale si dezvoltarea componentei climatice a Programelor Operationale
2014-2020", proiect derulat de MMSC

'3 http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2010:2020:FIN:RO:PDF

* http://ec.europa.eu/regional_policy/sources/docgener/panorama/pdf/mag37/mag37_ro.pdf
' http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2013:0216:FIN:RO:PDF

16

http://europa.eu/legislation_summaries/maritime_affairs_and_fisheries/fisheries_resources_and_environment/I2816
4 ro.htm
Yhttp://iwww.mt.ro/strategie/strategii%20sectoriale_acte%20normative/strategie%20dezvoltare%20durabila%20nou
a%20ultima%20forma.pdf

'8 http://www.mt.ro/nou/_img/documente/strategie_de_transport_intermodal_text.pdf

19 http:/vww.mmediu.ro/beta/wp-content/uploads/2012/10/2012-10-05-Strategia_ NR-SC.pdf

20 http://biodiversitate.mmediu.ro/implementation/legislaie/politici/strategia-nationala-si-planul-de-actiune-pentru-
conservarea-biodiversitatii/anexa-strategia-nationala-si-planul-de-actiune-pentru-conservarea/snpach.pdf/download
% http://www.mt.ro/transparenta/2012/ianuarie/1_17%20Anexal.pdf



file:///C:/Users/constantins/AppData/Local/Microsoft/Windows/Temporary%20Internet%20Files/Content.Outlook/AppData/Roaming/Microsoft/Sintact%202.0/cache/Legislatie/temp/00064320.htm
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:32008L0056:RO:NOT
file:///C:/Users/constantins/AppData/Local/Microsoft/Windows/Temporary%20Internet%20Files/Content.Outlook/AppData/Roaming/Microsoft/sintact%203.0/cache/Legislatie/temp70798/00059296.htm
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e Documentul de Lucru al Comisiei Europene - Adaptarea Infrastructurii la schimbarile
climatice ,Adapting infrastructure to climate change” %

o Declaratia Comuna privind principiile directoare de dezvoltare a navigatiei si de protejare
a mediului in bazinul Dunarii (Joint Statement on Guiding Principles for the Development

of Inland Navigation and Environmental Protection in the Danube River Basin)”?*.

3.1.11 Tabelul 3.1 include o scurta descriere a continutului celor mai relevante politici ale UE, perioada
de referinta pentru actiunile care trebuie intreprinse cét si relatia cu Master Planul.

Tabel 3.1 Relatia Master Planului General de Transport cu cele mai relevante documente de
politici UE din domeniul transporturilor

Strategie/Plan/ Leas
: egatura cu Master
Programe P = . Perioada de
rezentarea sumara a documentului A Planul General
relevante pentru referinta deTransport
MPGT
Reglementari Reteaua TEN-T este formata pe doua niveluri: 2030 Relatia cu politica UE
privind reteaua reteaua centrala care urmeaza a fi finalizata pana privind refeaua TEN-T
TEN-T in 2030 si reteaua globala, care urmeaza a fi consta in unul din
finalizata pana in 2050. Reteaua globala va asigura criteriile de evaluare din
acoperirea completd a UE si accesibilitatea la toate procesul de prioritizare
regiunile. Reteaua centrald va prioritiza cele mai a proiectelor.
importante legaturi si noduri din reteaua TEN-T, Acesta reflecta faptul ca
pentru a fi complet functionala pana in 2030. este atat politica
Ambele niveluri includ toate modurile de transport: Romaéniei céat sia UE
rutier, feroviar, aerian, naval si maritim, precum si de a imbunatatii
platforme intermodale. calitatea celor mai
Ghidul privind reteaua TEN-T stabileste cerintele importante rute din
comune pentru infrastructura TEN-T- cu cerinte mai interiorul si de-a lungul
stricte pentru reteaua centrala. Acest lucru va tarii. In plus, rutele
asigura operatiuni de transport fluent de-a lungul selectate pentru
retelei. Politica favorizeaza, de asemenea, reteaua centrald TEN-T
implementarea sistemelor de gestionare a traficului, au fot supuse deja unei
care vor permite optimizarea utilizarii infrastructurii, analize atente si
iar prin cresterea eficientei, vor fi reduse emisiile de evaluéri, astfel incat
CO2. este logic ca Master
Sistemele de transport inteligent includ sisteme de Planul sa favorizeze
gestionare a traficului pentru transportul rutier, proiectele care
feroviar, aerian si pe apa, precum si sisteme de imbunatatesc aceste
pozitionare si navigare. rute. Conceptul TEN-T
include conectarea
nodurilor majore (orase
cu o populatie de 1
milion de locuitori sau
peste) prin coridoare
multi modale.
Evaluarea privind
imbunatatirea retelei
utilizata in cadrul
Master Planului ia Tn
considerare Tn mod
implicit cererea de
calatorie din aceste
noduri si alte centre

%2 http://ec.europa.eu/clima/policies/adaptation/what/docs/swd_2013_137_en.pdf
Zwww.icpdr.org
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Strategie/Plan/

Legatura cu Master

Programe Prezentarea sumari a documentului Perioada de Planul General
relevante pentru referinta TS el
MPGT P
majore.
In Anexa B sunt
prezentate hartile
retelei TEN-T din
Romania.
Cartea Alba Cartea alba a transporturilor reprezinta foaia de 2020-2050 Obiectivele Master

privind Politica
Comunitara de
Transport (2011)

parcurs pentru un spatiu european unic al
transporturilor catre un sistem de transport
competitiv si un transport eficient.

Examineaza evolutiile din sectorul transporturilor,
provocarile viitoare si initiativele de politica care
trebuie avute Tn vedere la nivel mondial.
Documentul prezinta atat viziunea Comisiei
Europene privind transporturile cat si masurile-cheie
care vor permite realizarea viziunii.

Viziunea pentru un sistem de transport competitiv
si sustenabil se refera la:

- Cresterea transporturilor si sprijinirea
mobilitatii, atingand Tn acelasi timp obiectivul
de reducere a emisiilor de gaze cu efect de
sera cu 60%. Acest obiectiv poate fi atins
prin:

o Dezvoltarea si implementarea
combustibililor si a sistemelor de
propulsie sustenabile

o Optimizarea performantei lanturilor
logistice multimodale, inclusiv prin
utilizarea pe scaré mai larga a unor
moduri de transport mai eficiente din
punct de vedere energetic

o Cresterea eficientei transporturilor si a
utilizarii infrastructurii cu ajutorul
sistemelor de informatii si al stimulentelor
bazate pe piata

- O retea primara eficienta pentru transportul si
calatoriile interurbane

- Multimodale.

- Conditii echitabile la nivel mondial pentru
calatoriile pe distante lungi si pentru
transporturile de marfa intercontinentale.

- Un transport urban si o naveta curate

Realizarea acestei viziuni implica urmatoarele:

e Crearea unui spatiu unic european al
transporturilor: prin dezvoltarea serviciilor
feroviare, dezvoltarea serviciilor aeriene
inclusiv imbunatatirea calitatii si
capacitatii aeroporturilor, transformarea in
continuare a spatiului de transport

Planului General de
Transporturi au la baza
prevederile Cartji Albe
Si se axeaza pe
asigurarea unui
transport durabil,
asigurarea surselor de
finantare, siguranta
transportului,
dezvoltarea economica
dar si protectia
mediului.

MPGT va contribui la
crearea unui sistem de
transport eficient din
punct de vedere
economic sprijinind
competitivitatea dar n
acelasi timp va incuraja
utilizarea cat mai
eficienta a resurselor,
sa reduca impactul
negativ pe care
sistemul de transport 1l
are asupra mediului
respectiv asupra apei,
solului, aerului,
populatiei si
ecosistemelor naturale.

MPGT propune
dezvoltarea
infrastructurii de
transport rutier prin
crearea unor coridoare
noi de transport
(realizarea de
autostrazi, variante de
ocolire, drumuri
expres), reabilitarea
liniilor de cale ferata
pentru atingerea
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Strategie/Plan/

Legatura cu Master

PRI Prezentarea sumara a documentului Perloa_davde Planul General
relevante pentru referinta deTransport
MPGT
maritim European, optimizarea pietei vitezelor Tnalte,
interne a transportului pe caile navigabile imbunatatirea navigatiei
interioare, Tmbunatatirea sistemului de pe Dunare si
transport rutier de marfuri, crearea modernizarea
cadrului necesar pentru transportul infrastructurii portuare,
multimodal de marfuri modernizarea
e Promovarea unor locuri de munca si a aeroporturilor.
unor conditii de munca de calitate
e Siguranta Transporturilor
o Calitatea si fiabilitatea serviciilor
e Strategii pentru inovare si implementare
e Promovarea unui comportament mai
sustenabil
¢ Infrastructuri moderne si o finantare
inteligenta
Strategia Europa | Strategia Europa 2020 propune trei prioritati care se 2020 MPGT cuprinde
2020-0 sustin reciproc: strategia Romaniei
strategie — crestere inteligenta: dezvoltarea unei economii pentru sectorul
europeana pentru | bazate pe cunoastere si inovare; transporturilor pe
o crestere — crestere durabild: promovarea unei economii mai termen scurt, mediu si
inteligenta, eficiente din punctul de vedere al utilizarii lung si include
ecologica si resurselor, mai ecologice si mai competitive; dezvoltarea de proiecte
favorabila — crestere favorabila incluziunii: promovarea unei integrate de transport
incluziunii economii cu o rata ridicatd a ocupairrii fortei de care pot fi propuse spre
munca, care sa asigure coeziunea sociala si finantare in cadrul
teritoriala. viitoarei etape de
finatare 2014-2020
Pentru a se asigura ca fiecare stat membru
adapteaza strategia Europa 2020 la situatia sa Prin propunerile sale in
specifica, Comisia propune ca aceste obiective ale sectorul transporturilor,
UE sa fie transpuse in obiective si traiectorii. MPGT va contribui la o
Romania propune pentru Sectorul Energie si dezvoltarea economica
transporturi urmatoarele: eficienta si durabila a
e Plecand de la situatia actual si anume ca Romaniei, crearea unor
Romania inregistreaza un grad scazut de sisteme de transport
competitivitate si eficientd in sectorul care respecta mediul si
energetic si Tn cel al transporturilor se cu emisii scazute de
considera ca este necesara asigurarea gaze cu efect de sera,
liberalizarii preturilor la gaze si electricitate, asigurarea mobilitatii si
sa consolideze guvernanta intreprinderilor fmbunatatirea
de stat si a organismelor de reglementare si conexiunilor dintre
sé finalizeze conexiunile transfrontaliere. diferitele moduri de
In ceea ce priveste infrastructura pentru conexiunile transport.
de banda larga, Tn prezent ea este cea mai slab
dezvoltata din UE, aspect care ar trebui remediat. in
sectorul transporturilor, este nevoie de un plan
amplu pe termen lung.
Strategia Uniunii Aceasta strategie a fost elaborata de catre Comisia 2010-2020 Master Planul General

Europene pentru
Regiunea Dunarii

Europeana (CE), prin intermediul Directiei Generale
pentru Politici Regionale (REGIO). Strategia se
axeaza pe: interconectivitatea regiunii Dunadrea

de Transporturi
propune o serie de
investitii pentru
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Strategie/Plan/
Programe
relevante pentru
MPGT

Prezentarea sumara a documentului

Perioada de
referinta

Legatura cu Master
Planul General
deTransport

(fTmbunatatirea infrastructurii de transport,
incurajarea energiilor durabile, promovarea culturii
si a turismului ), protectia mediului (atingerea
obiectivelor de mediu prevazute in planul de
management al Dunarii, reducerea poludrii cu
nutrienti, implementarea planurilor de protectie
impotriva inundatiilor, protectia impotriva riscului de
inundatii, reducerea zonelor afectate de eroziune si
protectia biodiversitatii), consolidarea regiunii
Dunarea (cooperarea instituionala, securitatea),
cresterea prosperitatii in regiunea Dunarea
(dezvoltare socio-economica, cercetarea, cresterea
numarului de locuri de munca, imbunatatirea
nivelului de educatie).

Obiectivele acestei strategii in ceea ce priveste
sectorul transporturilor sunt:

- cresterea cu 20% fata de anul 2010 a
transportului de marfa pe fluviu, pana in 2020;

- inlaturarea blocajelor existente in calea
navigatiei pe fluviu, pana in anul 2052, pentru
a putea utiliza nave de tip VIb pe toata durata
anului;

- timpi de calatorie imbunatatiti pentru conexiuni
feroviare competitive intre orasele importante;

- implementarea celor 4 Coridoare de transport
feroviar de marfa care strabat regiunea
Dunarii, astfel cum a fost planificat, in termen
de 3 sau 5 ani;

- dezvoltarea, pana in anul 2020, a unor
terminale multimodale eficiente Tn porturile de
pe Dunare pentru a conecta caile navigabile
interioare cu cele de transport rutier si feroviar.

imbunatatirea cailor
navigabile pe Dunare in
sectorul roménesc,
modernizarea
infrastructurii portuare,
dezvoltarea
transportului intermodal
de marfa.

Strategia Uniunii
Europene (UE)
privind adaptarea
la schimbarile
climatice (2013)

Scopul general al strategiei UE privind adaptarea la
schimbarile cllimatice este de a contribui la o
Europa mai rezistenta la schimbarile climatice, ceea
ce inseamna cresterea gradului de pregatire si a
capacitatii de a reactiona la impacturile schimbarilor
climatice la nivel local, regional, national si la nivelul
UE, dezvoltand o abordare coerenta si imbunatatind
coordonarea.

Instrumentul recomandat la nivel mondial, in
contextul Conventiei-cadru a Natiunilor Unite asupra
schimbarilor climatice, este reprezentat de
strategiile nationale de adaptare.

2014-2020

Este necesara
aplicarea unor masuri
de adaptare la
schimbarile climatice in
sectoarele vulnerabile
cheie precum este si
sectorul transporturilor.
Astfel, la planificarea si
ierarhizarea investitiilor
incluse Tn Master Planul
General de Transport s-
a avut in vedere si
componenta
schimbarilor climatice.
Se prevede ca prin
realizarea proiectelor
propuse prin Master
Planul General de
Transport sa se obtina
reducerea emisiilor de
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Strategie/Plan/

Legatura cu Master

ATOEIIE Prezentarea sumara a documentului Perloa_davde Planul General
relevante pentru referinta deTransport
MPGT

gaze cu efect de sera.
Strategia de Stabileste proiectele prioritare in domeniul 2007-2013, | Master Planul General
transport durabil transporturilor identificate de Romania impreuna cu 2020, 2030 | de Transporturi va

UE, care ar trebui realizate pana in 2015.
Obiectivul general 1l reprezinta dezvoltarea
echilibrata a sistemului national de transport care sa
asigure o infrastructura si servicii de transport,
dezvoltarea sustenabila a economiei si
Tmbunatatirea calitafii vietii.
Obiectivele specifice avute in vedere pentru
atingerea obiectivului general sunt:
- modernizarea si dezvoltarea retelei de
transport de interes european si national,;
- cresterea conditiilor de siguranta si a calitatii
serviciilor;
- liberalizarea pietei interne de transport;
- stimularea dezvoltarii economiei si a
competitivitatii;
- ntarirea coeziunii sociale si teritoriale la nivel
regional si national;
- compatibilitatea cu mediul inconjurator.

propune o lista de
investitii prioritare
selectate dupa criterii
specifice de selectie
tindnd cont si de
prevederile Strategiei
de transport sustenabil.
Investitiile propuse prin
MPGT urmaresc:

- dezvoltarea
infrastructurii de
transport rutier

- Tmbunatatirea si
eficientizarea
infrastructurii
feroviare

- dezvoltarea
transportului
intermodal

- imbunatatirea
infrastructurii de
transport aerian

Conventia privind
regimul de
navigatie pe
Dunare (Belgrad,
1948) ratificata
prin Decretul nr.
298 din 30
octombrie 1948
PROTOCOL
ADITIONAL din
26 martie 1998 la
Conventia din 18
august 1948
privind regimul
navigatiei pe
Dunare*)

Este un instrument juridic international care
reglementeaza navigatia pe Dunare.

- Navigatia pe Dunare este libera gi deschisa
vapoarelor comerciale si marfurilor tuturor
statelor pe picior de egalitate in ceea ce
priveste drepturile portuare si taxele asupra
navigatiei, precum gi conditiile carora este
supusa navigatia comerciala.

- Toate statele Dunarene vor asigura lucrarile
necesare imbunatatirii conditiilor de navigatie
fara a impiedica sau stanjeni navigatia pe
canalele navigabile ale Dunarii.

Conventia este coordonata de o “Comisie” care
include reprezentati ai statelor membre.

Incepand cu data la care a fost ratificata

conventia

Romania trebuie sa
respecte aceasta
conventje privind
regimul de navigatie pe
Dunare. Senalul
fluviului Dunarea
trebuie sa corespunda
standardelor de
navigatie internationale
acceptate, asa cum a
stabilit Comisia Dunarii.

Implementarea MPGT
va contribui la
imbunatatirea conditiilor
de navigatie,
imbunatatirea
infrastructurii portuare.

3.1.12 Sectiunile 3.2.-3.7 descriu figurile principale si tendintele istorice pentru transportul din Romaénia,
pe toate modurile de transport, la un nivel european integrat.
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Tendinte de transport rutier in contextul european

O retea de drumuri eficienta, sigura si in conditii de siguranta este de o importantd fundamentala
pentru succesul economiei romanesti si, in cele din urma pentru recunoasterea potentialului de
dezvoltare.

Reteaua de drumuri din Romania se clasifica in 5 categorii:

Autostrazi - A;

Drumuri Nationale si Europene— DN/E;
Drumuri Nationale — DN,;

Drumuri Judetene — DJ; si

O O O O O

Drumuri Comunale — DC.

Reteaua de autostrazi si drumuri nationale reprezinta doar 20% din intreaga retea dupa cum
este sumarizata in Tabelul 3.2.

Tabel 3.2 Lungimea retelei de drumuri pe categorii

Tip de drum Kilometrii Proportie
Autostrada 362,6 0,5%
Drum National 5.607.7 7.1%
European

Alte drumuri nationale 9.930,9 12,4%
Drum Judetean 36.009,8 45,1%
Drum Comunal 27.780,8 34,8%
Total 79.781,7 -

SURSA: Analiza AECOM privind datele individuale de la DRDP

Standardul de furnizare si functionare retea: Aproximativ 90% din reteaua nationalad este la
standardul de drumuri cu o singura banda pe sens, fapt care are impact atat asupra timpului de
calatorie cat si a sigurantei. Unele drumuri nationale utilizeaza o singura banda pe sens cu
acostament dur, dar acesta are de obicei o latime sub standard. Acest lucru nu este suficient
pentru a asigura depasirea vehiculelor agricole locale, care utilizeazad de obicei reteaua, nici
pentru vehiculele de transport marfuri grele care sunt predominante pe orice retea nationala si
trebuie sa circule in siguranta.

in comparatie cu restul Europei, nivelul de furnizare autostrazi este foarte scazut. Statisticile
recente din Europa care compara nivelul de furnizare autostrazi in raport cu toate drumurile
nationale/principale, plaseaza Romania pe locul 30 din 31 (pentru tarile cu date relevante
disponibile). Acest lucru are impact asupra fiabilitatii retelei de drumuri pentru mediul de afaceri
si economie.

De asemenea, este demn de remarcat faptul ca aceeasi sursa de date identifica faptul ca
Romania se afla pe locul 7 din 33 de tari in ceea ce priveste proportia retelei totale clasificata ca
“nationald”. Acest lucru indica faptul ca masura proportionala a retelei nationale este mai mare
fatd de majoritatea tarilor europene. Figura 3.1 prezintd procentul retelei rutiere globale care este
clasificat ca facand parte din Reteaua Nationala si procentul din retea care reprezinta

autostrazile standard pentru tarile cu totalul lungimii de retea comparabila cu Roméania.
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Sursa: EUROSTAT
Figura 3.1 Procentul de retele rutiere clasificate drept “Nationale”
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CESTRIN au pus la dispozitia AECOM date cu privire la stadiul retelei nationale la data de 1
ianuarie 2012. Datele furnizate includ informatii cu privire la tipul de suprafata rutiera, o evaluare
a calitatii tipului de suprafatd (conform indicilor de rugozitate IRR) precum si tipul de relief
parcurs de sectorul de drum. Nu am putut obtine date echivalente pentru reteaua non-nationala.

Tabelul 3.3 prezinta proportia din retea considerata in stare buna, medie sau proasta clasificata

pe tipul de suprafata de rulare si relief.

Tabelul 3.3 Reteaua rutiera nationala — Starea tehnica a drumului

Sistem
Asfalt Beton Pavaj rutier usor Piatra Pamant Total
din bitum

Buna 19,2% 0,8% 0,0% 0,3% 0,0% 0,0% 20,4%
g Medie 11,5% 1,4% 0,1% 1,4% 0,3% 0,0% 14,6% | 40,6%

Proasta 3,8% 0,9% 0,0% 0,8% 0,1% 0,0% 5,6%

o Buna 10,3% 0,4% 0,0% 0,1% 0,0% 0,0% 10,8%
5 Medie 4,0% 0,2% 0,0% 0,2% 0,1% 0,0% 4,5% 18,3%

= Proasta 1.2% 0,3% 0,0% 0,5% 0,9% 0,0% 2,9%

© Buna 19,9% 1,0% 0,1% 0,7% 0,0% 0,0% 21,7%
g Medie 10,4% 0,5% 0,0% 0,7% 0,1% 0,0% 11,7% 41,2%

© Proasta 5,5% 0,6% 0,1% 1,4% 0,1% 0,1% 7,7%
Total 85,7% 6,3% 0,2% 6,0% 1,6% 0,1% 100,0% | 100,0%

Sursa: Analiza AECOM privind datele de viabilitate furnizate de CESTRIN

Punctul notabil din aceasta situatie este faptul ca doar putin peste 50% din reteaua nationala
este clasificata in stare buna, urmata de un procent de 30% in stare medie si 20% in stare
proasta. Se prevede faptul ca reteaua nationala trebuie sa fie la limita superioara a standardului

pentru orice tara.
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Siguranta: Roménia se confruntd cu o probleméa semnificatéd in ceea ce priveste accidentele
rutiere prin comparatie cu celelalte tari din UE. UE utilizeaza trei tipuri de indicatori individuali,
dupa cum urmeaza:

o Decese la un million de locuitori;

o Decese la 10 miliarde pasageri-km; si

o Decese la un milion de autoturisme.

In aceasta ordine scorul si clasamentul Romaniei este urmétorul:
o 24 din 28 — 94 versus media UE de 60;

o 28din 28 — 259 versus media UE de 61; si
o 28din 28 — 466 versus media UE de 126.

Din aceste date este corect sa se concluzioneze faptul ca Romania are cea mai defavorabila
rata de mortalitate in cazul accidentelor rutiere, din Europa.

De asemenea, este important sa recunoastem faptul ca desi pe reteaua nationald au loc
aproximativ 30% din toate accidentele din Roménia acestea corespunde la mai mult de 50% din
toate accidentele mortale.

Rata globala a accidentelor in care sunt implicati pietonii din Romania este cea mai defavorabila
din Europa si este cu mult peste media UE— a se vedea Tabelul 3.4.

Tabelul 3.4 Statisticile comparative ale UE cu privire la rata deceselor de pietoni

Populatle Decese.p.ietoni
Tara Nr. decese o la un milion de
’ [milioane] .
locuitori

BE 106 10,8 9,8
cz 168 10,5 16,0
DK 44 55 8,0
DE 476 82,0 5,8
EE 23 1,3 17,7
IE 44 4.4 10,0
EL 179 11,3 15,8
ES 471 45,8 10,3
FR 485 64,4 7,5
IT 614 60,0 10,2
LV 79 2,3 34,3
LU 1 0,5 2,0
HU 192 10,0 19,2
MT 2 0,4 50
NL 63 16,5 3,8
AT 98 8,4 11,7
PL 1.236 38,1 32,4
PT 195 10,6 18,4
RO 868 21,5 40,4
Sl 26 2,0 13,0
SK 126 5,4 23,3
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Pobulatie Decese pietoni
Tara Nr. decese piLas la un milion de
’ [milioane] .
locuitori
Fl 35 53 6,6
SE 44 9,2 4.8
UK 429 61,6 7,0
EU-24 6.004 487,8 12,3

Sursa: EU DaCoTA — decese pietoni la un million de locuitori, pe tari, EU-24*, 2010 Pedestrian fatalities
Gradul de motorizare: A existat o crestere treptata a nivelului de motorizare in Romania, cu o
tendinta medie de crestere pe termen lung de aproximativ 5% pe an.

Acest lucru trebuie vazut totusi in context cu celelalte niveluri de motorizare din restul Europei.
Figura 3.2 prezinta o comparatie intre tari, unde valorile pentru Romania sunt marcate in rosu.
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Sursa: Eurostat
Figura 3.2 Comparatie privind gradul de motorizare in UE (2010)

in mod evident gradul de motorizare a ramas oarecum in urma in restul Europei. in Romania
nivelul de motorizare se estimeaza sa creasca puternic, dupa cum se observa in Figura 3.3.
19,3% din populatie dispunea de un autoturism in 2011, procent care va creste pana la 24,9%
pana in 2020. Acest lucru va avea un impact direct asupra probabilitatii ca transportul rutier sa
devina o alegere modala pentru mai multe calatorii de pasageri decat in prezent.
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3.2.18 Figura 3.3 Prognoza gradului de motorizare in Romania

3.2.19 Pana in 2020 gradul de motorizare va fi inca sub media nationala curenta din restul Europei.

3.3
3.3.1

3.3.2

Tendintele transportului feroviar in contextul european
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Caracteristicile retelei feroviare: Lungimea totala a retelei feroviare din Roménia se ridica la
10.818 km. In Tabelul 3.5 sunt prezentate statisticile cheie asociate retelei.

Table 3.5 Statistici privind infrastructura feroviara

Lungimea retelei

Numarul de treceri la nivel cu

; . 10.818 km cale ferata (numarul celor 5.119 (1.082)
eroviare
automate)

Linie dubla 2.909 Numarul de macazuri

(27%) 20.868
Linie simpla 7.771 Control tren (semnalizare)

(72%) infrastructura:
Electrificata(overhead 25 | 4.002 Sisteme de centralizare
Kv) (37%) electronica 28
Neelectrificata 6.816 Sisteme de centralizare prin 618

(63%) releu 354
Numar de statii 965 Instalatii fara centralizare
Numar de tuneluri 177 Bloc de linie automat: 577
Lungimea tunelurilor 6.809 Numar de instalatii
Numar de poduri 4.216
Numar de podete 13.961

Sursa: CFR SA: informatii privind reteaua CFR

O proportie semnificativa (72%) din reteaua feroviara este tipul linie simpla — media UE27 este
de 59%. Un procent de 37% din retea care este electrificatd se compara cu media UE27 de

52%.




AECOM Varianta final& revizuitad a Raportului privind Master Planul pe termen scurt, mediu si lung 82

3.3.3 In ceea ce priveste densitatea retelei, Tabelul 3.6 prezintd o comparatie intre Romania si alte tari
din Europa si tarile vecine.
Tabel 3.6 Densitatea retelei feroviare.
Km of railway per i
Country 2y p Km .of railway per
1000km million population
EU27 50.0 430.8
UK 65.3 256.2
Germany 105.5 460.6
Hungary 79.5 738.0
Bulgaria 36.9 541.8
ROMANIA 45.4 504.1
source: Eurostats
3.3.4 Romania se situeaza peste medie in ceea ce priveste densitatea per populatie (dar nu la fel de
mare ca in tarile vecine), dar mai mica in ceea ce priveste densitatea spatiala.
3.3.5 Cererea de transport feroviar de calatori: Figura 3.4 prezinta o comparatie intre kilometrii
pasageri de cale feratda din Romania si celelalte tari din UE.
1,600
1,400 Total passenger kilometres
in Romania are 66% lower
than the EU average
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Sursa: http://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2013 en.htm
Figura 3.4 Comparatie privind kilometrii pasageri de cale ferata — Romania versus alte tari
din UE
3.3.6  In comparatie cu alte tari cu un nivel similar de furnizare cale ferati pe cap de locuitori, rata de

utilizare a cailor ferate din Roméania este mica. Cererea de transport feroviar din Romania,
masurata in km parcursi per persoana este doua pana la trei ori mai mica fata de aceste tari, iar
acest esec de a obtine rezultatele potentiale de piata a avut ca rezultat reducerea veniturilor.
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Media UE27 este de 650km per pasager pe an, dupa cum este indicat in Figura 3.4, in timp ce
cifra echivalenta pentru Romania este de 66% mai mica.

Figura 3.5 ilustreaza faptul ca numarul de calatorii a scazut in perioada 2004-2012 de la
aproximativ 200m pe an la 58m. Scaderea numarului de clienti cu pana la 28% pe care Romania
a inregistrat-o in perioada 2004 - 2009 este cel mai mare declin din toate tarile membre UE.
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Sursa: Analiza AECOM privind datele CFR Calatori
Figura 3.5 Numarul de calatorii pasageri cu trenul pe an in Romania (2004-2012)

Relatia dintre kilometrii pasageri per persoana a fost de asemenea evaluata pentru Romania fata
de celelalte tari din UE. Rata pentru Romania (239 kilometrii pasageri / persoana) este mai mica
fatd de celelalte tari din UE exceptie facand Estonia (172), Grecia (118), Turcia (74) si Lituania
(34). Rezultatele pentru Roméania sunt mai mici fatd de Bulgaria (270 kilometrii
pasageri/persoand) sau Ungaria (731). Aceste statistici indica faptul ca transportul feroviar
ocupa un bun procent din totalul calatoriilor, desi rata actuald de calatorii pe persoana este
semnificativ mai mica. Comparatia privind kilometrii pasageri pentru Romania fata de celelalte
tari din UE indica faptul ca existd posibilitdti de dezvoltare a pietei daca s-ar oferi servicii
imbunatatite.

Gradul de utilizare a transportului feroviar de marfa: Cu aproximativ 28% din marfurile
transportate pe cale feratd, Romania se claseaza pe locul 6 in comparatie cu celelalte tari.
Aceasta proportie era cu aproximativ 10% mai mare fatd de media UE27 de 18.4%.
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Tabel 3.7 Proportia de marfuri transportate pe cale ferata

% din
marfurile
o transportate
Tara pe cale Clasament
ferata (tone
km)
Letonia 63,8 1
Estonia 51,0 2
Lituania 41,2 3
Austria 39,9 4
Suedia 38,2 5
Romania 28,0 6
Media UE27 18,4

Proportia de bunuri transportate pe cale feratd din Modelul de Transport pentru anul 2011 pe tone km (Sursa
Eurostat)

Similar pietei de transport pasageri, piata de transport feroviar de marfuri s-a restrans de
asemenea datorita declinului multor industrii traditionale grele, cum ar fi industria de extragere a
carbunelui, de prelucrare a metalelor, care furnizau cea mai mare cerere pe piata. Centralele
electrice pe baza de carbune sunt Tnlocuite treptat prin surse de energie regenerabild, precum
parcurile eoliene unde Roméania este al 5-lea mare producator din UE. Volumul de marfuri
transportate pe cale ferata a scazut treptat din 2004 (de la 72m tone in 2008 la 56m tone n
2012). Acest declin are loc in contextul cresterii transportului rutier de marfuri- in 2012,
transportul rutier de marfuri a crescut cu 4%, iar transportul feroviar a scazut cu 4%, iar in 2012 a
avut loc o tendinta de scadere semnificativa a cotei de piata in km tone de la 28% la 21% in doar
un an.

Tariful biletelor de calatori: Un exercitiu de evaluare comparativa indica faptul ca tarifele
biletelor de tren din Romania sunt relativ mai mari in comparatie cu alte tari, atunci cand acestea
sunt normalizate pentru a tine cont de puterea de cumparare comparativa cu alte tari din
europene. Acest lucru este deosebit de relevant pentru biletele achizitionate in avans. Tarifele
ridicate restrédng posibilitatile de atragere noi calatori si reduc beneficiul economic net al
sistemului feroviar, dupa cum indica Figura 3.6.
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m Month befare Week before

Denmark: Copenhagen - Arhus m Off Peak m Unrestricted

Spain: Madrid — Zaragoza

Metherlands: Amsterdam
Maastricht

Italy: Roma— Balagna

Germany: Berlin=Hamburg

France; Paris — Dijon

LIK: Lomdan — Manchester

——
Ireland: Dublin —Cark . .

| .. Romanian fares are higher
P than ELII'DPEEH average for

oy off-peak and advance tickets
S Fares have been normalised

Average: sample journey [ T — to reflect different GDP levels
[ 20 40 60 B0 100 120 140 150

Sursa: analiza AECOM a unei selectii de tarife pentru o célatorie de 100km. Tarifele sunt ajustate pentru a tine cont de
diferentele PIB.

Figura 3.6: Comparatie intre tarifele din Romania si alte tarife din anumite tari din UE

3.3.12 Taxa de utilizare infrastructura: in conformitate cu legislatia UE, MTI| administreaza o taxa de
acces pe infrastructura non discriminatorie pentru serviciile de transport calatori si marfuri. Baza
de taxare, indiferent de transportul de calatori sau marfuri, este o combinatie intre tonaj tren,
categoria liniei (In esenta viteza pe linie) si daca linia este sau nu electrificata. Figura 3.7 de mai
jos demonstreaza faptul ca Roménia are unele dintre cele mai mari taxe de acces pe
infrastructura din UE.

Access Charges For Typical 960 Gross Ton Freight Train
(Euros/Train-Km)

-
o

O =2 N W A OO N O ®

HR DK SP SE PT SI FR BE HU SF NL NO IT DE CH AT UK PL RO CZ BG LT EE LV SK

Figura 3.7 Taxele de acces pentru trenurile obisnuite de marfa

3.3.13 Vitezele de rulare pentru operatiunile de transport calatori: S-a realizat o comparatie intre
vitezele de transport calatori selectate din Romania si celelalte tari din Europa, dupa cum este
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prezentat in Figura 3.8. Spre exemplu, viteza medie din Roméania este de aproximativ 65-70
km/h, iar Tn comparatie cu UK si Germania vitezele de transport calatori din Roménia sunt de
doua ori mai mici fata de tarile mentionate. Mai mult decéat atat intervalele de timp din Romania
sunt cu 40% mai mici fatd de Ungaria si Polonia. Relieful din Roménia este un factor partial
pentru anumite calatorii, spre exemplu, terenul deluros dintre Bucuresti si Cluj, dar sunt si alti
factori contribuabili care includ opririle numeroase, timpii lungi de stationare si alti factori tehnici.
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Sursa:analiza AECOM privind graficul de mers CFR Calatori si datele de pe website-ul DB

Figura 3.8 Comparatie intre timpii de parcurs pe cale ferata — Romaénia versus alte tari din Europa
(km/h)

Siguranta transportului feroviar: Numarul de decese care implica pasageri sau angajati
feroviari este relativ mic daca ne exprimam la numarul de decese per un miliard de kilometrii
pasageri, dar exista totusi un numar mare de decese in cazul sinuciderilor sau alte incidente
care au loc la trecerile la nivel cu cale ferata. S-au inregistrat 79 de decese aferente (toate
accidentele s-au produs pe proprietatea caii ferate) la un miliard de kilometrii tren in perioada
2007-2011. Acest lucru este de aproape patru ori mai mare decat media UE si plaseaza tara pe
locul 4 in ceea ce priveste rata globala, dupa cum rezulta din Figura 3.9.
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Figura 3.9: Comparatie privind numarul de decese (per miliard de kilometrii tren)

Tendinte in contextul european in porturi si cai navigabile

87

Proportia de marfuri totale transferate pe caile navigabile in Roméania ocupa locul doi din UE.
Acest lucru se datoreaza pozitiei pe care o ocupa Romania fata de Dunare. Cu toate acestea,
Roménia nu se poate compara cu Olanda, care are o pozitie similara fatd de fluviul Rin, iar
diferenta cheie intre aceste tari este lipsa facilitatilor moderne din Roménia. Marea majoritatea a
marfurilor transportate pe apa in Romania sunt marfurile vrac. Pe Dunare se desfasoara 3 tipuri
de trafic, intern, de transit si import/export.

Tabel 3.8 Procentul de marfuri totale transportate pe apa, in tone-km 2011

Tara % Clasament
Olanda 36,7 1
Romania 21,7 2
Belgia 18,5 3
Bulgaria 15 4
Germania 11,2 5
Croatia 57 6
UE27 6,2

Sursa: Eurostat

Conformitatea cu standardele internationale privind nivelul de pescaj: ONU defineste
Dunarea o cale navigabila internationald, iar nivelul de pescaj necesar pentru un astfel de statut
este de 2,5m, desi preferabil ar fi 2,8m. Anumite sectiuni ale Dunarii au nivel de pescaj mai mic
de 2,5m, iar navigatia a fost foarte deficila pe Dunarea de Jos, mai mult de 38 de zile in perioada
Septembrie-Octombrie 2011 datorita nivelurilor insuficiente de pescaj.

Un convoi cuprinde fie o nava cu motor (o nava cu propria incarcaturd) sau un impingator si

doua sau mai multe barje cuplate rigid la cargobot sau impingator.
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Tabel 3.9 Comparatie privind operatiunile de barje intre Dunare si Rin

Convoi impins cu patru barje

Dunére|Rin
Lungime 193 m ||193 m
280x 440x |
Létlme 22 m 22’80 m Danause htyvetand grodor Rheinac hutmotand
Nivel pescaj 2.70m||3,70 m

Sarcina maxima||7.000t (|11.000t

(per total)

Sursa VNF: Voies navigable de France

Tabelul de mai sus prezinta o comparatie de baza intre Dunare si Rin care arata faptul ca daca
pe Dunare un convoi poate echivala cu 280 de VMG, pe Rin un convoi echivaleaza cu 440 de
VMG. Motivul pentru care un convoi de pe Rin poate manavra cu 57% mai mult decat unul pe
Dunare se datoreaza dimensiunilor suplimentare de 0,80m latime si 1 metru extra de nivel de
pescaj. Acest lucru permite barjelor sa sustina o sarcina maxima mai mare. Dimensiunile marite
sunt elementare (o latime extra de 4% si un nivel de pescaj mai mare cu 37%), dar se adauga si
o crestere semnificativa a capacitatii (57%), suma fiind mai mare decét partile.

Viteza operationala in amonte pe Dunare este de 10-12 km/h pentru un convoi, iar viteza
operationala in aval este de 16-18 km/h. Aceste cifre sunt similare celor de pe Canalul Dunare-
Marea-Neagra.De la Braila spre Marea Neagra nu exista restrictii de viteza. Cu toate acestea
viteza de navigare la Sulina este limitata de normele privind tipul si dimensiunea navei, iar
aceasta este de obicei de 15-20 km/h.

Romaénia cheltuie in prezent 17m euro pentru intretinere pe Dunare. in comparatie cu 1m euro
cat cheltuie Bulgaria sau 80m euro cheltuiti de Austria. Tinand cont de lungimea Dunarii pe care
aceste tari trebuie s-o intretina rezultad urmatoarele bugete.

Tabel 3.10 — Bugetele de intretinere pe Dunare pentru tarile selectionate

Tara Buget intretinere Lungimea Dunarii Buget per km
Dunare pentru care este
responsabila
Romania €17m 1,500km €11,333/km
Austria €80m 320km €250,000/km
Bulgaria €1m 470km €2,128/km

Sursa: AFDJ Giurgiu

Austria cheltuie mult mai mult decat Romania sau Bulgaria, desi lungimea sectiunii de intretinere
este cu mult mai mica. Bugetul de intretinere pe Dunare alocat de Bulgaria este minimal, in
special daca ne raportam la bugetul alocat de Romania pentru intretinerea Dunarii. Ceea ce este
neclar din aceste date este de ce au alocat aceste tari bugetul respectiv de intretinere, in special
in ceea ce priveste problemele de intretinere cu care trebuie se confrunte.
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Constanta este cel mai mare port cu iesire la Marea Neagra din Romania, situat pe coasta Marii
Negre din Roménia. Portul Constanta gazduieste in prezent cel mai mare port de containere de
la Marea Neagra si este situat strategic pentru a alimenta traficul de marfuri spre zonele tinta din
Europa Centrala si Estica.

Este un port regional important de containere. Portul Constanta nu se afla printre primele 20 de
porturi de containere din Europa (din punct de vedere al volumului), deoarece in 2012 s-au
operat 684.000 TEU (unitati echivalente a douazeci de picioare), dar si-a revenit in 2007 unde in
port s-au operat 1,41 milioane TEU. Portul Constanta este considerat un hub de catre navele de
linie, unde se tranziteaza un numar de containere.

Cota modala pentru containerele care parasesc Portul Constanta (excluz&nd tranzitul) s-a
estimat a fi urmatoarea:

o Rutier —56%
o Feroviar —41%
o Barje - 3%

Se poate face o comparatie privind cota modala pentru containerele din Portul Constanta cu alte
porturi de containere majore din Europa:

Tabel 3.11 Cota modala pentru containere din anumite porturi majore din Europa

Cota modala Rutier Feroviar Barje
Constanta 56% 41% 3%
Antwerp 56% 44% (combinat)
Amsterdam 55% 45% (combinat)

Rotterdam 54% 11% 35%
Hamburg 62% 36% 2%
Bremen 50% 46% 4%
Felixstowe 69% 28% 3% (de coasta)

Multe dintre aceste porturi au propriile lor planuri de viitor in ceea ce priveste cota modala prin
incercarea de a transfera transportul de containere de la modul rutier spre alte moduri de
transport mai sustenabile. In anumite cazuri aceastd tendintd tine de motive de protejare a
mediului, in alte cazuri datorita faptului ca permite portului sa utilizeze mai eficient spatiul limitat
si sa aiba o zona de influentd mai mare (unele dintre aceste porturi nu se pot dezvolta mai mult
pe spatiul existent) care sa raspunda cererii crescute.

Tabel 3.13 Cota modala planificata pentru containere in anumite porturi majore din Europa
panain 2020

Cota modala Rutier Feroviar Barje
planificata

Antwerp 42% 15% 43%
Amsterdam 40% 60% (combinat)
Rotterdam 40% 15% 45%
Hamburg 45% 53% 1%

Unele dintre aceste porturi intentioneaza sa-si mareasca cota modala pentru containerele care
pleaca din port pe cale ferata si pe barje. Portul Constanta este bine pozitionat pentru a realiza
acelasi lucru si s-ar putea inspira din practicile si operatiunile realizate in unele dintre aceste
porturi. Se considera ca Portul Constanta si-ar putea extinde utilizarea a doua moduri de
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transport, in special traficul pe barje daca luam in considerare procentele planificate de porturile
Antwerp si Rotterdam.

Tendinte in transportul aerian in contextul european

Tn 2011, un numar total de 10,8 millioane pasageri au calatorit prin aeroporturile din Romania.
Din acest total peste 50% din pasageri au calatorit prin Aeroportul International Henri Coanda de
la Bucuresti-fapt care denota capitalul puternic-natura centrica a sistemului de transport aerian al
tarii.

Publicatia de Informare Aeronautica (PIA) din Romania prezintd un numar total de 21 de
aeroporturi, iar sapte dintre aeroporturile din tara nu sunt deservite in prezent de zboruri
regulate. Dezvoltarea infrastructurii de transport aerian din Romania isi propune sa furnizeze
centre regionale care sa asigure un transport rapid catre Bucuresti, capitala, impreuna cu alte
centre regionale. Transportul aerian are de asemenea ca Si obiectiv asigurarea unei conectivitati
internationale. intrucat reteaua nationala rutiera este in curs de dezvoltare si chiar si cele mai
rapide sectiuni de cale ferata (in prezent Bucuresti-Constanta) sunt supuse unor restrictii de
viteza, transportul aerian ramane o preferinta pentru transportul intern in care timpul rapid de
calatorie este un factor critic.

S-a inceput de asemenea constructia noului aeroport international Brasov-Ghimbav. Noua pista,
destinata sa primeasca aeronave de cursa de dimenisiuni medii va avea o lungime de 2.820 m si
45 de metri latime. Deschiderea aeroportului este de natura sa sporeasca potentialul de investitii
in zona, in special in industria turismului, precum si noi oportunitati de dezvoltare pentru
companiile mici si mijlocii. Aeroportul este programat sa se deschida la sfarsitul anului
2014/inceputul anului 2015.

In scopul realizarii unei evaludri comparative, piata transportului aerian din Romania a fost
comparata cu piata din Republica Ceha, care a aderat la UE cu trei ani mai devreme. Tabelul
3.14 de mai jos prezinta o comparatie intre cele doua tari din punct de vedere al numarului mic
de indicatori socio-economici si politici importanti.

Tabel 3.14 Comparatie socio-economica si politica intre Roménia si Republica Ceha

Statistici 2011 Romania Republica Ceha

PIB per capita 6.100€ 14.800€

Suprafata 238.391km’ 78.866km”

Populatie 21.413.815 10.486.731

Densitatea populatiei 93/km? 135,5/km?

Revolutie post-comunista 1989 1989

Aderare la UE 2007 2004
Constructii, automobile, industria constructoare de

Sectoare industriale cheie industria constructoare de masini, chimica, alimentara,

masini, chimica telecomunicatii

Sursa:Eurostat

Desi Romania este o tard mai mare si mai populatd decat Cehia, aceasta din urma este in mod
semnificativ mai bogaté, cu toate ca a aderat la UE cu trei ani mai devreme. Ca o tara mai mica
ar fi de asteptat ca piata transportului aerian intern din Republica Ceha sa fie mai mica, iar
Tabelul 3.14 arata intr-adevar acest lucru. Cu toate acestea, in 2011 Republica Ceha a
inregistrat o crestere a numarului total de pasageri aerieni cu 19% fatd de Romania, desi piata
interna a fost in mod semnificativ mai mica cum era de asteptat.Piata internationald mai mare ar
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putea fi explicatd datorita nivelului de bogatie mai mare al tarii, oferind tarii o tendintd mai mare
si posibilitatea unor calatorii internationale, iar un nivel mai mare de activitate internationala in
domeniul afacerilor este de natura sa incurajeze afacerile din strainatate.

In 2011 piata de transport aerian din Cehia a fost de peste 2,6 ori mai mare decat cea din
Romaénia; reflectand probabil o baza de productie mai mare in tard sau faptul ca diverse
sectoare ale industriei pot atrage un nivel mai mare de activitati de transport aerian de marfuri,
cum este cazul celor din industria alimentara sau telecomunicatii.

in ceea ce priveste patrundearea transportatorilor cu costuri reduse, piata din Romania se
claseaza mult mai favorabil fatd de Republica Ceha. Acest factor ar putea fi partial explicat prin
nivelul mai scazut de bogatie al Romaniei; persoanele care calatoresc din Romania pot fi atrase
de tarifele reduse ale transportatorilor cu costuri reduse, mai degraba decéat de serviciile aeriene
cu servicii complete. Impactul transportatorilor cu costuri reduse poate fi resimtit in principal pe
rutele internationale; piata interna din Roméania este un pic acaparata de transportatorii cu
costuri reduse.

Tabel 3.15 Comparatei intre piata de transport aerian din Romania si Republica Ceha

Statistici 2011 Romania Republica Ceha
Nr total pasageri aerieni 10.810.570 12.824.895
Nr pasageri interni 1.129.310 229.762

Nr pasageri internationali 9.681.260 12.595.133
Tranport aerian de marfuri 26.156t 69.106t
Companii costuri reduse 37% 29%
Zboruri totale 95.836 152.215
Zboruri totale interne 24.492 7.075
Zboruri totale internationale 71.344 145.140

Sursa :Eurostat
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3.6  Tendinte in transportul intermodal

3.6.1  Tabelul de mai jos demonstreaza faptul ca Romania transporta de departe mai putine containere
pe cale ferata fata de alte tari europene (desi volumul este mai mare fata de Bulgaria). Tabelul
prezinta faptul ca transportul containerizat este in special avansat in Italia, Turcia, Austria si
Germania, dar Bulgaria si Roménia au ramas in urma. Volumul si procentul din tari precum
Austria sunt mari datoritd efectului alpin unde pe anumite rute este obligatorie utilizarea
serviciilor de transport feroviar si exista astfel un volum considerabil de trafic de tranzit. Cu toate
acestea Romania ar putea atrage de asemenea volume semnificative de trafic de tranzit.

Tabel 3.16 Volumul anual de transport feroviar de marfuri (containere si cutii de naveta) in
unitati de transport intermodal (in 000 tone) si procentul % pe care il reprezinta
transportul ferovirar de containere

Volumul total de containere si cutii % de containere din marfurile
Tara de naveta ('000 tone) totale transportate cu trenul

2011 2012 2011 2012
Austria 16.312 15.806 18,2% 19,0%
Bulgaria 789 664 5,8% 5,6%
Republica Ceha 7.321 7.852 8,4% 9,5%
Germania 64.301 66.230 17,2% 18,1%
Italia 34.275 33.985 43,4% 45,1%
Romania 2.611 2.372 4,6% 4,7%
Turcia 7.601 8.264 30,7% 33,2%
Marea Britanie 11.098 11.742 11,1% 10,2%

(Sursa Eurostat)

3.7  Transportul si dezvoltarea economica

3.7.1  Transportul eficient este 0 componenta critica a dezvoltarii economice, la nivel global si national.
Disponibilitatea transportului afecteaza modelele de dezvoltare globala si poate constitui un
impuls sau o bariera in dezvoltarea economica in cadrul fiecarei natiuni. Investitiile in transport
unesc factorii de productie intr-o retea de relatii intre producatori si consumatori pentru a crea o
diviziune mai eficientd a productiei, un avantaj comparativ geografic si ofera in acelasi timp
mijloacele de expansiune economica in functie de scara si de gama. Contributia transportului la
dezvoltarea economica opereaza prin urmatoarele mecanisme:

o Cresterea eficientei in afaceri prin economii de timp si imbunatatirea fiabilitatii pentru
calatoriile de afaceri, transportul de marfa si operatiunile de logistica.

o Cresterea investitiilor in afaceri si inovatii prin sustinerea economiei la scara sau prin
noi metode de lucru.

o Sustinerea clusterelor si aglomerarilor de activitati economice. Investitiile in transport
pot extinde zonele de atragere a pietei de munca, imbunatatii compatibilitatea
locurilor de munca si facilita interactiunile business to business. Astfel de efecte de
productivitate se extind in zonele de naveta si calatorii de afaceri.

o Imbunatéatirea functionarii eficiente a pietelor de munca, crescand flexibilitatea pietelor
de munca si accesibilitatea la locurile de munca. Transportul poate facilita mobilitatea
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geografica si ocuparea fortei de munca ca raspuns la schimbarea activitatii
economice spre exemplu, ca raspuns la fortele globalizarii, oportunitati pentru noi
tehnologii si cresterea numarului de locuri de munca cu jumatate de norma si
participarea femeilor la piata fortei de munca.

o Cresterea concurentei prin deschiderea accesului la noile piete. Imbunatatirea
transportului poate permite afacerilor sa se extinda pe o arie mai larga, crescand
presiunea competitivitatii si oferind consumatorilor mai multe optiuni de alegere.
Romania va beneficia atat din imbunatatirea conectivitatii interne cét si internationale.

o Cresterea comertului intern si international prin reducerea costurilor de
comercializare. Legaturile comerciale interne sunt in special importante pentru
succesul economic n anumite zone urbale.

o Atragerea activitatii mobile la nivel global in Roméania prin furnizarea unui mediu de
afaceri atractiv si o calitate buna a vietii. Astfel de efecte sunt de o importanta
crescanda, dar extrem de dificil de cuantificat. Cu toate acestea, abordarea strategica
a politicii de transport poate fi ghidata de rezultatele sondajelor care sugereaza ca
atat legaturile de transport intern céat si international pot fi importante pentru
atragerea, retinerea si extinderea unei astfel de activitati si ca este mult mai comun.

Cerinta fundamentald a Master Planului este ca planul de investitii identificat, desi este finantat
de catre oricare agentie, trebuie sa aduca o contributie pozitiva la dezvoltarea economica a
Romaniei. Beneficiile economice din strategia globala trebuie sa fie mai mari fata de investitiile
necesare pentru producerea acestora.
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Transport Rutier

Situatia actuala

Context — cota modala a transportului rutier

41.1

4.1.2

41.3

4.1.4
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Potrivit Institutului National de Statistica, deplasarile pe cale rutiera, efectuate pe teritoriul
Romaniei, reprezinta aproximativ 75% din totalul deplasarilor efectuate in scopul transportului de
calatori si putin sub 50% din deplasarile destinat transportului de marfuri (INS, date 2010). Aceste
statistici atesta faptul ca in ambele cazuri, transportul rutier reprezintd cel mai important si utilizat

mod de transport, dupa cum este ilustrat in Figura 4.1.

Kilometrii parcursi in scopul transportului de marfuri sunt calculati in baza a numarul de tone-km,

pentru fiecare mod.

Figura4.1  Proportia kilometrilor parcursi pe fiecare mod de transport (2010)
Calatori Marfuri
9 1.86%
25.57% o’ 26.73% :
48.32%
23.10%
75,31%
B Drumuri m Cai ferate
B Drumuri  m Cai ferate Cai navigabile interne Cai navigabile interne m Conducte

Sursa: Institutul National de Statistica (INS, date 2010)

Reteaua de drumuri din Roménia este impartita in cinci categorii:

o Autostrazi - A;

o Drumuri Nationale si Europene —
o Drumuri Nationale — DN;

o Drumuri Judetene — DJ; si

o Drumuri Comunale — DC.

DN/E;

Reteaua de autostrazi si cea de drumuri nationale reprezinta doar 20% din intreaga retea rutiera,

dupa cum este prezentat in Tabelul 4.1.

Tabelul 4.1 Lungimea retelei rutiere pe categorii de drum

Categorie de drum Kilometri Pondere
Autostrada 362,6 0,5%
National European 5.697,7 7,1%
Alte drumuri nationale 9.930,9 12,4%
Judetean 36.009,8 45,1%
Comunal 27.780,8 34,8%
Total 79.781,7 -

Sursa: Analiza AECOM a datelor obtinute de la fiecare D

RDP
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Siguranta

4.1.5 Romaénia se confruntd cu o problema semnificativa in ceea ce priveste numarul de accidente
rutiere, prin comparatie cu alte tari din cadrul Uniunii Europene (UE). Comisia Europeana
utilizeaza trei indicatori distincti pentru masurarea gradului de siguranta rutiera, dupa cu
urmeaza:

o Numar decese la un milion de locuitori;
o Numar decese la 10 miliarde de pasageri-kilometri; Si
o Numar decese la un milion de autoturisme.

4.1.6  In aceasta ordine, clasamentul si pozitia Romaniei sunt urmétoarele:
o Pelocul 24 din 28 — 94 fata de media UE de 60;

o Pelocul 28 din 28 — 259 fata de media UE de 61; si
o Pe locul 28th din 28 — 466 fatd de media UE de 126.

4.1.7 Conform acestor date se poate concluziona ca Romania are cea mai mare rata a accidentelor
mortale din Europa.

4.1.8  Tabelul urmator prezinta o defalcare a accidentelor din cadrul bazei de date, in functie de tipul
de drum pe care acestea au loc. Aceasta defalcare are rolul de a evidentia contributia
accidentelor ce au loc pe reteaua nationala la totalul general.

Tabelul 4.2 Numarul accidentelor pe categorii de drum

Caéfgr‘;”e 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 Media 2007-12
Autostrada | 120 139 101 115 107 131 119 | 0,44%
National | 7.092 | 8.628 | 8195 | 7.483 | 7.119 | 7.192 | 7.618 | 28,09%
Judetean | 3.262 | 4318 | 4295 | 3.841 | 3.924 | 3.929 | 3.928 | 14,48%
Altele 14.188 | 16.776 | 16.021 | 14.557 | 15.498 | 15.676 | 15.453 | 56,98%
Total 24.662 | 29.861 | 28.612 | 25996 | 26.648 | 26.928 | 27.118 -

Sursa: Analiza AECOM a bazei de date a accidentelor gestionata de catre IGP

4.1.9  Aproximativ 30% din totalul accidentelor corespund retelei de autostrazi si drumuri nationale, in
contextul in care aceste categorii de drumuri detin mai putin de 20% din ansamblul retelei rutiere
nationale

4.1.10 Impactul economic al acestor accidente este estimat la 1,2 miliarde de euro pe an.

4.1.11 Drumurile cu o singura banda pe sens sunt recunoscute ca fiind cele mai periculoase dupa cum
rezulta din studiile recente efectuate de EuroRAP, unde se concluzioneaza ca in Europa riscul
de incidenta a accidentelor pentru un drum cu o singura banda pe sens este de patru ori mai
mare decat pentru autostrazi. De asemenea, acest lucru reiese si din statisticile locale, care
reflecta un risc semnificativ mai mare pentru drumurile cu o singura banda pe sens: in cazul
drumurilor nationale exista un risc de peste sase ori mai mare decat pentru autostrazi si de peste
trei ori mai mare in cazul in care se iau in calcul doar drumurile nationale din zonele interurbane.
in prezent, un procent de aproximativ 90% din reteaua nationald este reprezentat de drumurile
cu o singura banda, ceea ce fara indoiala contribuie la statisticile defavorabile precum si la
costuri economice semnificative asociate accidentelor rutiere.
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Nivelul de serviciu

4.1.12 Nivelul de serviciu este de obicei analizat tinand cont de raportul volum-capacitate, insa acest
lucru nu este aplicabil avand in vedere conditiile specifice ale retelei de drumuri din Romania.

4.1.13 Desi fluxurile de trafic inregistrat pe cea mai mare parte a retelei nationale nu este unul ridicat in
comparatie cu capacitatea teoretica, influenta numarului mare de drumuri cu o banda pe sensul
de mers este semnificativ. Chiar si in conditii de fluxuri scazute, drumurile cu o singura banda pe
sens ofera oportunitati limitate de depasire in siguranta, in special in cazul in care numarul de
vehicule de transport marfuri este mare, asa cum se poate observa in cazul retelei nationale.

4.1.14 Lasand la o parte proportia mica din reteaua nationala care este la standard de autostrada (mai
putin de 3%), viteza medie pe reteaua nationala este de aproximativ 66 km/h, pentru calatoriile
inter-urbane. Acest lucru nu este considerat suficient pentru o retea nationald pentru care,
potrivit comparatiilor internationale, viteza medie ar trebui sa inregistreze valori cuprinse intre 90
si 100 km/h, pentru a fi considerate adecvate.

Figura4.2  Reteaua nationala — Viteze actuale versus viteze tinta

Assigred Speed ! Tamget Spead
>0.9

08.089
or-08

Sursa: Modelul National de Transport elaborat de catre AECOM

4.1.15 Doar drumurile marcate cu verde au viteze apropiate de cele considerate a fi adecvate pentru o
retea nationald. Tabelul 4.3 include informatii cu privire la lungimile de drum din fiecare interval.
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Mai mult de jumatate din reteaua nationala inregistreaza viteze mai mici cu 70% fata de viteza
tinta.

Tabelul 4.3 Viteza afectata vs. viteza tinta. Lungimea totala pentru fiecare interval

Interval Procentaj
>0,9 9,6%
0,8 panala0,9 17,1%
0,7 panala 0,8 22,4%
<0,7 50,9%

Sursa: Modelul National de Transport elaborat de cédtre AECOM

4.1.16 Timpii mari de parcurs reflecta utilizarea ineficientd a timpului dar au si un impact economic
negativ semnificativ, reducand oportunitatile de calatorie in interes personal sau de afaceri.
Pentru a concura la nivel european, reteaua de drumuri nationale are nevoie de imbunatatirea
timpului de calatorie atat in termeni absoluti cat si in ceea ce priveste fiabilitatea.

4.1.17 Modelul National a fost utilizat si pentru cuantificarea timpului pierdut pe retea, din punct de
vedere cantitativ cat si din perspectiva spatiala. Aceasta analiza a fost cuantificatd sub forma
urmatorului indicator:

n

Z Flux;(Timp tinta — Timp actual) X VT;
Lungime

i=0
Unde fiecare segment din retea a fost evaluat si:
Flux de trafic = Media Zilnica Anuala a Traficului (MZA);
i = scopul deplasarii cu autovehiculul (de exemplu, navetd, interes de afaceri etc.); si

VT = Valoarea Timpului.
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4.1.18 Reuzultatul analizei pentru anul de referinta este ilustrat in Figura 4.3.

Figura4.3  Analiza timpului pierdut in cadrul retelei — anul de referinta

Sursa: Modelul National de Transport elaborat de cétre AECOM
Starea tehnica a retelei de drumuri
4.1.19 CESTRIN a furnizat AECOM date cu privire la starea retelei de drumuri nationale la data de 1

ianuarie 2012. Datele furnizate includ informatii cu privire la tipul suprafetei de rulare, o evaluare
a starii acesteia (pe baza valorilor indicelui de rugozitate IRR) si tipul de relief.
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Tabelul 4.4 ilustreaza proportia din retea care este considerata ca fiind in stare tehnica buna,
mediocra sau precara, in functie de starea suprafetei de rulare si de topografie.
Tabelul 4.4 Reteaua de drumuri nationale — Starea suprafetei de rulare
& S | T |§,25 & | & 3
a © o 8 © € 8-\ = g }9
< m o 5 353 o o
E 3
Buna 19,2% 0,8% 0,0% 0,3% 0,0% 0,0% 20,4%
§ Mediocra 11,5% 1,4% 0,1% 1,4% 0,3% 0,0% 14,6% | 40,6%
Precara 3,8% 0,9% 0,0% 0,8% 0,1% 0,0% 5,6%
o Buna 10,3% 0,4% 0,0% 0,1% 0,0% 0,0% 10,8%
§ Mediocra 4,0% 0,2% 0,0% 0,2% 0,1% 0,0% 4,5% 18,3%
=
Precara 1,2% 0,3% 0,0% 0,5% 0,9% 0,0% 2,9%
o/ Buna 19,9% 1,0% 0,1% 0,7% 0,0% 0,0% 21,7%
k!
% Mediocra 10,4% 0,5% 0,0% 0,7% 0,1% 0,0% 11,7% | 41,2%
© Precara 5,5% 0,6% 0,1% 1,4% 0,1% 0,1% 7,7%
Total 85,7% 6,3% 0,2% 6,0% 1,6% 0,1% | 100,0% | 100,0%
Sursa: Analiza datelor CESTRIN
Un aspect important il constituie faptul ca putin peste 50% din reteaua nationala este
considerata a fi in stare tehnica buna, in proportie de 30% este considerata a fi in stare tehnica
mediocra, iar 20% intr-o stare tehnica precara. Asteptarile sunt ca reteaua de drumuri nationale
sa fie la cele mai inalte standarde pentru orice tara.
S-au obtinut informatii suplimentare referitoare la proportia retelei de drumuri nationale pentru
care durata de viata este depasita. Acest aspect este ilustrat in Figura 4.4.
Un procent de 48% din toate drumurile au anumite sectiuni in stare tehnica proasta, pentru care
proportia lungimii totale este de 24%. Nu existd diferente referitoare la topografie, sugerand
astfel o problema la nivelul intregii retele.
Desi exista referinte empirice referitoare la calitatea relativa a retelei din Roméania, precum si
anumite anchete subiective efectuate de catre Forumul Economic Mondial spre exemplu, care in
documentul lor ,Raportul global al competitivitatii (2011-2012)", plaseaza Roméania pe locul 137
din 142 de tari analizate din punct de vedere al calitatii infrastructurii rutiere, nu am reusit sa
obtinem date coerente pentru efectuarea unei comparatii.
Am analizat ponderea autostrazilor la nivel european, ca valoare de aproximare, dat fiind faptul
ca acestea implica un anume standard si nivel de calitate. Rezultatele sunt prezentate in Figurile
5.5 i 5.6.
Analizand ambii indicatori utilizati, reiese ca proportia relativa a drumurilor considerate a fi la

standard de autostrada este una mica fata de restul Europei.
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Figura4.4  Proportia de retea nationala cu durata de viata expirata
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Sursa: CNADNR
Figura4.5 Lungime autostrazi la 100.000 de persoane (2005)
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Sursa: Analiza AECOM a datelor Eurostat
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Figura4.6  Procentajul drumurilor din cadrul retelei clasificate drept autostrazi (2005)
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Sursa: Analiza AECOM a datelor Eurostat

4.1.27 In prezent, sunt in vigoare 50 de contracte-cadru, care acopera activitatile de intretinere pentru
reteaua nationala si care se reinnoiesc la fiecare doi ani. In Marea Britanie, tard ce detine o
retea de autostrazi de zece ori mai ampla, exista 13 contracte-cadru incheiate pe criterii zonale.
Tn restul Europei sunt predominante contracte standard cu valabilitate cuprinsa intre 5 si 10 ani.

4.1.28 Studiul de caz Rijkswaterstaat din Olanda a indicat economii de 20% in ceea ce priveste
costurile de intretinere a drumurilor, prin extinderea duratelor contractuale de la 1-2 ani la 5-7 ani
si prin gruparea mai multor activititi de intretinere In acelasi contract. In plus fata de aceste
economii contractuale, perioadele contractuale mai lungi stimuleaza furnizorii sa faca investitii in
utilaje, care se pot dovedi rentabile din punct de vedere comercial.

4.1.29 Discutiile cu furnizorii din Marea Britanie au demonstrat, de asemenea, ca achizitionarea unui lot
de materiale printr-un program extins poate oferi o mai mare eficienta, iar economiile par sa fie
semnificative. Contractorii ar putea folosi instalatiile lor fixe si mobile, cu o eficientd semnificativ
mai mare, in cazul in care contractele ar include atat drumurile nationale, cét si pe cele locale.

4.1.30 Valoarea necesarului pentru intretinere a fost stabilitd in baza raportului Bancii Mondiale, ,Studiu
privind recuperarea costurilor din sectorul de transport rutier si feroviar in Romania”, pregatit de
catre AECOM.

4.1.31 Modelul utilizat in cadrul acelui raport are la baza cheltuielile cu ciclu de viata din Scenariul de
Baza (Base Case Lifecycle Expenditure (CapEx)), cheltuielile de operare si intretinere
(Operations and Maintenance Expenditure (OpEXx)), precum si prognoze ale veniturilor pentru
retelele rutiere si feroviare din Romania.

4.1.32 Prognozele CAPEX si OPEX au fost generate de urmatoarele estimari cheie:
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o Caracteristici fizice ale activelor;

o Factori socio-economici cheie, precum cresterea PIB si ati indicatori specifici (cum ar
fi cresterea gradului de motorizare, in cazul modelului rutier);

o Factori de mediu aferenti proiectului, precum volumul de trafic initial si volumul de
trafic prognozat;

o Standarde si practici locale aplicabile costurilor de operare si de intretinere si
costurilor cu durata de viata;

o Ipoteze privind costurile unitare (obtinute din comparatii de referinta si informatii
locale);

o Strategie de intretinere recomandata (de exemplu, pentru structura rutiera); si
o Programe de reabilitare recomandate.

4.1.33 Estimarile veniturilor obtinute au fost determinate de urmatoarele estimari cheie:

o Caracteristici fizice ale activelor;

o Factori socio-economici cheie, precum cresterea PIB si ati indicatori specifici (cum ar
fi cresterea gradului de motorizare, in cazul modelului rutier);

o Factori de mediu aferenti proiectului, precum volumul de trafic initial si volumul de
trafic prognozat;

o Taxe pentru participantii la trafic; si
o Alte surse de venit.

4.1.34 Reuzultatul elaborarii Strategiei Nationale de Transport, a dus la o optimizare suplimentara a
modelului prin intermediul informatiilor noi legate de starea retelei rutiere, tindnd cont ca aceasta
a fost elaborata cu ajutorul CESTRIN.

4.1.35 Rezultatele acestui proces sunt furnizate in Tabelul 4.5 din Tabelul de mai jos:

Tabelul 4.5 intretinerea drumurilor si costuri pe durata de viata (milioane de lei)

Total costuri Media anuala
Perioada | . .
Intretinere Du&;ﬁfé sls Total | Intretinere | Durata de viata | Total
2014-2020 6.033,3 36.924,6 42.957,9 861,9 5.274,9 6.136,8
2021-2030 8.260,4 59.113,5 67.373,9 826,0 5.911,3 6.737,4

Sursa: AECOM

Tendinte viitoare

4.1.36 Cu toate ca transportul rutier este unul dintre cele mai importante moduri de transport calatori in
Romania, trebuie luat in considerare si gradul curent de motorizare, precum si felul in care
acesta se poate modifica pe viitor, deoarece influenteaza in mod direct alegerea acestui mod de
transport.

4.1.37 Gradul de motorizare a inregistrat o crestere constantd in Roménia, tendinta de crestere pe
termen lung fiind n jur de 5% pe an.
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4.1.38 Aceasta crestere trebuie totusi analizata in context, prin comparatie cu gradul de motorizare din

4.1.39

4.1.40

4.1.41

4.1.42

restul Europei. Comparatia este furnizata in Figura 4.7, valorile pentru Romania fiind marcate cu
rosu.

Figura4.7  Comparatia gradului de motorizare pentru tarile din UE (2010)
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Sursa: Analiza AECOM a datelor Eurostat

In mod evident, gradul de motorizare este relativ scazut comparativ cu restul tarilor europene.
Este rezonabil sa estimam faptul ca acesta va creste semnificativ de-a lungul timpului, ceea ce
va avea un impact direct asupra posibilitatii ca transportul rutier sa devina modul de transport
preferat pentru si mai multi calatori decat in prezent.

Sectorul rutier este cel mai important element din sistemul de transport romanesc, in ceea ce
priveste transportul de calatori si de marfuri. Reteaua de drumuri reprezintd aproximativ 75% din
totalul de pasageri-kilometri si aproape 50% din total marfuri-kilometri.

Avand in vedere faptul ca modelul din Scenariul de Referintd se refera la anul de prognoza
2020, cresterea a fost aplicatéd diverselor matrice de cerere de calatorii care sunt incluse in
procesul de modelare. Urmatorul Tabel 5.6 rezuma matricele de calatorie totale pentru anul de
referintd 2011 si pentru Scenariul de referinta pentru 2020.

a

Acest lucru denota faptul ca cererea totala de transport rutier a crescut cu mai putin de 20%. In
termeni absoluti, cresterea numarului de calatorii efectuate cu autovehicule este mai mare dar
exista si o crestere proportionala in ceea ce priveste transportul rutier de marfa.
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Tabelul 4.6 Numar total calatorii pentru anul de referinta 2011 si Scenariul de referinta 2020

Total matrice calatorie
Tipul de Scopul Pfi
autopvehicul c5|ét2riei Anul de referinta Scenariul de motdel:rlrfsrw? Modificare
2011 referinta 2020 . | procentuala
’ absoluti
Autoturism Afaceri 282.410 | 12,0% | 350.013 | 12,9% +67.603 +23,9%
Autoturism Naveta 780.498 | 33,1% | 757.018 | 27,9% -23.480 -3,0%
Autoturism Afaceri | 4 656 602 | 44,9% | 1.300,547 | 48,3% | +252.855 +23,9%
personale
Autoturism Vacanta 236.231 | 10,0% | 295.500 | 10,9% +59.268 +25,1%
Autoturism Total 2.355,831 2.712,078 +356.246 +15,1%
Transport Total 582.982 762.618 +179.635 +30,8%
marfa
Toate Total 2.938,813 3.474,695 +535.882 +18,2%

Sursa: Modelul National de Transport elaborat de cédtre AECOM

4.1.43 In sectiunile urmatoare, sunt prezentate rezultatele modelului pentru Scenariul de Referinta cu
anul de referinta la echivalentul din anul de referinta 2011.

Tabelele 5.7 — 5.9 arata modificarile prognozate de model inh termeni de vehicule-km, vehicule-
ore si viteza medie pentru calatoriile cu autoturismul.

4.1.44

Tabelul 4.7 Vehicule-km (autoturisme) — Anul de referinta 2011 si Scenariul de referinta 2020

Vehicul-km — Autoturisme
g:raﬁzrangona ele Anul de Scenariul de Motde':r's::ﬁ " Modificare
referinta 2011 | referinta 2020 . in procente
’ ’ absoluti
Autostrada 5.208,907 15.223,860 +10.014,954 +192,3%
Drum national 50.552,218 66.955,719 +16.403,502 +32,4%
Drum judetean 8.195,541 9.925,182 +1.729,641 +21,1%
Drum local 2.391,810 2.768,864 +377,055 +15,8%
Toate calatoriile 66.348,475 94.873,625 +28.525,151 +43,0%

Sursa: Modelul National de Transport elaborat de céatre AECOM

Tabelul 4.8 Vehicule-ore (autoturisme) — Anul de referinta 2011 si Scenariul de referinta 2020

Vehicul-ore — Autoturisme
dC?Jﬁ]gorla 5 Anul de Scenariul de Mot%':gg:ﬁ n Modificare
referinta 2011 | referinta 2020 . in procente
’ ’ absoluti
Autostrada 42.293 120.307 +78,014 +184,5%
Drum national 767.805 1.031,980 +264,175 +34,4%
Drum judetean 179.788 218.008 +38,220 +21,3%
Local 73.659 86.546 +12,887 +17,5%
Toate calatoriile 1.063,546 1.456,841 +393,295 +37,0%

Sursa: Modelul National de Transport elaborat de cédtre AECOM
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Tabelul 4.9 Viteza vehiculelor (autoturisme) — Anul de referinta 2011
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si Scenariul de referinta

2020

Viteza medie — Autoturisme
Categoria de T 5
drum Anul de Scenariul de Motoclalrfrlrfzg? N1 Modificare in

referinta 2011 | referinta 2020 - procente
’ ’ absoluti

Autostrada 123,2 126,5 +3,4 +2,7%
Drum national 65,8 64,9 -1,0 -1,5%
Drum judetean 45,6 45,5 -0,1 -0,1%
Local 32,5 32,0 -0,5 -1,5%

Sursa: Modelul National de Transport elaborat de catre AECOM

4.1.45

autoturisme, aplicat indicatorilor in discutie de mai sus.

Figura 4.8 indica impactul Scenariului de referinta prin comparatie cu anul de referinta pentru

Figura4.8 Comparatie an de referinta — scenariu de referinta (2020) — autoturisme
Cars - Growth = 15.1%
P e
Network Vehicle Vehicle Hours Average

Kilometres Kilometres Speed

= Motorway +80,9% +192,3% +184,5% +2,7%

= National +1,3% +32,4% +34,4% -1,5%
County 0% +21,1% +21,3% -0,1%

E Total 2% +43,0% +37,0% +4,4%

Sursa: Modelul National de Transport elaborat de catre AECOM

4.1.46 Tabelele 5.10 — 5.12 prezinta modificarile prognozate de model in termeni de vehicul-km,
vehicul-ore si viteza medie pentru toate transporturile de marfa.
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Tabelul 4.10 Vehicule-km (marfuri) — Anul de referinta 2011 si Scenariul de referinta 2020

Tabelul 4.11 Vehicule-ore (marfuri) — Anul de referinta 2011 si Scenariul de referinta 2020

Varianta final& revizuitad a Raportului privind Master Planul pe termen scurt, mediu si lung

Vehicule-km (marfuri)

dcﬁ;c?ngorla de Anul de Scenariul de MO,{%'::S:L? n Modificare

referinta 2011 | referinta 2020 . in procente
; g absoluti

Autostrada 2.142,744 7.186,109 +5.043,365 +235,4%

Drum national 19.960,803 27.917,204 +7.956,400 +39,9%

Drum judetean 2.644,422 3.435,490 +791.069 +29,9%

Local 615.180 747.814 +132.634 +21,6%

Toate calatoriile 25.363,150 39.286,618 +13.923,468 +54,9%

Sursa: Modelul National de Transport elaborat de catre AECOM

Vehicule-ore (marfuri)

dC?Jﬁ]gorla de Anul de Anul de Anul de é?eurlir?tg
referinta 2011 | referinta 2011 | referinta 2011 2011
Autostrada 59.267 161.772 +102.506 +173,0%
Drum national 627.635 803.666 +176.032 +28,0%
Drum judetean 101.877 125.196 +23.318 +22,9%
Local 27.055 33.100 +6.045 +22,3%
Toate calatoriile 815.834 1.123,734 +307.901 +37,7%

Sursa: Modelul National de Transport elaborat de catre AECOM
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Tabelul 4.12 Viteza vehiculelor (marfuri) — Anul de referinta 2011 si Scenariul de referinta 2020

4.1.47

4.1.48

4.1.49

Categoria de

Viteza medie — marfuri

drum Anul de Anul de Anul de Anul de
referinta 2011 | referinta 2011 | referinta 2011 | referinta 2011
Autostrada 36,2 44,4 +8,3 +22,9%
Drum national 31,8 34,7 +2,9 +9,2%
Drum judetean 26,0 27,4 +1,5 +5,7%
Local 22,7 22,6 -0,1 -0,6%

Sursa: Modelul National de Transport elaborat de catre AECOM

Figura 4.9 ilustreaza impactul Scenariului de referinta prin comparatie cu anul de referinta pentru
vehicule de transport marfa pentru aceiasi indicatori folositi si pentru autoturisme.

in ceea ce priveste transportul de marfa, cresterea traficului este mai mare decat pentru
autoturisme, (31% comparativ cu 15%), insa impactul general este similar cu cel raportat pentru

autoturisme.

S-a inregistrat o crestere semnificativda a numarului kilometrilor parcursi de vehiculele pe
autostrada este semnificativa (235%) si o crestere mai modesta (40%) a traficului pentru reteaua
de drumuri nationale. Ca si in cazul autoturismelor, reteaua de drumuri si autostrazile in special,
devin un mod mult mai atractiv de transport ca urmare a implementarii proiectelor din Scenariul

de referinta.
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4.1.50

4.1.51

4.1.52

4.1.53

Varianta final& revizuitad a Raportului privind Master Planul pe termen scurt, mediu si lung 108

Figura4.9 Comparatie an de referinta cu scenariu de referinta (2020) — Marfuri

Marfuri - Crestere= 30.8%

 LL._

Network Vehicle Vehicle Hours Average
Kilometres Kilometres Speed

= Motorway +80,9% +235,4% +173,0% +22,9%
= National +1,3% +39,9% +28,0% +9,2%
County 0% +29,9% +22,9% +5,7%
= Total 2% +54,9% +37,7% +12,5%

Sursa: Modelul National de Transport elaborat de catre AECOM

In Scenariul de referinta se estimeazd cresteri semnificative observate pe multe dintre
principalele coridoare cu trafic de autoturisme, reflectand o serie de factori, despre care s-a
vorbit anterior in acest raport, dintre care amintim:

o Nivelul crescut al gradului de motorizare;
o Imbunatétiri aduse retelei nationale de drumuri; si

o Scaderea performantei serviciilor de transport feroviar, aspect discutat in cadrul
Capitolului 6.

Fara imbunatatirea ofertei de transport public se ajunge la schimbarea modului de transport,
respectiv trecerea la transportul cu autoturismul, cu o crestere a numarului de calatorii cu
autoturismul de peste 15%, fatd de cresterea totald a numarului de calatorii pentru toate
modurile de transport, care este sub 11%. De asemenea, se estimeaza calatorii efectuate pe
distante mai lungi, cu o crestere aferentd a numarului de pasageri-kilometri, care este tot mai
mare in cazul transportului cu autoturismul, respectiv de peste 43% fata de procentul pentru
toate modurile de transport de 27%.

Cele mai semnificative cresteri sunt in nregistrate pe coridorul est-vest, Constanta-Bucuresti-
Sibiu-Arad, dar cu cresteri notabile si pentru transportul din partea de nord-sud la Bucuresti-
Buzau-Bacau si Sibiu-Cluj.

Transportul rutier de marfa inregistreaza tipare similare de crestere, cu volume de peste 31%, in
comparatie cu procentul total de aproximativ 27%. Din nou, se observa cresterea distantei de
calatorie parcurse in cazul transportului rutier de marfuri unde tonele-kilometru inregistreaza o
crestere de aproximativ 40% fata de procentul pentru toate modurile de transport, respectiv de
doar 34%.
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4.1.54 Cresterea la nivel de extindere geografica este similard cu cea din transportul de calatori, dar cu
impact adaugat pe coridorul Bucuresti-Craiova la punctul de trecere a frontierei de la Drobeta
Turnu-Severin.

Obiective strategice
Obiectivele strategice identificate pentru sectorul de transport rutier sunt urmatoarele:

imbunétatirea mobilitatii populatiei si a traficului aferent transportului de marfuri n

cadrul retelei TEN-T de baza si a retelei extinse, prin constructia unei retele de
autostrazi si drumuri expres;

Asigurarea accesului pentru populatie si pentru mediul de afaceri la reteaua TEN-T
de baza si la reteaua extinsa, prin constructia coridoarelor de legatura nationala;
Asigurarea unei retele de transport rutier sigure si operationale, care sa contribuie la
reducerea numarului de accidente rutiere, precum si la reducerea timpilor de
calatorie;

Asigurarea accesului international prin intermediul legaturilor cu tarile vecine; si
Asigurarea unei retele de transport propice mediului inconjurator, prin implementarea
proiectelor de varianta de ocolire.

In contextul finantarilor limitate, se resimte nevoia concentrérii politicilor si investitiilor nationale

asupra portiunilor de retea rutiera care, din punct de vedere al rolului si al utilitatii, alcatuiesc
sectorul principal al retelei nationale. Acest concept este Reteaua Economica Primara (REP).

Definirea Retelei Economice Primare pentru sectorul de transport rutier reprezintd o functie a

urmatorilor factori:

4.2

4.2.1
o
o
o
o
o

4.2.2

4.2.3
o
o
o

4.2.4

Conectivitatea intre centrele populate importante si centrele importante definite de un
nivel al populatiei mai mare de 125.000;

Conectivitatea cu puncte de deschidere catre exterior, precum treceri de frontiera,
aeroporturi si porturi; Si

Coridoare de o importantd majora din punct de vedere economic, caracterizate printr-
0 capacitate mare ce permite transportul intensiv de marfuri.

Centrele populate si punctele de trecere a frontierei ce au fost utilizate pentru definirea retelei

primare sunt prezentate in Tabelele 5.13 si 5.14.

Tabelul 4.13 Cele mai populate 20 de orase

Ordine Oras Populatie Ordine Oras Populatie
1 Bucuresti 1.883,425 11 Braila 180.302
2 Cluj-Napoca 324.576 12 Arad 159.704
3 Timigsoara 319.279 13 Pitesti 155.383
4 lasi 290.422 14 Sibiu 147.245
5 Constanta 283.872 15 Bacau 144.307
6 Craiova 269.506 16 Téargu Mures 134.290
7 Brasov 253.200 17 Baia Mare 123.738
8 Galati 249.342 18 Buzau 115.494
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9 Ploiesti 209.945 19 Botosani 106.847

10 Oradea 196.367 20 Satu Mare 102.441

Sursa: Recensamantul National din Romania 2012

Tabelul 4.14 Cele mai importante 10 puncte de trecere a frontierei (Fluxul de trafic al
vehiculelor de transport marfuri — MZA)

Total Proportia din fluxului total la granite
ordine | Punctdetrecerea | (FCGS - |
transport Individual Cumulativ
marfa
1 Nadlac 1.778 22,7% 22,7%
2 Bors 1.498 19,2% 41,9%
3 Giurgiu 1.126 14,4% 56,3%
4 Varsand 680 8,7% 65,0%
5 Stanca-Costesti 501 6,4% 71,4%
6 Petea 298 3,8% 75,2%
7 Bechet 290 3,7% 78,9%
8 Siret 234 3,0% 81,9%
9 Calafat 155 2,0% 83,9%
10 Negru Voda 153 2,0% 85,8%

Sursa: Autoritatea Vamala din Romania

Potrivit Modelului National de Transport, coridoarele care permit un trafic mare al vehiculelor de
transport marfuri sunt cele prezentate in Figura 4.10, impreuna cu cele mai populate douazeci
de centre urbane si cele mai importate 10 puncte vamale.

De asemenea, Figura 4.11 prezinta un grafic similar, dar tindnd cont de fluxurile de trafic total
vehicule.

Toate aceste aspecte conduc la definirea Retelei Economice Primare, dupa cum este prezentat
in Figura 4.12. Astfel, au fost preluate rezultatele ilustrate in Figurile 5.10 si 5.11, iar conexiunile
relevante au fost marcate cu rosu.

De asemenea, cu toate ca definirea Retelei Economice Primare nu implica acest aspect, este
important de mentionat si stransa legatura dintre aceasta si coridoarele TEN-T, dupa cum este
ilustrat in Figura 4.13.

Pe langa acestea, am efectuat o analiza a deplasarilor semnificative la nivel global, pentru a
identifica cele mai importante deplasari efectuate la nivel international, regional si la nivel de
judet. Rezultatele acestei analize sunt prezentate in Figurile 5.14 si 5.16.
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Figura 4.10 Fluxul vehiculelor de transport marfuri, centrele urbane si punctele
importante de trecere a frontierei pe cale rutiera
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Sursa: Modelul National de Transport elaborat de cdtre AECOM
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Figura 4.11 Fluxuri total vehicule, centrele urbane si punctele importante de trecere a
frontierei pe cale rutiera
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Sursa: Modelul National de Transport elaborat de catre AECOM
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Figura4.12 Reteaua Economica Primara recomandata (suprapusa peste rezultatele
analizei din cadrul Modelului National)
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Sursa: Modelul National de Transport elaborat de catre AECOM
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Figura 4.13 Corelarea dintre REP (rosu) si TEN-T (violet)

Sursa: Modelul National de Transport elaborat de catre AECOM
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AECOM
Figura 4.14 Analiza cererii de transport rutier la nivel de judet - Scenariul de referinta pentru anul 2020 (vehicule)
Nota: Calatoriile internationale nu sunt ilustrate, sursa = Modelul National de Transport elaborat de cdtre AECOM
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Figura 4.15
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Analiza cererii de transport rutier la nivel regional - Scenariul de referinta pentru anul 2020 (vehicule)
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Nota: Calatoriile internationale nu sunt ilustrate, sursa = Modelul National de Transport elaborat de cdtre AECOM
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Figura 4.16
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Analiza cererii de transport rutier la nivel regional - Scenariul de referinta pentru anul 2020 (vehicule)

Nota: Cu includerea célatoriilor internationale efectuate de peste 500 de vehicule, sursa = Modelul National de Transport elaborat de cétre

AECOM
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4.3  Obiective operationale

Definirea retelei de autostrazi

4.3.1 Dupa cum s-a putut observa anterior, ponderea din reteaua consideratd a fi la standard de
autostrada este una scazuta. Exista un numar de proiecte pentru Scenariul de referinta care vor
imbunatati situatia, insa se estimeaza ca anumite coridoare vor ramane cu stadiul in care timpii
de calatorie sunt necorespunzatori, in ciuda acestei investitii.

4.3.2 Modelul National de Transport a fost utilizat in vederea investigarii impactului economic generat
de ntarzierile care se vor mai inregistra pe retea in anul 2020, in ipoteza in care toate proiectele
din cadrul Scenariului de referinta vor fi elaborate.

4.3.3 Aceasta analiza a fost transpusa sub forma urmatoarei formule:

n

Z Flux;(Timp tinta — Timp actual) X VT;
Lungime

i=0

Unde fiecare segment din cadrul modelului a fost evaluata si:

Flux de trafic = Traficul Zilnic Mediu Anual (MZA);

i scopul deplasarii cu autovehiculul (de exemplu, naveta, interes de afaceri etc.);
Si
VT

Graficul de mai jos prezinta rezultatele aplicarii acestei formule:

Valoarea Timpului.
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Figura 4.17 Analiza timpului pierdut pe coridoare

Sursa: Modelul National de Transport elaborat de catre AECOM

4.3.4  Graficul prezinta cinci coridoarele principale sau zonele cu deplasari pentru care sunt necesare
imbunatatiri. S-au identificat o serie de optiuni pentru fiecare coridor sau zona, care pot indeplini
obiectivele strategice si operationale, tratand astfel problema timpului pierdut pe retea.

4.3.5 Toate optiunile au fost codate in cadrul Modelului National, dupé@ care au fost supuse unei rulari
complete in cadrul modelului, efectuandu-se o analiza economica si multicriteriala in vederea
determinarii obiective de proiecte eligibile ce pot fi implementate in fiecare zona.

4.3.6 Rezultatele acestor analize, numite Teste de Nivel 1, sunt sintetizate in Tabelul urmator:
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Tabelul 4.15 Sinteza rezultatelor Testelor de Nivel 1 (ACB)
Cost de
: investitie AVNA.‘ %
Ref. Proiect ? in mil RBC

(neactualizat) EURO RIRE

n mil EURO
OR1 Autostrada Ploiesti-Brasov 1.312 2.495 3,55 13,7%
OR2, Optiunea A | Pitesti-Sibiu 2.271 3.301 2,96 12,1%
ORZ2, Optiunea B | Ploiesti-Brasov-Sibiu 1.946 6.895 5,70 18,1%
OR3, Optiunea A | Ploiesti-Buzau-Bacau-lasi 2.320 3.232 2,81 11,5%
OR3, Optiunea B | Ploiesti-Brasov-Bacau-lasi 4.070 3.440 2,13 9,9%
OR3, Optiunea C | Floiesti-Brasov-Bacau-lasi (via 4.192 943 | 1,30 | 6,8%

; Pascani)
ORA4, Optiunea A | Pitesti-Craiova 800 1.242 3,03 12,2%
OR4, Optiunea B | Bucuresti-Alexandria-Craiova 1.094 329 1,43 7,2%
ORS5, Optiunea A | lasi-Turda-Nadaselu-Bors 4.619 5.625 2,62 11,4%
ORS5, Optiunea B | lasi-Bacau-Brasov-Sibiu 3.392 3.851 2,50 11,0%
Reteaua rutiera "
o Incluzand OR1,0R2B, OR3B,

de Nivel 1 ) OR4A si OR5B 5.504 9.835 3,36 13,2%
recomandata ’
Reteaua rutiera "
alternativa de | Incluzand ORI, OR2A, ORSA, 15.698 9.470 | 1,82 | 86%

Nivel 1

OR4B si OR5A

Sursa: Modelul National de Transport elaborat de AECOM

4.3.7 Alcatuirea Retelei de Nivel 1 recomandate a fost realizatd in principal, in baza performantei
individuale a proiectelor componente, dar si ludnd in considerare conectivitatea retelei in
ansamblusi asigurand furnizarea unei structuri logice.

4.3.8 Figura 4.18 aratd comparatia celor doua strategii alternative in ceea ce priveste costul de

investitie si Valoarea Actualizatd Netd (beneficii totale minus total costuri pe durata intregii
perioade de evaluare).

Figura 4.18 Comparatia Strategiilor recomandate si alternative de Nivel 1
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4.3.9 Reteaua recomandata de Nivel 1 si Reteaua alternativa de Nivel 1 sunt prezentate in Figurile
5.19 si 5.20.

Figura 4.19 Reteaua recomandata de Nivel 1
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Figura 4.20 Reteaua alternativa de Nivel 1
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Impactul Strategiei recomandate de Nivel 1 este prezentat in Figura 4.21, ilustrand modificari ale
fluxului prin comparatie cu situatia din Scenariul de referinta. Cresterile fluxului sunt marcate cu
rosu, iar reducerile de flux sunt marcate cu verde. Fluxurile de trafic sunt exprimate in medii

zilnice anuale (MZA).
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Figura 4.21 Modificari ale fluxului total pentru Strategia recomandata de Nivel 1 fata de
Scenariul de referinta
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4.3.11 Modificarile echivalente ale fluxului pentru Reteaua alternativa de Nivel 1 ce va fi adoptata, sunt
prezentate in Figura 4.22, cu scop comparativ.
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Figura 4.22 Modificari ale fluxului total pentru Strategia alternativa de Nivel 1 fata de
Scenariul de referinta

) X
; 20000 *
Joneg 19000
nono

Definirea retelei de drumuri expres

4.3.12

4.3.13

4.3.14

In urma testarilor de Nivel 1 s-au identificat portiunile din cadrul retelei in care se inregistreaza
cea mai mare nevoie de Tmbunatatiri substantiale, precum si sectiunile eligibile pentru
considerarea unui proiect de autostrada. Cu toate acestea, raméane totusi un numar de coridoare
care necesita imbunatatiri, pentru a putea asigura ca reteaua rutiera indeplineste obiectivele
strategice, prezentate anterior.

Asadar, analiza timpului pierdut a fost reluata utilizand Modelul National, dar in cadrul acestui
scenariu, toate proiectele de autostrada de Nivel 1, precum si proiectele acceptate pentru
Scenariul de referinta, au fost considerate deja finalizate.

Rezultatele analizei sunt prezentate inh Figura 4.23.
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Figura 4.23 Analiza timpului pierdut pe coridoare dupa implementarea Nivelului 1
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Proiectele eligibile au fost apoi identificate, iar fiecare optiune a fost codificata in cadrul
Modelului National. Toate proiectele au fost apoi supuse unei rulari complete in cadrul modelului,
efectuandu-se o analizéd economica si multicriteriald in vederea determinarii obiective a celor mai
corespunzatoare proiecte ce pot fi implementate in fiecare zona.

Rezultatele acestor teste, numite Teste de Nivel 2, sunt sintetizate Tn Tabelul urmator.

Proiectele de Nivel 2 selectate sunt ilustrate in Figura 4.24 pentru a arata legaturile si
corespondenta cu Scenariul de referinta si cu proiectele de Nivel 1.

Tabelul 4.16 Sinteza rezultatelor Testelor de Nivel 2 (ACB)

Cost de VNA %
Ref. Proiect investitie | 5.l |RBC | RIRE
(neactualizat) EURO
in mil EURO
OR6 Drumul expres Focsani-Braila-Galati 525 536 2,28 10,1%
oreg | Drumul expres Bacau-Focsani- 984 1.268 | 2,63 | 11,2%
Braila-Galati
OR7A Drumul expres Bacau-Suceava 631 1.107 3.23 12,6%
OR7B Drumul expres Suceava-Siret 802 1.172 2,84 11,7%
OR7C Drumul expres Suceava-Botosani 949 623 1,83 8,9%
OR8 Drumul expres Bacau-Piatra Neamt 308 350 2,45 10,6%
OR9 Drumul expres Turda/ Targa Mures - 1.748 2742 3,02 12.7%
Halmeu
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ir?\?esstt?t?e VNA &
Ref. Proiect ’. n mil | RBC RIRE
(neactualizat) EURO
in mil EURO
OR9B Drumul expres Turda-Halmeu 991 1.766 3,29 13,5%
OR10 Drumul expres Lugoj-Craiova 1.764 1.654 2,23 10,0%
ori1 | Drumul expres Constanta-Tulcea- 1.259 66 1,07 | 54%
Braila (inclusiv podul Braila)
OR12 Drumul expres Gilau-Bors 1.128 1.219 2,41 10,7%
OR13 Drumul ex.pres Campia Turzii-Targu 4.049 2213 1,74 8.4%
Mures-lasi
OR13B | Drumul expres Cluj-Dej-Suceava 4.006 1.224 1,42 7,1%
OR14 Drumul expres Brasov-Pitesti 1.694 1.222 1,97 9,1%
OR15 Drumul expres Sibiu-Pitesti 1.817 1.358 2,01 9,3%
OR16 Drumul expres Slatina-Curtea de 762 62 1,11 5.6%
Arges
or17 | Drumul expres Gaesti-Ploiesti- 1.176 1.754 | 2,87 | 11,9%
Buzau-Braila
OR18A Centura dfa sud a Bucurestiului 488 261 1,75 8.2%
(constructie noua)
OR18B Imbunatgtlre_a centurii de sud a 161 380 4,42 14.5%
Bucurestiului

Figura 4.24 Reteaua de Nivel 2 in relatia cu cea de Nivel 1 si fata de proiectele din Scenariul de

referinta

Reteaua de drumuri nationale

4.3.18 Ca urmare a selectarii proiectelor de Nivel 1 si Nivel 2, au ramas anumite sectiuni ale Retelei
Nationale care, desi nu se calificd pentru includerea intr-un proiect de imbunatatire, au un rol
important, deoarece stabilesc legaturi cu orasele-judet si/sau cu Reteaua de Baza TEN-T.
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in vederea prioritizarii acestor sectiuni de retea, s-a aplicat abordarea descrisa in cele ce
urmeaza.

Pasul 1:

Calcularea mediei ponderate (cu numarul de km) a starii tehnice conform clasificarii furnizate de
CESTRIN:

Foarte rea — 5;

Rea, foarte rea — 4,

Mediocra — 3;

Buna - 2; si

O O O O O

Foarte buna — 1.

Rationament: Cu cat un drum este intr-o conditie tehnica mai precara, cu atat va creste nevoia
de prioritizare pentru lucrari de reabilitare (valoarea alocata va creste) si invers.

Pasul 2:

Se vor aloca valori de la 1 la 5 pe intervalele de variatie a indicatorului de Deservire a Populatiei,
calculat ca raport intre populatia totala pe o raza de 25 de km de o parte si de alta a drumului,
dupa cum urmeaza:

sub 4.000 de locuitori/lkm — valoarea 1,

4.000-5.000 de locuitori/lkm — valoarea 2;

5.000-6.000 de locuitori/lkm — valoarea 3;

6.000-7.000 de locuitori/km — valoarea 4; si

o peste 7.000 de locuitori/lkm — valoarea 5.

o O O O

Rationament: Cu cat un drum deserveste mai putini locuitori, cu atat va scadea nevoia de
prioritizare pentru lucrari de reabilitare (valoarea alocata va scadea) si invers.
Pasul 3:

Se vor aloca valori de la 1 la 5 pe intervalele de variatie a indicatorului de Mobilitate Urbana
calculate ca raport intre populatia din mediul urban din spatiul de analiza (25 km de o parte si de
alta a drumului) si populatia totala din spatiul de analiza, dupa cum urmeaza:

Sub 0,5 — valoarea 1;

0,51a 0,6 — valoarea 2;

0,6 la 0,7 — valoarea 3;

0,7 la 0,8 — valoarea 4; si

O O O O O

peste 0,8 — valoarea 5.

Rationament: Cu céat raportul dintre populatia din mediul urban si populatia totala din spatiul de
analiza este mai mic, cu atat nevoia de mobilitate este mai scazuta in zona de acoperire a
drumului. Asadar, nevoia de prioritizare pentru lucrari de reabilitare va scadea (valoarea alocata
va scadea) si invers.

Pasul 4:

Pentru a obtine un scor al Analizei Multicriteriale, se vor aplica ponderi (coeficien{i de
importanta) pentru cele trei criterii de prioritizare, dupa cum urmeaza:

o 50% — starea tehnica a drumului;
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o 30% — indicatorul de deservire a populatiei;
o 20% — indicatorul de mobilitate urbana.
4.3.27 Rezultatele acestei metodologii sunt prezentate inh Tabelul 4.14:
Tabelul 4.17 Proiecte de Reabilitare a Retelei Nationale (in functie de scor)
Bo_ |63 :

T 5 g '-g- D B % D ‘_g

e SSEEzEEEEEEES
hcegg_?o.egg:o.go
SLboodsPeRT| o=
NWESEO0QAISLSIEST SN
Galati - Giurgiulesti (MD si UA) 500[90388 | 5 |0,90| 5 |5,00
Al - Timisoara - Moravita (SRB) 3,90 877 | 5 |10,67| 3 14,05
Braila - Slobozia - Drajna (A2) - Calarasi - Chiciu (BG) 233| 7289 | 5 10,71 | 4 | 3,46
Brasov - Sighisoara — Tg. Mures (DE 3) 264 | 7353 | 5 |0,65| 3 | 3,42
A5 - Sf. Gheorghe - B. Tusnad - Miercurea Ciuc - Ditrau (DE 3) | 3,32 | 5928 | 3 |0,65| 3 | 3,16
Bucuresti - Alexandria - Rosiori - Caracal - Craiova 28918698 | 5 1046 | 1 | 3,15
lasi - Vaslui - Bacau - Piatra Neamt - Tg. Neamt - DE 3 3,38 6702 | 4 |0,49| 1 | 3,09
Braila - Focsani - A5 - Tg. Secuiesc 2,37 | 6287 | 4 10,60 | 3 |2,99
A3 (Oradea) - Carei - Satu Mare - DE 4 288 | 5881 | 3 {054 | 2 |2,74
Bucuresti - Giurgiu (BG) 2,02 (11041 5 |0,35| 1 | 2,71
Corabia - Caracal - Dragasani - Rm. Valcea - DE 1 2611|5234 | 3 |1037| 1 |241
Craiova - Calafat (BG) 1,00| 7977 | 5 [ 056 | 2 | 2,40
Al - Arad - Salonta - Oradea 1,15| 6081 | 4 [ 0,63 | 3 | 2,37
Saratel - Reghin — Tg. Mures 1,00| 9154 | 5 0,49 | 1 | 2,20
Drobeta Tr. Severin - Calafat (BG) 222 | 4308 | 2 |0,41| 1 (1,91
Botosani - Suceava - Vatra Dornei - Bistrita - Saratel - Dej 2031|4387 | 2 1040 | 1 |1,82
lacobeni - Borsa - S. Marmatiei - Negresti Oas - DE 4 203|339 | 1 053] 2 |1,71
Caransebes - Resita - Bocsa - Voiteg 1,831 3231 | 1 |[052] 2 |1,62
Filiasi - Tg. Jiu - Petrosani - Hateg - Deva - Al 1,08 4518 | 2 | 057 | 2 | 1,54
Al (Deva) - Brad - Stei - Oradea - A3 1,00 | 4197 | 2 |0,57| 2 | 1,50

Prioritatati pentru variantele de ocolire

4.3.28

4.3.29

4.3.30

4.3.31

Principalul motiv pentru elaborarea Modelului National de Transport este pentru a evalua
strategic problemele existente la nivelul retelei de transport. Acest lucru ihseamna ca
interpretarile si prognozele in ceea ce priveste traficul local aferent localitatilor mici ar putea fi
mai putin realiste, spre deosebire de cele referitoare la deplasarile semnificative inregistrate la
nivel inter-urban.

De asemenea, este mai putin probabil ca procesul de afectare a modelului sa poata reflecta

uuuuu

proiectele la nivel loca, cum ar fi constructia de variante de ocolire.

Pentru a ne asigura ca aceste proiecte importante, cu toate ca sunt la o scara mai mica, nu sunt
trecute cu vederea, am efectuat o analizad suplimentara, ce a avut ca punct de plecare o retea de
drumuri care cuprinde toate proiectele de Nivel 1, Nivel 2, precum si proiectele din Scenariul de
referinta.

Primul pas al studiului a fost identificarea tuturor oraselor mari/mici strabatute de reteaua de
drumuri nationale si care nu sunt deja incluse intr-un proiect de Nivel 1 si 2. Dintre toate aceste
centre, s-au selectat doar cele cu o populatie mai mare de 10.000 de locuitori. Este putin
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probabil ca 0 zona cu un numar mai mic de locuitori sa fie eligibilda pentru includerea intr-un
proiect de varianta de ocolire.

Studiul efectuat pe durata elaborarii Modelului National a generat volumul de trafic de
J[raversare” intr-o anumita zona (mai precis, numarul calatoriilor care nu au un punct de origine
sau destinatie in interiorul zonei respective). Ulterior s-au stabilit anumite valori limita, distinct
pentru traficul de autoturisme si respectiv pentru traficul vehiculelor de transport marfuri (de 25%
si 50%). Locatile in care s-au inregistrat depasiri ale acestor praguri au fost apoi supuse

testarilor complete, prin procesele de modelare si evaluare.

Variantele de ocolire care au trecut mai departe pentru testare, precum si performantele
acestora sunt sintetizate in Tabelul 4.18.

Tabelul 4.18 Sinteza rezultatelor testelor pentru variante de ocolire (ACB)

Cost de
. investitie VNA %
B AT (neactual’izat) €m RIS RIRE
in mil EURO
VO 1 Oradea 99 20 1,28 6,5%
VO 2 Dej 28 107 5,91 19,7%
VO 3 Sighisoara 44 92 3,84 15,8%
VO 4 Roman 57 129 4,11 15,9%
VO 5 Focsani 70 130 3,44 13,1%
VO 6 Ramnicu Sarat 34 8 1,31 6,8%
VO 7 Buzau 96 37 1,51 7,5%
VO 8 Alexandria 50 -18 0,53 1,5%
VO 9 Ramnicu Valcea 180 31 1,23 6,2%
VO 10 Targoviste 72 358 7,83 22,7%
VO 11 Filiasi 25 68 4,40 15,6%
VO 12 Adjud 42 170 5,96 19,0%
VO 13 Mizil 33 -11 0,57 1,9%
VO 14 Ludus 94 113 2,53 11,2%
VO 15 Falticeni 38 70 3,34 13,2%
VO 16 Caransebes 74 7 1,13 5,7%
VO 17 Beclean 39 24 1,81 8,4%

Locatia proiectelor de variante de ocolire selectate sunt ilustrate in comparatie cu Scenariul de
referinta si cu proiectele de Nivel 1 si 2 in Figura 4.25.
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Figura 4.25 Proiecte de variante de ocolire in relatie cu proiectele de Nivel 1 si 2 si cele din
Scenariul de referinta

Masuri de siguranta

4.3.35 Procedeul de identificare a interventiilor de sigurantad pentru zonele cu punctele negre s-a derulat
prin urmarea proceselor de mai jos:

O

Confruntarea datelor referitoare la accidente fatale, grave sau minore pe zone cu
puncte negre;

Determinarea tipului de zona in care exista puncte negre - camp deschis, oras mare,
oras mic, sat, etc.;

Repartizarea fiecarei zone pe categorii de localitati urbane sau rurale si identificarea
determinarea numarului de benzi pe sens;

Studierea informatiilor detaliate referitoare la accidente si gruparea descrierilor si
cauzelor accidentelor pe categorii cu care se pot stabili legaturi cu tipul specific de
interventii in fiecare zona;

Tn baza interventiilor ce se vor implementa in fiecare zona, se va obtine o diminuare a
numarului de accidente fatale si grave care ar avea loc in fiecare zona; si
Determinarea costurilor totale aferente masurilor de interventie pentru fiecare zona, n
baza costurilor unitare pentru interventiile identificate.

4.3.36 Repartizarea interventiilor pe zone s-a realizat in baza unui set de criterii stabilite in legatura cu
detaliile accidentului, cu cauza acestuia, precum si cu locul incidenta si tipul de carosabil pe care
s-a produs accidentul. Toate acestea sunt sintetizate in Tabelul 4.19.
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Tabelul 4.19 Identificarea interventiilor de siguranta pentru zonele cu puncte negre

Tipul de interventie

Conditii de implementare

Masuri de siguranta la intrarea in localitate (insule,
marcaje orizontale si verticale)

Sat sau comuna

Trecere de la 4 benzi de circulatie la 2 la intrarea in
localitate (insule/borduri iesite in relief/inalte si
marcaje)

Sat sau comuna

Benzi rezonatoare

Sat sau comuna

Benzi mediane continue cu borduri

Zonele urbane si zonele rurale in care predomina
accidentele cu impact frontal

Separatoare mediana din plastic

Zone n care nu sunt instalate nici parapete New
Jersey nici benzi mediane cu borduri

Refugiu pentru pietoni

In zonele cu numar redus de accidente cu pietoni

Limitatoare de viteza din plastic

Sate si comune cu drumuri cu o singura banda

Trotuare (de 2m latime)

Sate si comune unde nu sunt instalate

Treceri de pietoni cu semnalizare controlata

In zonele cu numar mare de accidente pe drumuri
cu o singura banda in care sunt implicati pietoni

Benzi dedicate pentru viraje la stdnga (marcaje
verticale + insule)

In zonele in care se inregistreaza un numar mare
de coliziuni laterale

Alveole pentru autobuz/ parcari locale

Sate si comune

lluminat stradal

In zonele cu numar mare de accidente cu pietoni

Sisteme video de monitorizare a traficului (radare)

In zonele cu numéar mare de accidente cauzate de
viteze mari/ condus imprudent, si/sau coliziuni fata-
spate

Parapete New Jersey pe cai de rulare interurbane
alaturate cu 2 benzi pe sens

Tn zonele rurale in care drumul are patru benzi

Pasarele/ pasaje subterane pietonale

In zonele Tn cu un numar mare de accidente cu
pietoni, iar drumul are 4 benzi sau are separatoare
de sensuri

Parapete de siguranta (acostament)

In zonele in care se inregistreaza un numar mare
de accidente cu vehicule care parasesc carosabilul

Sursa: Analiza AECOM

4.4  Analiza Cost-Beneficiu
4.4.1 In cadrul acestui subcapitol sunt prezentate detalii pentru toate proiectele de infrastructurd
rutiera care au fost supuse testelor si proceselor de evaluare din cadrul modelului si care au fost
selectate pentru a fi incluse ca parte a strategiei generale.
4.4.2  Pentru fiecare proiect, prezentam urmatoarele:
o Descriere succinta a propunerii;
o Descriere succinta a problemei(lor) puse in discutie;
o Costuri neactualizate;
o Rezultat(e);
o Organizatia responsabild de implementare; si
o Anul(anii) de implementare.
4.4.3

Am avut in vedere doua scenarii de implementare ,ES” si ,EES”, si am stabilit ani de

implementare pentru ambele cazuri. Mai intdi vom prezenta informatii referitoare la proiectele de
Nivel 1, apoi la cele de Nivel 2 si in cele din urma pentru proiectele de varianta de ocolire.
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Proiecte de Nivel 1 — OR1 — Autostrada Ploiesti-Brasov

Descriere succinta a propunerii:

Propunerea va include o noua sectiune de autostrada intre Ploiesti si Brasov pentru stabilirea
unei legaturi cu autostrada Ploiesti-Bucuresti existenta. Aceasta combinatie va duce la stabilirea
unui traseu la standard de autostrada intre Bucuresti si Brasov.

Traseul si legaturile sale cu reteaua existenta sunt prezentate in Figura 4.26 de mai jos:

Figura 4.26 Traseul orientativ al autostrazii Ploiesti-Brasov
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Traseul formeaza o parte a coridorului care va stabili o legatura intre doua noduri din cadrul
retelei de baza TEN-T, si anume Bucuresti si Timisoara. De asemenea, traseul leaga municipiul
Brasov, care este un nod din cadrul retelei TEN-T, de municipiul Bucuresti.

Descriere succinta a problemei(lor) puse in discutie:

Obiectivul general al proiectului este de a spori eficienta economica a retelei de transport din

uuuuu

de calatorie pe coridorul Bucuresti-Brasov.

Pe traseul dintre Bucuresti si Brasov timpii de calatorie sunt mari, viteza medie inregistrata pe
durata orelor de varf pe acest traseu fiind de aproximativ 67 km/h. La nivelul tarii, Bucuresti
ocupa locul intéi in ceea ce priveste numarul de locuitori, iar Brasov se afla pe locul sapte,
reprezentand de asemenea si un coridor de transport cheie, deoarece face legatura, via Sibiu,
cu autostrada A1 care este o autostrada de importantd semnificativa, precum si spre granita cu
Ungaria.

Coridorul a fost identificat ca parte a unui studiu asupra impactului economic generat de
intarzieri, traversand si numeroase zone cu puncte negre aferente accidentelor rutiere.

Accesul intern catre Brasov se face mai greu fatd de alte orase, precum Pitesti, care au o
legatura de calitate superioara catre Bucuresti.

Cu toate ca exista o legatura de calitate superioara de la Bucuresti catre sudul orasului Ploiesti,
restul portiunii de infrastructura pe acest coridor are o stare tehnica defavorabila— 44% din
traseul ramas este la standard de drum doar cu o singura banda.



AECOM

4.4.12

4.4.13

Varianta final& revizuitad a Raportului privind Master Planul pe termen scurt, mediu si lung 133

Costuri neactualizate (preturi din 2014 in milioane de EURO):
* CAPEX 1.312 milioane de Euro

Rezultat(e):

Acest proiect prezinta o valoare RBC de 3,55 si opereaza aproximativ 77.000 de vehicule (MZA).
Impactul generat asupra celorlalte moduri de transport este mic, inregistréndu-se o scadere a
volumului de trafic aferent transportului feroviar de calatori si marfuri.

Aproximativ intregul volum de trafic existent pe coridorul paralel este deviat pe noul traseu
(35.000 vehicule MZA). Un volum semnificativ de trafic este atras de pe traseul dintre Bucuresti
si Sibiu (via Pitesti) precum si de pe cel dintre Buzau si Brasov. Schimbarile de la nivelul fluxului
de trafic sunt ilustrate Tnh Figura 4.27.

Figura 4.27 Modificari ale fluxului de trafic datorate proiectului de autostrada Ploiesti-Brasov
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Viteza medie inregistrata pe traseul dintre Bucuresti si Brasov creste pana la 88 km/h, urmare a
implementarii proiectului. Timpii de calatorie in timpul orelor de varf scade cu 25%.

Indicatorii economici principali ai proiectului sunt urmatorii:

= VNA = 2.495 milioane de Euro;
= RBC = 3,55; si
= RIRE = 13,7%.

Organizatia responsabila de implementare:
Organizatia responsabild de implementare este CNADNR.
Anul(anii) de implementare:

In cazul ambelor scenarii, ES si EES, proiectul va fi implementat in doua etape, in perioada de
implementare 2014-2020, dupa cum urmeaza:

* Traseul Ploiesti — Comarnic; si
* Traseul Comarnic — Brasov.
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Proiecte de Nivel 1- OR2 — Autostrada Bragov-Sibiu

Descriere succinta a propunerii:

Obiectivul general al proiectului este de a spori eficienta economica a retelei de transport din

vvvvv

de calatorie pe coridorul Bucuresti-Sibiu.

Propunerea va prezenta o noud sectiune de autostrada intre Brasov si Sibiu. in combinatie cu
OR1, se va realiza un traseu la standard de autostrada intre Bucuresti si Sibiu, si mai departe
spre granita cu Ungaria, o data cu finalizarea proiectelor aflate in executie, pentru A1 Sibiu-
Nadlac.

Traseul si legaturile sale cu reteaua existenta sunt prezentate in Figura 4.28 de mai jos:
Figura 4.28 Traseul orientativ al autostrazii Brasov-Sibiu
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Traseul formeaza o parte a coridorului care va stabili o legatura dinspre nodul Bucuresti al retelei
de bazad TEN-T. De asemenea, acesta leaga municipiull Brasov direct de Sibiu, ambele fiind
noduri TEN-T.

Descriere succinta a problemei(lor) puse in discutie:

Coridorul a fost identificat ca parte a unui studiu asupra impactului economic generat de
intarzieri, traversand si numeroase zone cu puncte negre aferente accidentelor rutiere.

Accesul intern se face mai greu fata de alte orase care au o legatura de calitate superioara catre
Bucuresti.

Pe traseul dintre Brasov si Sibiu timpii de calatorie sunt mari, iar vitreza medie inregistrata pe
durata orelor de varf pe acest traseu fiind de aproximativ 68km/h.

Cea mai mare parte a infrastructurii pe acest coridor are o capacitate de circulatie neadecvata —
72% din traseu este la standard de drum doar cu o singura banda de circulatie pe sens.

Costuri neactualizate (preturi din 2014 in milioane de EURO):

= CAPEX 1.946 milioane de Euro
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Rezultat(e):

Acest proiect prezinta o eficienta economica foarte buna (RBC de 5,70) si opereaza aproximativ
82.000 de vehicule (MZA). Aproximativ intregul volum de trafic existent pe coridorul cel mai
apropiat trece pe noul traseu (30.000 vehicule MZA).

Schimbarile de la nivelul fluxului de trafic sunt ilustrate in Figura 4.29.

Figura 4.29 Modificari ale fluxului de trafic datorate proiectului de autostrada Bragsov-Sibiu
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Viteza medie inregistratd pe traseul dintre Bucuresti si Sibiu creste pana la 89 km/h urmare a
implementarii acestui proiect. Timpii de calatorie pe durata orelor de varf scad cu 29%.

Indicatorii economici principali ai proiectului sunt urmatorii:

= VNA = 6.895 milioane de Euro;
= RBC = 5,70; si
= RIRE = 18,1%.

Organizatia responsabila de implementare:

Organizatia responsabild de implementare este CNADNR.

Anul(anii) de implementare:

In cazul ambelor scenarii, proiectul pentru autostrada Brasov-Sibiu va fi implementat in perioada
de implementare 2014-2020.

Proiecte de Nivel 1 — OR3 — Autostrada Bragov-Bacau-lagi

4.4.32

Descriere succinta a propunerii:

Obiectivul general al proiectului este de a spori eficienta economica a retelei de transport din

.....

de calatorie de la Bucuresti catre nord-est.
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Propunerea va prezenta o noua sectiune de autostrada intre Brasov si lasi, pana la granita cu
Republica Moldova.

Traseul si legaturile sale cu reteaua existenta sunt prezentate in Figura 4.30 de mai jos:

Figura 4.30 Traseul orientativ al autostrazii Brasov-Bacau-lasi
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Traseul formeaza o parte a coridorului care va stabili o legatura dinspre nodul Bucuresti al retelei
de baza TEN-T. De asemenea, acesta leaga municipiul Brasov direct de Bacau, ambele fiind
noduri TEN-T.

Descriere succinta a problemei(lor) puse in discutie:

Coridorul a fost identificat ca parte a unui studiu asupra impactului economic generat de
intarzieri, traversand si numeroase zone cu puncte negre aferente accidentelor rutiere.

Accesul intern se face mai greu dinspre orasele care nu au o legatura de calitate superioara
catre Bucuresti.

Pe traseul dintre Brasov si Sibiu timpii de calatorie sunt mari, iar viteza medie inregistrata pe
acest traseu fiind de aproximativ 64km/h.

Cea mai mare parte a infrastructurii pe acest coridor are o stare tehnica defavorabila— 82% din
traseu este la standard de drum cu o singura banda de circulatie pe sens.

Costuri neactualizate (preturi din 2014 in milioane de EURO):
= CAPEX 4.070 milioane de Euro
Rezultat(e):

Acest proiect are un BCR de 2,13, si opereaza aproximativ 63.000 de vehicule (MZA).
Aproximativ intregul volum de trafic existent pe coridorul cel mai apropiat trece pe noul traseu
(22.000 total vehicule MZA).

Schimbarile de la nivelul fluxului de trafic sunt ilustrate in Figura 4.31.



AECOM

Varianta final& revizuitad a Raportului privind Master Planul pe termen scurt, mediu si lung 137

Figura 4.31 Modificari ale fluxului de trafic datorate proiectului de autostrada Brasov-Bacau-lasi
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Viteza medie inregistrata pe traseul dintre Bucuresti si Brasov creste pana la 95 km/h urmare a
implementarii acestui proiect. Timpii de calatorie pe durata orelor de varf scad cu 34%.

Indicatorii economici principali ai proiectului sunt urmatorii:

= VNA = 3.440 milioane de Euro;
= RBC = 2,13; si
= RIRE = 9,9%.

Organizatia responsabila de implementare:
Organizatia responsabila de implementare este CNADNR.
Anul(anii) de implementare:

in cazul ambelor scenarii, proiectul va fi implementat in perioada de implementare 2021-2030.

Proiecte de Nivel 1 — OR4 — Autostrada Pitesti-Craiova

Descriere succinta a propunerii:

Obiectivul general al proiectului este de a spori eficienta economica a retelei de transport din

de calatorle de la Bucure$t| catre sud-vest.

Propunerea va prezenta o noué sectiune de autostrada intre Pitesti si Craiova. In combinatie cu
autostrada A1 existenta, va duce la obtinerea unui traseu la standard de autostrada intre
Bucuresti si Craiova.

Traseul si legéturile sale cu reteaua existentad sunt prezentate in Figura 4.32 de mai jos:
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Figura 4.32 Traseul orientativ al autostrazii Pitesti-Craiova
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Traseul formeaza o parte a coridorului care va stabili o legatura dinspre nodul Bucuresti al retelei
de baza TEN-T. De asemenea, acesta formeaza o legatura directa cu municipiul Craiova, nod
TEN-T.

Descriere succinta a problemei(lor) puse in discutie:

Coridorul a fost identificat ca parte a unui studiu asupra impactului economic generat de
intarzieri, traversand si numeroase zone cu puncte negre aferente accidentelor rutiere.

Accesul intern se cu dificultate, dinspre orasele care nu au o legatura de calitate superioara
catre Bucuresti.

Pe traseul dintre Pitesti si Craiova timpii de calatorie sunt mari, viteza medie inregistrata pe
acest traseu fiind de aproximativ 82km/h.

Cea mai mare parte a infrastructurii pe acest coridor are o stare tehnica defavorabila— 92% din
traseu este la standard de drum cu o singura banda de circulatie pe sens.

Costuri neactualizate (preturi din 2014 in milioane de EURO):
= CAPEX 800 milioane de Euro
Rezultat(e):

Acest proiect are o eficienta economica foarte buna (RBC de 3,03) si opereaza aproximativ
46.000 de vehicule (MZA). Aproximativ intregul volum de trafic existent pe coridorul cel mai
apropiat trece pe noul traseu (30.000 vehicule MZA).

Schimbarile de la nivelul fluxului de trafic sunt ilustrate in Figura 4.33.
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Figura 4.33 Modificari ale fluxului de trafic datorate proiectului de autostrada Pitesti-Craiova
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Viteza medie inregistrata pe traseul dintre Bucuresti si Craiova creste pana la 110 km/h urmare

a implementarii acestui proiect. Timpii de calatorie pe durata orelor de varf scad cu 27%.

Indicatorii economici principali ai proiectului sunt urmatorii:

= VNA =
= RBC = 3,03; si
= RIRE = 12,2%.

1.242 milioane de Euro;

Organizatia responsabila de implementare:

Organizatia responsabila de implementare este CNADNR.

Anul(anii) de implementare:

in cazul ambelor scenarii, proiectul pentru autostrada Pitesti-Craiova va fi implementat in

perioada de implementare 2014-2020.

Proiecte de Nivel 1 — OR5 — Autostrada lagi-Bacau-Brasov-Sibiu

Descriere succinta a propunerii:

Propunerea va prezenta o noua sectiune de autostrada intre Sibiu si lasi.

Traseul si legaturile sale cu reteaua existenta sunt prezentate in Figura 4.34 de mai jos.
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Figura 4.34 Traseul orientativ al autostrazii lasi-Bacau-Brasov-Sibiu
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4.4.62 Traseul formeaza o parte a coridorului care va stabili o legatura intre cele patru noduri TEN-T.

Descriere succinta a problemei(lor) puse in discutie:

4.4.63 Obiectivul general al proiectului este de a spori eficienta economica a retelei de transport din

de calatorie pe coridorul Nord-est — Centru — Vest.

4.4.64 Pe traseul dintre lasi-Sibiu timpii de calatorie sunt mari, vitreza medie inregistrata pe durata
orelor de varf pe acest traseu fiind de aproximativ 67km/h. Acesta este un coridor de transport
cheie, deoarece face legatura, via Sibiu, cu autostrada A1 care este o autostrada de importanta
semnificativa, precum si spre granita cu Ungaria.

4.4.65 Coridorul a fost identificat ca parte a unui studiu asupra impactului economic generat de
intarzieri, traversand si numeroase zone cu puncte negre aferente accidentelor rutiere.

4.4.66 Accesul intern catre Brasov se face mai greu fata de alte orase, care au o legatura de calitate
superioara catre Bucuresti.

4.4.67 Infrastructura pe acest coridor are o stare tehnica defavorabila— 91% din traseu este la standard
de drum cu o singura banda de circulatie pe sens.

Costuri neactualizate (preturi din 2014 in milioane de EURO):
= CAPEX 3.392 milioane de Euro
Rezultat(e):
4.4.68 Acest proiect returneaza o valoare RBC de 2,50 si opereaza aproximativ 49.000 de vehicule
(MZA).

4.4.69 Aproximativ intregul volum de trafic existent pe coridorul cel mai apropiat trece pe un noul traseu
(20.000 total vehicule MZA). Schimbarile de la nivelul fluxului de trafic sunt ilustrate in Figura
4.35.
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Figura 4.35 Modificari ale fluxului de trafic datorate proiectului de autostrada lagi-Bacau-Bragov-

Sibiu
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Viteza medie inregistratéd pe traseul dintre lasi si Sibiu creste pana la 104 km/h urmare a

implementarii acestui proiect. Timpii de calatorie pe durata orelor de varf scad cu 41%.

Indicatorii economici principali ai proiectului sunt urmatorii:

= VNA = 3.851 milioane de Euro;
= RBC = 2,50; si
= RIRE = 11,0%.

Organizatia responsabila de implementare:
Organizatia responsabila de implementare este CNADNR.

Anul(anii) de implementare:

In cazul ambelor scenarii, ES si EES, proiectul va fi implementat in doua etape in perioada de

implementare pana in 2020.

Proiecte de Nivel 2 — OR6B — Drumul expres Bacau-Focsani-Braila-Galati

Descriere succinta a propunerii:

Obiectivul general al proiectului este de a spori eficienta economica a retelei de transport din

de calatorie pe traseul dintre Bacau si Galati, imbunatatind astfel si conectivitatea la nivel

regional.

Figura 4.36 evidentiaza traseul drumului expres.
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Figura 4.36 Traseul orientativ al drumului expres Bacau-Focsani-Braila-Galati
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Traseul stabileste leaga nodurile Bacau, Braila si Galati de reteaua TEN-T.
Descriere succinta a problemei(lor) puse in discutie:

Pe acest coridor timpii de calatorie sunt mari, vitreza medie Tnregistrata pe acest traseu fiind de
aproximativ 65km/h. Cea mai mare parte a infrastructurii pe acest coridor are o stare tehnica
defavorabila— 98% din traseu este la standard de drum cu o singura banda de circulatie pe sens.

Costuri neactualizate (preturi din 2014 in milioane de EURO):
= CAPEX 984 milioane de Euro
Rezultat(e):

Acest proiect returneaza o valoare monetara excelentd (RBC de 2,63) si opereaza aproximativ
33.000 de vehicule (MZA). Aproximativ intregul volum de trafic existent pe coridorul cel mai
apropiat trece pe noul traseu (15.000 total vehicule MZA).

Schimbarile de la nivelul fluxului de trafic sunt ilustrate in Figura 4.37.
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Viteza medie inregistrata creste pana la 106 km/h urmare a implementarii acestui proiect. Timpii

de calatorie pe durata orelor de varf scad cu 40%.

Indicatorii economici principali ai proiectului sunt urmatorii:

= VNA = 1.268 milioane de Euro;
= RBC = 2,63; si
= RIRE = 11,2%.

Organizatia responsabila de implementare:
Organizatia responsabild de implementare este CNADNR.

Anul(anii) de implementare:

In scenariul ES proiectul pentru drumul expres Bacdu-Focsani-Braila-Galati va fi implementat in

perioada de implementare 2021-2030, si dupa 2030 in scenariul de implementare EES.

Proiecte de Nivel 2 — OR7A — Drumul expres Bacau-Suceava

Descriere succinta a propunerii

Obiectivul general al proiectului este de a spori eficienta economica a retelei de transport din

.....

de calatorie pe traseul dintre Bacédu siSuceava, imbunatatind astfel si conectivitatea la nivel

regional.

Traseul este ilustrat in Figura 4.38.
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Figura 4.38 Traseul orientativ al drumului expres Bacau-Suceava
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Traseul stabileste legatura dintre nodurile Bacau si Suceava, ambele apartinand retelei TEN-T.

Descriere succinta a problemei(lor) puse in discutie:

Pe acest coridor timpii de calatorie sunt mari, vitreza medie Tnregistrata pe acest traseu fiind de
aproximativ 69km/h.

Cea mai mare parte a infrastructurii pe acest coridor are o stare tehnica defavorabila— 97% din
traseu este la standard de drum cu o singura banda de circulatie pe sens.

Costuri neactualizate (preturi din 2014 in milioane de EURO):
= CAPEX 631 milioane de Euro
Rezultat(e):

Acest proiect returneaza o valoare monetara excelenta (RBC de 3,23) si opereaza aproximativ
31.000 de vehicule (MZA). Aproximativ intregul volum de trafic existent pe coridorul cel mai
apropiat trece pe noul traseu (21.000 total vehicule MZA).

Schimbarile de la nivelul fluxului de trafic sunt ilustrate in Figura 4.39.
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4.4.91 Viteza medie inregistratd pe traseu creste pana la 96 km/h urmare a implementarii acestui
proiect. Timpii de calatorie pe durata orelor de varf scad cu 28%.

4.4.92 Indicatorii economici principali ai proiectului sunt urmatorii:

= VNA = 1.107 milioane de Euro;
= RBC = 3,23; si
= RIRE = 12,6%.
Organizatia responsabila de implementare:

4.4.93 Organizatia responsabila de implementare este CNADNR.
Anul(anii) de implementare:

4.4.94 Proiectul pentru drumul expres Bacau-Suceava va fi implementat in perioada 2021-2030, in
cazul ambelor scenarii, respectiv ,.ES” si ,EES”.

Proiecte de Nivel 2 — OR7C — Drumul expres Suceava-Botosani
Descriere succinta a propunerii:

4.4.95 Obiectivul general al proiectului este de a spori eficienta economica a retelei de transport din
Roménia. Obiectivul operational specific este de a aduce imbunatatiri in ceea ce priveste viteza
de calatorie pe traseul dintre Botosani si Suceava, imbunatatind astfel si conectivitatea la nivel
regional.

4.4.96 Traseul drumului expres este ilustrat in Figura 4.40.
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Figura 4.40 Traseul orientativ al drumului expres Suceava-Botosani
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4.4.97 Traseul stabileste legatura cu nodul Suceava din cadrul retelei TEN-T.

Descriere succinta a problemei(lor) puse in discutie:

4.4.98 Pe acest coridor timpii de calatorie sunt mari, vitreza medie inregistrata pe acest traseu fiind de
aproximativ 69 km/h.

4.4.99 Cea mai mare parte a infrastructurii pe acest coridor are o stare tehnica defavorabila— 97% din
traseu este la standard de drum cu o singura banda de circulatie pe sens.

Costuri neactualizate (preturi din 2014 in milioane de EURO):
= CAPEX 346 milioane de Euro
Rezultat(e):

4.4.100 Acest proiect returneaza o valoare monetara RBC de 1,83 si opereaza aproximativ 30.000 de
vehicule (MZA). Aproximativ Tntregul volum de trafic existent pe coridorul cel mai apropiat trece
pe noul traseu (20.000 total vehicule MZA).

4.4.101 Schimbarile de la nivelul fluxului de trafic sunt ilustrate in Figura 4.41.
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Figura 4.41 Modificari ale fluxului de trafic datorate proiectului pentru drumul expres Suceava-
Botosani
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Viteza medie inregistrata pe traseu creste pana la 98 km/h urmare a implementarii acestui

proiect. Timpii de calatorie pe durata orelor de varf scad cu 29%.
Indicatorii economici principali ai proiectului sunt urmatorii:

= VNA = 623 milioane de Euro;
= RBC = 1,83; si
= RIRE = 8,9%.

Organizatia responsabila de implementare:
Organizatia responsabild de implementare este CNADNR.

Anul(anii) de implementare:

in scenariul ES proiectul pentru drumul expres Suceava-Botosani va fi implementat dupa anul

2030, iar In scenariul EES va fi implementat in perioada de implementare 2021-2030.

Proiecte de Nivel 2 — OR9B — Drumul expres Turda-Halmeu

Descriere succinta a propunerii:

Obiectivul general al proiectului este de a spori eficienta economica a retelei de transport din

de calatorie pe traseul dintre Turda si Halmeu, imbunatatind astfel si conectivitatea la nivel

regional.

Traseul drumului expres este ilustrat in Figura 4.42.
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Figura 4.42 Traseul orientativ al drumului expres Turda-Halmeu
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4.4.108

Traseul stabileste legatura cu nodul Turda din cadrul retelei TEN-T.

Descriere succinta a problemei(lor) puse in discutie:

4.4.109 Pe acest coridor timpii de calatorie sunt mari, vitreza medie inregistrata pe acest traseu fiind de
aproximativ 70 km/h. Cea mai mare parte a infrastructurii pe acest coridor are o stare tehnica
defavorabila— 89% din traseu este la standard de drum cu o singura banda de circulatie pe sens.

Costuri neactualizate (preturi din 2014 in milioane de EURO):
= CAPEX 991 milioane de Euro
Rezultat(e):

4.4.110 Acest proiect returneaza o valoare monetara excelentd (RBC de 3,29) si opereaza aproximativ
29.000 de vehicule (MZA). Aproximativ intregul volum de trafic existent pe coridorul cel mai
apropiat trece pe noul traseu (12.000 total vehicule MZA).

4.4.111 Schimbarile de la nivelul fluxului de trafic sunt ilustrate in Figura 4.43.



AECOM

Figura 4.43 Modificari ale fluxului de trafic datorate proiectului pentru drumul expres Turda-
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Viteza medie inregistrata pe traseu creste pana la 109 km/h urmare a implementarii acestui

proiect. Timpii de calatorie pe durata orelor de varf scad cu 45%.

Indicatorii economici principali ai proiectului sunt urmatorii:

= VNA = 1.766 milioane de Euro;
= RBC = 3,29; si
= RIRE = 13,5%.

Organizatia responsabila de implementare:
Organizatia responsabild de implementare este CNADNR.

Anul(anii) de implementare:

Proiectul pentru drumul expres Turda-Halmeu va fi implementat in perioada 2021-2030, in cazul

ambelor scenatrii.

Proiecte de Nivel 2 — OR10 — Drumul expres Lugoj-Craiova

Descriere succinta a propunerii

Obiectivul general al proiectului este de a spori eficienta economica a retelei de transport din

uuuuu

de calatorie pe traseul dintre Lugoj si Craiova, imbunatatind astfel si conectivitatea la nivel

regional.

Traseul este ilustrat in Figura 4.44.
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Figura 4.44 Traseul orientativ al drumului expres Lugoj — Craiova
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4.4.118 Traseul stabileste legatura cu nodul Craiova din cadrul retelei TEN-T.

Descriere succinta a problemei(lor) puse in discutie:

4.4.119 Pe acest coridor timpii de calatorie sunt mari, vitreza medie inregistrata pe acest traseu fiind de
aproximativ 71 km/h. Cea mai mare parte a infrastructurii pe acest coridor are o stare tehnica
defavorabila— 84% din traseu este la standard de drum cu o singura banda de circulatie pe sens.

Costuri neactualizate (preturi din 2014 in milioane de EURO):
= CAPEX 1.764 milioane de Euro
Rezultat(e):

4.4.120 Acest proiect returneaza o valoare monetara excelentd (RBC de 2,23) si opereaza aproximativ
30.000 de vehicule (MZA). Aproximativ intregul volum de trafic existent pe coridorul cel mai
apropiat trece pe noul traseu (15.000 total vehicule MZA).

4.4.121 Schimbarile de la nivelul fluxului de trafic sunt ilustrate in Figura 4.45.
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Figura 4.45 Modificari ale fluxului de trafic datorate proiectului pentru drumul expres
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4.4.122 Viteza medie inregistratd pe traseu creste pana la 98 km/h urmare a implementarii acestui
proiect. Timpii de calatorie pe durata orelor de varf scad cu 32%.

4.4.123 Indicatorii economici principali ai proiectului sunt urmatorii:

= VNA = 1.654 milioane de Euro;
= RBC 2,23; si
= RIRE = 10,0%.

Organizatia responsabila de implementare:

4.4.124 Organizatia responsabila de implementare este CNADNR.

4.4.125 Proiectul va fi implementat in perioada 2021-2030, in cazul ambelor scenarii.

Anul(anii) de implementare:

Proiecte de Nivel 2 — OR13 — Campia Turzii-Tdrgu Mures-lagi

Descriere succinta a propunerii

4.4.126 Obiectivul general al proiectului este de a spori eficienta economica a retelei de transport din

de calatorie pe acest coridor, imbunatatind astfel si conectivitatea la nivel regional.

4.4.127 Traseul este ilustrat in Figura 4.46.
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Figura 4.46 Traseul orientativ al drumului expres Campia Turzii-Targu Mures-lasi
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4.4.128 Traseul stabileste legatura cu nodul Turda din cadrul retelei TEN-T.

Descriere succinta a problemei(lor) puse in discutie:

4.4.129 Pe acest coridor timpii de calatorie sunt mari, vitreza medie inregistrata pe acest traseu fiind de
aproximativ 61 km/h. Cea mai mare parte a infrastructurii pe acest coridor are o stare tehnica
defavorabila— 100% din traseu este la standard de drum cu o singura banda de circulatie pe
sens.

Costuri neactualizate (preturi din 2014 in milioane de EURO):
= CAPEX 4.049 milioane de Euro
Rezultat(e):

4.4.130 Acest proiect returneaza o valoare monetara a RBC de 1,74 si opereaza aproximativ 31.000 de
vehicule (MZA). Aproximativ jumatate din volumul de trafic existent pe coridorul cel mai apropiat
trece pe noul traseu (6.000 total vehicule MZA).

4.4.131 Schimbarile de la nivelul fluxului de trafic sunt ilustrate in Figura 4.47.
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Figura 4.47 Modificari ale fluxului de trafic datorate proiectului pentru drumul expres

Campia Turzii-Targu Mures-lasi
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Viteza medie inregistrata pe traseu creste pana la 100 km/h urmare a implementarii acestui

proiect. Timpii de calatorie pe durata orelor de varf scad cu 42%.

Indicatorii economici principali ai proiectului sunt urmatorii:

= VNA = 2.213 milioane de Euro;
= RBC 1,74; si
= RIRE = 8,4%.

Organizatia responsabila de implementare:
Organizatia responsabild de implementare este CNADNR.

Anul(anii) de implementare:

Proiectul pentru drumul expres Campia Turzii-Targu Mures-lasi va fi implementat partial in

perioada 2021-203, in cazul ambelor scenarii de implementare.

Proiecte de Nivel 2 - OR17 — drumul expres Gaesti-Ploiesti-Buzau-Braila

Descriere succinta a propunerii:

Obiectivul general al proiectului este de a spori eficienta economica a retelei de transport din

P PTIES

de calatorie intre Gaesti si Braila, imbunatatind astfel si conectivitatea la nivel regional.

Traseul este ilustrat in Figura 4.48.
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Figura 4.48 Traseul orientativ al drumului expres Gaesti-Ploiesti-Buzau-Braila
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Descriere succinta a problemei(lor) puse in discutie:
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4.4.138 Pe acest coridor timpii de calatorie sunt mari, viteza medie inregistratd pe acest traseu fiind de

aproximativ 87 km/h.
Costuri neactualizate (preturi din 2014 in milioane de EURO):
* CAPEX 1.176 milioane de Euro

Rezultat(e):

4.4.139 Acest proiect returneaza o valoare monetara excelenta (RBC de 2,87) si opereaza aproximativ
41.000 de vehicule (MZA). Aproximativ intregul volum de trafic existent pe coridorul cel mai

4.4.140 Schimbarile de la nivelul fluxului de trafic sunt ilustrate in Figura 4.49.

apropiat trece pe noul traseu (15.000 total vehicule MZA).

Figura 4.49 Modificari ale fluxului de trafic datorate proiectului pentru drumul expres

Gaesti-Ploiesti-Buzau-Braila
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Viteza medie inregistrata pe traseu creste pana la 101 km/h urmare a implementarii acestui
proiect. Timpii de calatorie pe durata orelor de varf scad cu 17%.

Indicatorii economici principali ai proiectului sunt urmatorii:

= VNA = 1.754 milioane de Euro;
= RBC =2,87;si
= RIRE =11,9%.

Organizatia responsabila de implementare:
Organizatia responsabila de implementare este CNADNR.
Anul(anii) de implementare:

Proiectul pentru drumul expres Gaesti-Ploiesti-Buzau-Braila va fi implementat in perioada 2021-
203, in cazul ambelor scenarii de implementare.

Proiecte de Nivel 2 — OR7B — Drum expres Suceava-Siret

Descriere succinta a propunerii:

Obiectivul general al proiectului este de a spori eficienta economica a retelei de transport din

de calatorie intre Suceava si Siret, imbunatatind astfel si conectivitatea la nivel regional.
Traseul este ilustrat in Figura 4.50:
Figura 4.50 Traseul orientativ al drumului expres Suceava-Siret
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Traseul stabileste legatura cu nodul Suceava din cadrul retelei TEN-T.

Descriere succinta a problemei(lor) puse in discutie:

Pe acest coridor timpii de calatorie sunt mari, viteza medie inregistrata pe acest traseu fiind de
aproximativ 69 km/h.
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4.4.149 Cea mai mare parte a infrastructurii pe acest coridor are o stare tehnica defavorabilda— 97% din
traseu este la standard de drum cu o singura banda de circulatie pe sens.

Costuri neactualizate (preturi din 2014 in milioane de EURO):
= CAPEX 186 milioane de Euro
Rezultat(e):

4.4.150 Acest proiect returneaza o valoare monetara excelenta (RBC de 2,84) si opereaza aproximativ
24.000 de vehicule (MZA). Aproximativ intregul volum de trafic existent pe coridorul cel mai
apropiat trece pe noul traseu (17.000 total vehicule MZA).

4.4.151 Schimbarile de la nivelul fluxului de trafic sunt ilustrate in Figura 4.51

Figura 4.51 Modificari ale fluxului de trafic datorate proiectului pentru drumul expres
Suceava-Siret
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4.4.152 Viteza medie inregistratd pe traseu creste pana la 114 km/h urmare a implementarii acestui
proiect. Timpii de calatorie pe durata orelor de varf scad cu 38%.

4.4.153 Indicatorii economici principali ai proiectului sunt urmatorii:

= VNA = 1.172 milioane de Euro;
= RBC = 2,84; si
= RIRE =11,7%

Organizatia responsabila de implementare:
4.4.154 Organizatia responsabila de implementare este CNADNR.
Anul(anii) de implementare:

4.4.155 Proiectul pentru drumul expres Suceava-Siret va fi implementat in perioada 2021-2030, in cazul
ambelor scenarii de implementare.
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Proiecte de Nivel 2 — OR8 — Drum expres Bacau-Piatra Neamt

Descriere succinta a propunerii

Obiectivul general al proiectului este de a spori eficienta economica a retelei de transport din

de calatorle intre Bacau si Platra Neamt, imbunatatind astfel si conectlwtatea la nivel reglonal.

Traseul drumului expres este ilustrat in Figura 4.52.

Figura 4.52 Traseul orientativ al drumului expres Bacau-Piatra Neamt
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Traseul stabileste legatura cu nodul Bacau din cadrul retelei TEN-T.
Descriere succinta a problemei(lor) puse in discutie:

Pe acest coridor timpii de calatorie sunt mari, viteza medie inregistrata pe acest traseu fiind de
aproximativ 52 km/h.

Cea mai mare parte a infrastructurii pe acest coridor are o stare tehnica defavorabila— 92% din
traseu este la standard de drum cu o singura banda de circulatie pe sens.

Costuri neactualizate (preturi din 2014 in milioane de EURO):
= CAPEX 308 milioane de Euro
Rezultat(e):

Acest proiect returneaza o valoare monetara excelenta (RBC de 2,45) si opereaza aproximativ
15.000 de vehicule (MZA). Aproximativ intregul volum de trafic existent pe coridorul cel mai
apropiat trece pe noul traseu (11.000 total vehicule MZA).

Schimbarile de la nivelul fluxului de trafic sunt ilustrate in Figura 4.53.
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Figura 4.53 Modificari ale fluxului de trafic datorate proiectului pentru drumul expres
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4.4.163 Viteza medie inregistratd pe traseu creste pana la 83 km/h urmare a implementarii acestui

proiect. Timpii de calatorie pe durata orelor de varf scad cu 32%.

4.4.164 Indicatorii economici principali ai proiectului sunt urmatorii:

= VNA = 350 milioane de Euro;
= RBC =2,45; si
= RIRE =10,6%.

Organizatia responsabila de implementare:
4.4.165 Organizatia responsabila de implementare este CNADNR.

Anul(anii) de implementare:

4.4.166 Proiectul pentru drumul expres Bacau-Piatra Neamt va fi implementat dupa 2030, in cazul

ambelor scenarii de implementare.

Proiecte de Nivel 2 — OR11 — Drumul expres Constanta-Tulcea-Braila (inclusiv Podul Braila)

Descriere succinta a propunerii

4.4.167 Obiectivul general al proiectului este de a spori eficienta economica a retelei de transport din

de calatorie intre Constanta si Tulcea, imbunatatind astfel si conectivitatea la nivel regional.

4.4.168 Traseul este ilustrat in Figura 4.54.
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Figura 4.54 Traseul orientativ al drumului expres Constanta-Tulcea-Braila (ce include Podul
Braila)
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4.4.169 Traseul stabileste leaga nodurile Constanta, Tulcea si Braila de reteaua TEN-T.
Descriere succinta a problemei(lor) puse in discutie:

4.4.170 Pe acest coridor timpii de calatorie sunt mari, viteza medie inregistrata pe acest traseu fiind de
aproximativ 71 km/h. Cea mai mare parte a infrastructurii pe acest coridor are o stare tehnica
defavorabilda— 60% din traseu este la standard de drum cu o singura banda de circulatie pe sens.

Costuri neactualizate (preturi din 2014 in milioane de EURO):
= CAPEX 1.259 milioane de Euro
Rezultat(e):

4.4.171 Acest proiect inregistreazd un RBC de 1,07 si opereaza aproximativ 16.000 de vehicule (MZA).
Aproximativ Tntregul volum de trafic existent pe coridorul cel mai apropiat trece pe noul traseu
(4.000 total vehicule MZA).

4.4.172 Schimbarile de la nivelul fluxului de trafic sunt ilustrate in Figura 4.55.
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Modificari ale fluxului de trafic datorate proiectului pentru drumul expres

Constanta-Tulcea-Braila (ce include Podul Braila)
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Viteza medie inregistrata pe traseu creste pana la 90 km/h urmare a implementarii acestui
proiect. Timpii de calatorie pe durata orelor de varf scad cu 28%.

Indicatorii economici principali ai proiectului sunt urmatorii:

= VNA = 66 milioane de Euro;
= RBC =1,07; si
= RIRE =5,4%.

Organizatia responsabila de implementare:
Organizatia responsabild de implementare este CNADNR.
Anul(anii) de implementare:

Proiectul pentru drumul expres Constanta-Tulcea-Braila (ce include Podul Braila) va fi
implementat dupa 2030, in cazul ambelor scenarii de implementare.

Proiecte de Nivel 2 — OR12 — Drum expres Gilau-Bors

Descriere succinta a propunerii:

Obiectivul general al proiectului este de a spori eficienta economica a retelei de transport din

.....

de calatorie intre Gilau si Bors, imbunatatind astfel si conectivitatea la nivel regional.

Traseul drumului expres este ilustrat in Figura 4.56.
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Figura 4.56 Traseul orientativ al drumului expres Gilau-Bors
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Descriere succinta a problemei(lor) puse in discutie:
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Pe acest coridor timpii de calatorie sunt mari, viteza medie Tnregistrata pe acest traseu fiind de

aproximativ 63 km/h.

Cea mai mare parte a infrastructurii pe acest coridor are o stare tehnica defavorabila— 100% din

traseu este la standard de drum cu o singura banda de circulatie pe sens.

Costuri neactualizate (preturi din 2014 in milioane de EURO):
* CAPEX 1.128 milioane de Euro

Rezultat(e):

Acest proiect returneaza o valoare monetara excelentd (RBC de 2,41) si opereaza aproximativ
24.000 de vehicule (MZA). Aproximativ jumatate din volum de trafic existent pe coridorul cel mai

apropiat trece pe noul traseu (4.000 total vehicule MZA).

Schimbarile de la nivelul fluxului de trafic sunt ilustrate in Figura 4.57.

Figura 4.57 Modificari ale fluxului de trafic datorate drumului expres Gilau-Bors
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4.4.183 Viteza medie inregistrata pe traseu creste pana la 103 km/h urmare a implementarii acestui
proiect. Timpii de calatorie pe durata orelor de varf scad cu 30%.

4.4.184 Indicatorii economici principali ai proiectului sunt urmatorii:

= VNA = 1.219 milioane de Euro;
= RBC =2,41;si
= RIRE =10,7%.

Organizatia responsabila de implementare:
4.4.185 Organizatia responsabila de implementare este CNADNR.
Anul(anii) de implementare:

4.4.186 Proiectul pentru drumul expres Gilau-Bors va fi implementat dupa 2030 in scenariul de
implementare ES, iar in scenariul EES, proiectul va fi implementat in perioada 2021-2030.

Proiecte de Nivel 2 — OR14 — Drumul expres Bragov-Pitesti

Descriere succinta a propunerii:

4.4.187 Obiectivul general al proiectului este de a spori eficienta economica a retelei de transport din

de calatorie intre Brasov si Pitesti, imbunatatind astfel si conectivitatea la nivel regional.
4.4.188 Traseul orientativ este ilustrat Tn Figura 4.58.

Figura 4.58 Traseul orientativ al drumului expres Brasov-Pitesti
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4.4.189 Traseul stabileste legatura cu nodul Brasov din cadrul retelei TEN-T.
Descriere succinta a problemei(lor) puse in discutie:

4.4.190 Pe acest coridor timpii de calatorie sunt mari, viteza medie inregistrata pe acest traseu fiind de
aproximativ 63 km/h.
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4.4.191 Cea mai mare parte a infrastructurii pe acest coridor are o stare tehnica defavorabila— 85% din
traseu este la standard de drum cu o singura banda de circulatie pe sens.

Costuri neactualizate (preturi din 2014 in milioane de EURO):
= CAPEX 1.694 milioane de Euro
Rezultat(e):

4.4.192 Acest proiect returneaza o valoare monetara RBC de 1,97 si opereaza aproximativ 21.000 de
vehicule (MZA). Un numar de 7.000 de vehicule (MZA) care circula pe coridorul cel mai apropiat
trec pe noul traseu.

4.4.193 Schimbarile de la nivelul fluxului de trafic sunt ilustrate in Figura 4.59.

Figura 4.59 Modificari ale fluxului de trafic datorate drumului expres Bragov-Pitesti
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4.4.194 Viteza medie inregistratd pe traseu creste pana la 93 km/h urmare a implementarii acestui
proiect. Timpii de calatorie pe durata orelor de varf scad cu 37%.

4.4.195 Indicatorii economici principali ai proiectului sunt urmatorii:

= VNA = 1.222 milioane de Euro;
= RBC =1,97; si
= RIRE =9,1%.

Organizatia responsabila de implementare:
4.4.196 Organizatia responsabila de implementare este CNADNR.
Anul(anii) de implementare:

4.4.197 Proiectul pentru drumul expres Brasov-Pitesti va fi implementat dupa 2030 in cazul ambelor
scenarii de implementare.



AECOM Varianta final& revizuitad a Raportului privind Master Planul pe termen scurt, mediu si lung 164

Proiecte de Nivel 2 — OR15 — Drumul expres Sibiu-Pitegti

Descriere succinta a propunerii

4.4.198 Obiectivul general al proiectului este de a spori eficienta economica a retelei de transport din

de calatorle intre Sibiu si Plte:’;}tl, imbunatatind astfel si conectmtatea la nivel regional.
4.4.199 Traseul orientativ este ilustrat in Figura 4.60.

Figura 4.60 Traseul orientativ al drumului expres Sibiu-Pitesti
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4.4.200 Traseul stabileste legatura cu nodul Sibiu din cadrul retelei TEN-T.
Descriere succinta a problemei(lor) puse in discutie:

4.4.201 Pe acest coridor timpii de calatorie sunt mari, viteza medie inregistrata pe acest traseu fiind de
aproximativ 72 km/h.

4.4.202 Cea mai mare parte a infrastructurii pe acest coridor are o stare tehnica defavorabila— 94% din
traseu este la standard de drum cu o singura banda de circulatie pe sens.

Costuri neactualizate (preturi din 2014 in milioane de EURO):
» CAPEX 1.817 milioane de Euro
Rezultat(e):

4.4.203 Acest proiect returneaza o valoare monetara excelenta (RBC de 2,01) si opereaza aproximativ
58.000 de vehicule (MZA). Un numar de 8.000 de vehicule (MZA) care circula pe coridorul cel
mai apropiat trec pe noul traseu.

4.4.204 Schimbarile de la nivelul fluxului de trafic sunt ilustrate in Figura 4.61.
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Figura 4.61 Modificari ale fluxului de trafic datorate drumului expres Sibiu-Pitesti
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4.4.205 Viteza medie inregistratd pe traseu creste pana la 89 km/h urmare a implementarii acestui
proiect. Timpii de calatorie pe durata orelor de varf scad cu 27%.

=  VNA = 1.358 milioane de Euro;
= RBC =2,01;si
= RIRE =9,3%.

Organizatia responsabila de implementare:
4.4.206 Organizatia responsabila de implementare este CNADNR.

Anul(anii) de implementare:

4.4.207 Proiectul pentru drumul expres Sibiu-Pitesti va fi implementat in perioada 2021-2030 in cazul

ambelor scenarii de implementare.

Proiecte de Nivel 2 — OR16 — Drumul expres Slatina-Curtea de Arges

Descriere succinta a propunerii:

4.4.208 Obiectivul general al proiectului este de a spori eficienta economica a retelei de transport din

de calatorie intre Slatina si Curtea de Arges, imbunatatind astfel si conectivitatea la nivel

regional.

4.4.209 Traseul orientativ al drumului expres este ilustrat in Figura 4.62.
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Traseul orientativ al drumului expres Slatina-Curtea de Arges
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Descriere succinta a problemei(lor) puse in discutie:

166

4.4.210 Pe acest coridor timpii de calatorie sunt mari, viteza medie inregistrata pe acest traseu fiind de
aproximativ 63 km/h. Cea mai mare parte a infrastructurii pe acest coridor are o stare tehnica
defavorabila— 80% din traseu este la standard de drum cu o singura banda de circulatie pe sens.

Costuri neactualizate (preturi din 2014 in milioane de EURO):

= CAPEX 762 milioane de Euro

Rezultat(e):

4.4.211 Acest proiect returneaza o valoare monetara RBC de 1,11 si opereaza aproximativ 15.000 de
vehicule (MZA). Aproximativ Tntregul volum de trafic existent pe coridorul cel mai apropiat trece
pe noul traseu (8.000 total vehicule MZA).

4.4.212 Schimbarile de la nivelul fluxului de trafic sunt ilustrate in Figura 4.63.

Figura 4.63 Modificari ale fluxului de trafic datorate drumului expres Slatina-Curtea de Arges
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Viteza medie inregistrata pe traseu creste pana la 83 km/h urmare a implementarii acestui
proiect. Timpii de calatorie pe durata orelor de varf scad cu 21%.

= VNA = 62 milioane de Euro;
= RBC =1,11; si
= RIRE =5,6%.

Organizatia responsabila de implementare:
Organizatia responsabila de implementare este CNADNR.
Anul(anii) de implementare:

Proiectul pentru drumul expres Slatina-Curtea de Arges va fi implementat dupa 2030 in cazul
ambelor scenarii de implementare.

Proiecte de Nivel 3

Descriere succinta a propunerii:

Pentru sustinerea implementarii proiectelor de Nivel 1 si 2, sunt necesare lucrari suplimentare de
imbunatatire a infrastructurii de la nivel local. Locatiile relevante pentru proiectele de varianta de
ocolire au fost stabilite in functie de tipul si volumul de trafic de ,trecere”, precum si in functie de
dimensiunile localitatilor. Sunt recomandate 13 proiecte de variantd de ocolire, care alcatuiesc
reteaua de Nivel 3.

Aceste proiecte au fost stabilite luand in considerare legaturile acestora cu proiectele de nivel
mai inalt (Nivel 1 si Nivel 2).

Indicatori economici:

Indicatorii economici au fost identificati pentru fiecare proiect si sunt prezentati in Tabelul
urmator:

Tabelul 4.20 Sinteza indicatorilor economici pentru proiectele de varianta de ocolire

Costuri
neactualizate VNA
Ref Locatie (preturi din 2014 | (milioane RBC RIRE
n milioane de de EURO)
EURO)
VO 3 | Sighisoara 48 92 3,84 15,8%
VO 4 | Roman 62 129 4,11 15,9%
VO 9 | Rdmnicu Valcea 195 31 1,23 6,2%
VO 10 | Targoviste 78 358 7,83 22, 7%
VO 11 | Filiasi 28 68 4,40 15,6%
VO 12 | Adjud 46 170 5,96 19,0%
VO 14 | Ludus 103 113 2,53 11,2%
VO 15 | Falticeni 41 70 3,34 13,2%
VO 16 | Caransebes 81 7 1,13 5,7%
VO 17 | Beclean 42 24 1,81 8,4%
VO 5 | Focsani 70 130 3,44 13,1%
VO 6 | Ramnicu Sarat 34 8 1,31 6,8%
VO 7 | Buzau 96 37 1,51 7,5%
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Organizatia responsabila de implementare:

4.4.219 Organizatia responsabila de implementare este CNADNR.
Anul(anii) de implementare:

4.4.220 Tabelul urmator prezinta perioadele de implementare pentru fiecare proiect in cazul ambelor
scenarii de implementare, respectiv ES si EES. Unele proiecte de varianta de ocolire au diferite
perioade de implementare, in functie de scenariul de implementare.

Tabelul 4.21 Sinteza perioadelor de implementare pentru proiectele de varianta de ocolire
Perioada de : :
. : Perioada de implementare
Ref Locatie implementare pentru :
: . pentru scenariul EES
scenariul ES
VO 3 | Sighisoara 2021-2030 2021-2030
VO 4 | Roman 2021-2030 2021-2030
VO 9 | Ramnicu Valcea 2021-2030 2021-2030
VO 10 | Targoviste 2014-2020 2014-2020
VO 11 | Filiasi 2021-2030 2021-2030
VO 12 | Adjud 2014-2020 2014-2020
VO 14 | Ludus 2021-2030 2021-2030
VO 15 | Falticeni 2021-2030 2021-2030
VO 16 | Caransebes 2021-2030 2021-2030
VO 17 | Beclean 2021-2030 2021-2030
VO 5 | Focsani 2021-2030 2021-2030
VO 6 | Ramnicu Sarat 2021-2030 2021-2030
VO 7 | Buzau 2021-2030 2021-2030

4.5  Analiza Multicriteriala

4.5.1 Abordarea generala pentru selectia proiectelor si a modalitatii in care aceste proiecte sunt
combinate pentru a forma scenariul final sunt prezentate in subcapitolul 2.6.

452 In sectiunile anterioare ale acestui capitol s-a discutat despre selectia proiectelor recomandate
de Nivel 1 si 2, precum si a proiectelor de varianta de ocolire, iar Analiza Multicriteriala are rolul
de a uni toate aceste proiecte pentru a forma o strategie coerenta, prin considerarea alocarilor
bugetare pe fiecare mod de transport.

45.3  Subiectul alocarii fondurilor este discutat in intregime in cadrul subcapitolului 11.3, insa Tabelul
4.22 prezinta o sinteza relevanta pentru reteaua de drumuri.

Tabelul 4.22 Alocarea fondurilor pentru drumuri (milioane de Euro)
_ _ ; Perioada
Tipul proiectului
2014-2020 2021-2030 2014-2030
Autostrazi si drumuri expres 4.234 11.556 15.789
VO 145 834 979
4.5.4  Desigruparea finala a proiectelor este stabilita in cadrul modelului si a analizei financiare, acesta

nu este un proces intru-totul mecanic. In cadrul fiecirei etape, echipa AECOM a efectuat
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verificari cu privire la situatia reala si la tendinte, pentru ca procesul sa nu aiba ca rezultat o
retea cu legaturi inferioare din punct de vedere calitativ sau o retea ce favorizeaza
implementarea ilogica a proiectelor.

De asemenea, au avut loc discutii curente cu reprezentantii Ministerului, precum si cu JASPERS,
consultantii acestora, pentru a asigura o validare independentd a intregului proces. Aspectele
important de mentionat sunt prezentate in cele ce urmeaza.

Autostrada Bacau-lasi a fost exclusa din lista de proiecte din urmatoarele motive:

o Configuratia terenului a fost identificata ca fiind foarte dificila, ceea ce ar presupune
numeroase incertitudini in ceea ce priveste alocarea costurilor de investitie;

o Indicatorii de performanta economica si AMC au valori foarte scazute pentru un
proiect de Nivel 1; si

o Legatura dintre lasi si vestul Romaniei, precum si cea dintre lasi si Bucuresti pot fi
efectuate prin intermediul altor coridoare.

A fost adaugat un drum expres care conecteaza municipiile Buzau si Focsani; pentru acesta a
fost realizatd o analizéd cost-beneficiu pentru a remedia problema conectivitatii de pe acest
coridor.

In ceea ce priveste proiectul Campia Turzii-Targu Mures-lasi, s-a convenit asupra includerii
legaturii lasi-Ungheni (care initial a fost inclusad in proiectul de autostrada Bacau-lasi). De
asemenea, ca urmare a discutiilor cu reprezentantii CNADNR in data de 21.08.2014, s-a decis
asupra eliminarii sectiunii Campia Turzii-Targu Mures, deoarece acesta se va implementa ca
proiect de autostrada, stabilit pentru perioada de programare curenta.

Scenariile ES si EES finale sunt prezentate in Tabelele 5.23 si 5.24 in cadrul carora sunt stabilite
sectiunile, rezultatele AMC, valorile pentru RIRE, costul (impreuna cu un cost cumulativ) si
perioada de implementare (toate fiind stabilite in raport cu reteaua TEN-T). De asemenea,
retelele sunt ilustrate in Figurile de la 5.64 pana la 5.67.

Tindnd cont de importanta procesului de definire a retelei TEN-T, s-a decis asupra efectuarii unei
analize comparative suplimentare asupra proiectelor care erau incluse in reteaua de baza TEN-
T.

Tabelul 4.25 prezintd o defalcare similard a proiectelor TEN-T, precum si a modului in care
acestea sunt adecvate restrictiilor financiare prezentate anterior.

Ca rezultat al analizei comparative cu reteaua TEN-T au fost considerate ca fiind realizabile la
nivelul anului 2020 un numar mai mic de proiecte.

Din punct de vedere al eficientei economice, sau in ceea ce priveste valoarea monetara,
scenariile ES si EES sunt similare, cu un RBC de ordinea 2,1. Pe de alta parte, valoarea
rezultata din analiza comparativa cu reteaua de baza TEN-T, este semnificativ mai scazuta,
ajungand la aproximativ 1,7.
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Cas Cost Perioada de
escrierea pr0|ectu ul unctaj ungime preturl .
Descri ctulu 5 N :
cumulat implementare
HO Masuri de siguranta rutiera n/a n/a n/a 18.5% 150.0 150.0 2014-2020
1 H7 | Autostrada Sibiu-Brasov ?gﬂ“}rel.hi”s"’e 74.3 103.0 | 17.3% | 689.8 689.8 2014-2020
g -1 1N :
2 | S| H8 | Autostrada Ploiesti-Comarnic ?gﬂf’;e"ui”s"’e 48.7 48.6 12.5% | 310.4 1,000.3 2014-2020
£
E .
3| 9| H6 | Autostrada Craiova-Pitesti ?Emﬂe"?]ins"’e 473 1147 | 122% | 870.3 1,870.6 2014-2020
— .
4 | 3| Hl | Autostrada Comarnic-Brasov %mﬂe"uins've 29.3 54.4 8.8% | 1,117.0 2,987.5 2014-2020
'2 )
5 H12 | Autostrada Brasov-Bacau (T:E',Il‘f’ﬁit‘]ins've 20.1 157.9 71% | 2,067.6 5,055.2 2021-2030
1 OR18B girdg're la 4-benzi Centura Bucuresti | oo 1En.T fink 100.0 35.0 145% | 175.7 5,230.9 2014-2020
2 OR7A | Drum expres Bacau-Suceava Core TEN-T link 86.3 129.0 12.6% 645.4 5,876.3 2021-2030
3 OR13C | Drum expres Buzau-Focsani Core TEN-T link 81.6 80.0 12.0% 282.0 6,158.3 2021-2030
4 OR7B | Drum expres Suceava-Siret Core TEN-T link 79.1 38.0 11.7% 186.1 6,344.4 2021-2030
5 OR10 | Drum expres Lugoj- Craiova Core TEN-T link 66.6 246.0 10.0% 1,810.9 8,155.3 2021-2030
(qV]
6 E’ OR9B | Drum expres Turda-Halmeu Other links 63.0 187.0 13.5% 975.4 9,130.7 2021-2030
p
7 OR15 | Drum expres Sibiu-Pitesti Core TEN-T link 61.4 115.2 9.3% | 1,976.9 11,107.6 2021-2030
8 OR13 BL‘;”Qe?]’i‘pres Targu Mures-lasi- Core TEN-T link 55.0 280.0 8.4% | 4,100.0 15,207.6 2021-2030
9 OR17 g:;lrlg expres Gaesti-Ploiesti-Buzau- %mﬂ‘fiuekns"’e 60.0 2445 | 11.9% | 1,279.6 16,487.2 Dupé 2030
10 ORG6B ggjl;':i expres Bacau-Focsani-Braila- $Emf¥‘fi2ek”5've 54.4 2135 | 11.2% | 1,024.2 17,511.4 Dupé 2030
11 OR12 | Drum expres Gilau-Bors $Emf¥‘fi2ek”5've 51.3 176.7 | 10.7% | 1,226.9 18,738.3 Dupa 2030
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Cost

Descrierea proiectului Punctaj Lungime EIRR (preturi o .Per|oadade
cumulat implementare
2014)
12 OR8 | Drum expres Bacau-Piatra Neamt Other links 41.2 53.4 10.6% 335.1 19,073.4 Dupa 2030
13 OR14 | Drum expres Brasov-Pitesti ?Eﬁf’ﬁ;ﬁ”s've 39.0 118.7 9.1% | 1,842.6 20,916.0 Dupa 2030
14 OR7C | Drum expres Suceava-Botosani Other links 28.4 30.0 8.9% 345.8 21,261.8 Dupa 2030
Drum expres Constanta-Tulcea- Comprehensive o <
15 OR11 Braila (inclusiv podul de la Braila) TEN-T link 11.9 186.4 5.4% 1,369.3 22,631.1 Dupa 2030
1 BP12 | Adjud Core TEN-T link 85.4 12.4 19.0% 46.2 46.2 2014-2020
, Comprehensive 0
2 BP10 | Targoviste TEN-T link 79.0 16.5 22.7% 78.0 124.2 2014-2020
3 BP4 Roman Core TEN-T link 73.2 14.7 15.9% 62.0 186.1 2021-2030
4 BP11 | Filiasi Core TEN-T link 71.8 5.2 15.6% 27.7 213.8 2021-2030
5 BP15 | Falticeni Core TEN-T link 62.4 9.0 13.2% 41.3 255.1 2021-2030
()
6 § BP5 Focsani Core TEN-T link 62.1 15.0 13.1% 76.1 331.2 2021-2030
o
7 | © | BP3 | Sighisoara Comprehensive 51.8 13.1 15.8% | 47.7 378.9 2021-2030
© TEN-T link
c
8 .g BP7 Buzau Core TEN-T link 39.7 19.7 7.5% 104.8 483.7 2021-2030
c
>
9 BP6 Ramnicu Sarat Core TEN-T link 37.1 8.7 6.8% 37.0 520.7 2021-2030
10 BP9 Ramnicu Valcea Core TEN-T link 34.8 21.6 6.2% 1954 716.1 2021-2030
11 BP14 | Ludus Comprehensive 33.5 21.4 11.2% | 1025 818.6 2021-2030
TEN-T link
12 BP16 | Caransebes Core TEN-T link 32.6 14.6 5.7% 80.8 899.4 2021-2030
13 BP17 | Beclean Comprehensive 22.6 6.4 8.4% 42.2 941.6 2021-2030
TEN-T link
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Tabelul 4.24 Scenariul EES — Proiecte si perioada de implementare
Cost :
Punctaj EIRR (preturi o] : Feoadade
cumulat implementare
HO Masuri de siguranta rutiera n/a n/a 18.5% 150.0 150.0 2014-2020
1 © H7 Autostrada Sibiu-Brasov Comprehensive TEN-T link 57.6 17.3% 689.8 689.8 2014-2020
©
2 cEE H8 Autostrada Ploiesti-Comarnic | Comprehensive TEN-T link 39.4 12.5% 310.4 1,000.3 2014-2020
IS
3 § H6 Autostrada Craiova-Pitesti Comprehensive TEN-T link 34.4 12.2% 870.3 1,870.6 2014-2020
4 % H1 Autostrada Comarnic-Brasov | Comprehensive TEN-T link 155 8.8% 1,117.0 2,987.5 2014-2020
=
5 < H12 Autostrada Brasov-Bacau Comprehensive TEN-T link 14.9 7.1% 2,067.6 5,055.2 2021-2030
1 OR18B | Largire la4-benziCentura | oq0 TENT fink 71.0 145% | 175.7 5,230.9 2014-2020
Bucuresti Sud
2 OR7A | Drum expres Bacau-Suceava | Core TEN-T link 70.2 12.6% 645.4 5,876.3 2021-2030
3 OR7B | Drum expres Suceava-Siret Core TEN-T link 65.1 11.7% 186.1 6,062.4 2021-2030
4 OR13C | Drum expres Buzau-Focsani | Core TEN-T link 60.8 12.0% 282.0 6,344.4 2021-2030
5 OReB | Drum expres Bacau-Focsani- | oo ehensive TEN-T link 46.5 11.2% | 1,024.2 7,368.6 2021-2030
N Braila-Galati
6 § OR12 | Drum expres Gilau-Bors Comprehensive TEN-T link 44.2 10.7% 1,226.9 8,595.4 2021-2030
zZ
7 OR9B | Drum expres Turda-Halmeu Other links 44.0 13.5% 975.4 9,570.9 2021-2030
8 OR17 | Drum expres Gaesti-Ploiesti- |~ ohensive TEN-T link 43.4 11.9% | 1,279.6 10,850.5 2021-2030
Buzau-Braila
9 OR10 | Drum expres Lugoj- Craiova | Core TEN-T link 40.1 10.0% 1,810.9 12,661.3 2021-2030
10 OR15 | Drum expres Sibiu-Pitesti Core TEN-T link 36.4 9.3% 1,976.9 14,638.3 2021-2030
11 OR7C Drum expres Suceava- Secondary connectivity with 323 8.9% 345 8 14.984.0 2021-2030
Botosani TEN-T
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Cost

Descrierea proiectului Punctaj (preturi o . Perioada de
cumulat implementare
2014)
11a OR13a Eigfgg";ﬁ?"unghe”' Core TEN-T link 31.9 8.4% | 450.0 15,434.0 2021-2030
12 OR13 Ei‘:)?gs'\s"xraeyspasca”' Core TEN-T link 31.9 8.4% | 3,650.0 19,084.0 Dupa 2030
13 OR14 | Drum expres Brasov-Pitesti Comprehensive TEN-T link 25.4 9.1% 1,842.6 20,926.7 Dupa 2030
14 ORS B;‘;’:‘nf’(pres Bacau-Piatra | e finks 19.4 10.6% | 335.1 21,261.8 Dup& 2030
Drum expres Constanta-
15 OR11 | Tulcea-Braila (inclusiv podul Comprehensive TEN-T link 17.1 5.4% 1,369.3 22,631.1 Dupa 2030
de la Braila)
1 BP10 | Targoviste Comprehensive TEN-T link 57.0 22.7% 78.0 78.0 2014-2020
2 BP12 | Adjud Core TEN-T link 56.6 19.0% 46.2 124.2 2014-2020
3 BP4 Roman Core TEN-T link 47.9 15.9% 62.0 186.1 2021-2030
4 BP11 | Filiasi Core TEN-T link 46.9 15.6% 27.7 213.8 2021-2030
5 o | BP15 | Falticeni Core TEN-T link 40.1 13.2% 41.3 255.1 2021-2030
6 é BP5 Focsani Core TEN-T link 39.9 13.1% 76.1 331.2 2021-2030
o
7 S BP3 Sighisoara Comprehensive TEN-T link 37.6 15.8% 47.7 378.9 2021-2030
(O]
8 E BP14 | Ludus Comprehensive TEN-T link 24.5 11.2% 102.5 481.3 2021-2030
3
9 > BP7 Buzau Core TEN-T link 23.9 7.5% 104.8 586.2 2021-2030
10 BP6 Ramnicu Sarat Core TEN-T link 22.0 6.8% 37.0 623.2 2021-2030
11 BP9 Ramnicu Valcea Core TEN-T link 20.5 6.2% 195.4 818.6 2021-2030
12 BP17 | Beclean Comprehensive TEN-T link 19.7 8.4% 42.2 860.8 2021-2030
13 BP16 | Caransebes Core TEN-T link 18.9 5.7% 80.8 941.6 2021-2030




AECOM Varianta finala revizuitéd a Raportului privind Master Planul pe termen scurt, mediu si lung 174

Tabelul 4.25 Scenariul TEN-T comparativ — Proiecte si perioada de implementare

Descrierea proiectului Punctaj Lungime EIRR (pcr:gtsutri cucn?jltat iri?)rli(;)n?gﬁtg?e
2014)

HO Masuri de siguranta rutiera n/a n/a n/a 18.5% 150.0 150.0 2014-2020
1 OR1gp | Lgre (@ 4-benzi Centura Bucrestl | core TEN-THink | 1000 | 350 | 145% | 1757 175.7 2014-2020
2 H2 Autostrada Sibiu-Pitesti Core TEN-T link 74.7 119.7 12.1% 2,471.2 2,646.9 2014-2020
2a g Hlla | Autostrada Ploiesti-Bacau Core TEN-T link 63.6 200.0 11.0% | 1,700.0 4,346.9 2021-2030

o

3 ; H11 Autostrada Bacau-Suceava-Siret Core TEN-T link 63.6 224.7 11.0% 1,781.3 6,128.1 2021-2030
4 u'i__j H15 Gﬂg’ﬁ;ﬁda Targu Mures-lasi- Core TEN-T link 39.4 2850 | 87% | 5056.3 11,184.4 2021-2030
5 % H28 | Autostrada Lugoj - Craiova Core TEN-T link 28.5 246.3 7.7% 2,399.2 13,583.6 2021-2030
6 % Ho é‘r’;‘i’;\t/;ada Bucuresti-Alexandria- Core TEN-T link 230 | 1950 | 7.2% | 1,189.8 | |14,773.4 2021-2030
7 Lc%t H10 | Autostrada Craiova-Calafat Core TEN-T link 23 70.0 5.2% 419.2 15,192.6 2021-2030
8 H29 | Autostrada Drobeta - Calafat Core TEN-T link 0.0 76.9 4.5% 482.0 15,674.6 2021-2030
9 H27 Autostrada Timisoara - Moravita Core TEN-T link 0.0 76.9 3.7% 470.4 16,145.1 Dupa 2030
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Figura 4.64 Reteaua de drumuri dupa implementarea strategiei in scenariul EES (2020)
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Figura 4.65 Reteaua de drumuri dupa implementarea strategiei in scenariul EES (2030)
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Figura 4.66 Reteaua de drumuri dupa implementarea strategiei in scenariul ES (2020)
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Figura 4.67 Reteaua de drumuri dupa implementarea strategiei in scenariul ES (2030)
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Sinteza interventiilor

Pe langa masurile corespunzatoare infrastructurii, asupra carora s-a discutat in cadrul acestui
capitol, mai existd un numar de masuri recomandate care au ca rol sprijinirea obiectivelor
generale a Masterplanului.

Masuri de interventie pentru operatiunile de intretinere

Dupa cum a fost prezentat anterior in cadrul acestui capitol, mai precis in Tabelul 4.4, putin
peste 50% din reteaua nationala este considerata a fi in stare tehnica buna, in proportie de 30%
este considerata a fi in stare tehnica mediocra, iar 20% intr-o stare tehnica precara. Asteptarile
sunt ca reteaua de drumuri nationale sa fie la cele mai inalte standarde pentru orice tara. De
asemenea, Figura 4.4 furnizeaza informatii referitoare la procentajul retelei de drumuri nationale
a carui durata de viata este depasita.

Mai mult decat atat, un procent de 48% din toate traseele au anumite sectiuni in stare tehnica
precara, din care proportia medie pe lungime este de 24%. Nu exista diferente referitoare la
topografie, sugerand astfel o problema la nivelul intregii retele.

in documentul ,Raportul global al competitivitatii (2011-2012)”, Forumul Economic Mondial
plaseaza Roménia pe locul 137 din 142 de tari analizate din punct de vedere al calitatii
infrastructurii rutiere.

Se poate observa clar faptul ca cel putin o parte din problemele intalnite este legata de
activitatile de intretinere, de modul in care acestea sunt efectuate, precum si de modul in care
acestea sunt prioritizate. Pentru a putea sustine imbunatatirea sistemului de intretinere din
Romaénia, si pentru a atinge obiectivul de a detine o retea rutiera de transport sigura si
operationala, se recomanda implementarea urmatoarelor masuri:

o Adoptarea unui Sistem de Management al Tmbracamintilor Rutiere (Pavement
Management System — PMS)), conform celor mai bune practici;
o Desfasurarea unei inventarieri a activelor de drum;

o O analizd detaliatd a necesitatilor de finantare a operatiunilor si activitatilor de
management;

o Prioritizarea si distributia operatiunilor si activitatilor de management;
o Definirea parametrilor de calitate a serviciilor; si
o Incheierea contractelor pe durate mai mari.

Sistemul de management al imbracamintilor rutiere va duce la:

o Evaluarea starii drumurilor;

o Cantarirea prioritatilor; si

o Optimizarea interventiilor.
Rezultatul va fi o abordare mai transparentd si bazatd pe argumente concrete. Cu toate ca
valoarea fondurilor va fi mereu limitata, un sistem PMS va sustine o utilizare optiméa a fondurilor

disponibile si va asigura obtinerea celor mai bune valori rezultate prin aplicarea costurilor pe
durata de viata.

Sistemul PMS va pune bazele pentru planificarea si prioritizarea tuturor activitatilor de intretinere
a drumurilor din Romania.



AECOM

4.6.9

4.6.10

4.6.11

4.6.12

4.6.13

4.6.14

4.6.15

4.6.16

4.6.17

4.6.18

Varianta finala revizuita a Raportului privind Master Planul pe termen scurt, mediu si lung 180

Inventarierea activelor de drum va presupune efectuarea unei analize detaliate a datelor
referitoare la retelele si activele de drum existente, pentru ca gestiunea disponibila la momentul
de fata, precum si evidenta datelor privind inspectia si intretinerea drumurilor sa fie coerente,
complete si adecvate, iar sistemele de management a activelor aferente, cum ar fi PMS, BMS
(Sistem de Management al Podurilor - Bridge Management System), etc., impreuna cu masurile
de imbunatatire corespunzatoare sa fie aplicabile.

O analiza detaliata a necesitatilor de finantare a operatiunilor si activitatilor de management (atat
pentru eliminarea intarzierilor cu reparatile capitale, cat si pentru activitatile curente de
intretinere si activitatile de intretinere planificate pentru toate activele planificate si existente),
impreuna cu alocarile bugetare vor determina necesitatile anuale de finantare a operatiunilor si
activitatilor de management precum si asigurarea acestor surse de finantare.

Toate aceste aspecte trebuie sa fie asigurate pe termen lung prin intermediul angajamentelor
Guvernului Romaniei, sprijinite prin surse de venit suplimentare si corespunzatoare, cum ar fi
cresterea pretului pentru roviniete.

Prioritizarea si distributia operatiunilor si activitatilor de management presupune introducerea
unui sistem eficient de prioritizare si distributie a operatiunilor si cheltuielilor de management
care sa fie implementat pe o perioada multianuala, precum si elaborarea unui plan de eliminare
a ntarzierilor cu reparatiile capitale pentru toate activele importante (drumuri si poduri). Toate
acestea vor avea ca rezultat o abordare structurala a operatiunilor si activitatilor de intretinere,
ceea ce va asigura o prioritizare eficienta a proiectelor.

Pentru determinarea parametrilor de calitate a serviciilor, este necesara efectuarea unei analize
a standardelor si specificatiilor tehnice existente referitoare la operatiunile si activitatile de
management, pentru a stabili dacd acestea sunt sau nu adecvate si accesibile din punct de
vedere financiar. Aceasta analiza va furniza un nivel standardizat de calitate a serviciilor.

Tendinta de crestere a duratelor contractuale pentru operatiunile de intretinere va imbunatati
serviciile furnizate, care vor fi consistente la nivel regional. Acestea vor fi mult mai eficiente,
avand in vedere faptul ca aceste contracte vor fi semnate in functie de performante. Se
recomanda ca aceste contracte sa fie incheiate la nivel regional.

Aceasta propunere va conduce la modificarea practicilor curente in ceea ce priveste activitatile
de intretinere, care presupun incheierea a aproximativ 50 de contracte pe o perioada de maxim
doi ani, prin adoptarea unei abordari sistematice pe termen lung (5-7 ani), ce implica incheierii
de contracte la nivel regional si care este mai apropiata de cele mai bune practici din restul UE.

Reforma sistemului de management al proiectelor

Obiectivul general al interventiei este de a imbunatati managementul si operatiunilor legate de
infrastructura din Romania. Prin perfectionarea stabilitatii si capacitatii organizationale si
institutionale, se vor pune bazele unui management mult mai eficient si productiv in ceea ce
priveste activitatile aferente sectorului rutier, pe durata tuturor fazelor din cadrul unui proiect.

Recomandam efectuarea unui audit si a unei analize complete asupra situatiei curente, urmate
de identificarea masurilor si recomandarilor relevante in ceea ce priveste structura
departamentelor ce vor fi responsabile cu toate etapele aferente unui proiect. Acestea
presupune implicarea personalului cheie intr-o sesiune de evaluare a necesitatilor de instruire.

Mai mult decat atat, recomandam ca Ministerul Transporturilor s& numeasca personalul de
conducere, in baza contractelor incheiate pe termen lung, contracte bazate pe sistemul de
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performante. Aceste modificari la nivel de management vor asigura o eficienta sporita in ceea ce
priveste elaborarea si implementarea proiectelor.

Masuri de interventie pentru vehiculele de transport marfuri

Exista o serie de recomandari referitoare la vehiculele de transport marfuri:
Monitorizarea incarcaturii pe osie;

Taxe pentru utilizarea retelei;

Zone pentru parcarea vehiculelor de transport marfuri; si

o O O O

ITS (intarzieri la granita).

Reinnoirea si modificarea legislatiei referitoare la monitorizarea incarcaturii pe osie, precum si
aplicarea ulterioara a reglementarilor vor contribui la diminuarea cazurilor de afectare a activelor,
reducand astfel si numarul necesitatilor de intretinere.

Obiectivul general al proiectului este de a imbunatati managementul si operarea infrastructurii
din Roménia. Mai precis, obiectivul operational este de limitare a gradului de degradare a
drumurilor cauzat de supraincarcarea camioanelor. Propunerea este de a se efectua o evaluare
a sustenabilitatii legislatiei in ceea ce priveste incarcatura pe osie si de a asigura o
implementare efectiva a legilor, prin intermediul controalelor spontane regulate si prin aplicarea
amenzilor pentru incalcarea acestora.

De asemenea, va exista si solicitarea de asigurare a unui numar corespunzator de proceduri /
facilitati pentru monitorizare si control.

In prezent, nu existd un regim de taxare coordonatd pentru vehiculele de transport marfuri,
deoarece autoritatile judetene si municipale aplica taxe suplimentare care depasesc preturile
rovinietelor la nivel national. Toate acestea formeaza un regim de taxare prea complex si
inconsistent, ce genereaza sporirea costurilor administrative pentru transportatorii de marfuri
locali si nationali. Mai mult de atat, datorita faptului ca aceste roviniete sunt generate de un
sistem coordonat, plata lor este la fel de dificila si pentru transportatorii internationali si regionali.

Un sistem national de taxare pentru transportatorii rutieri de marfuri ar conduce la
standardizarea dispozitiilor locale si ar furniza un mecanism menit sa faciliteze procesul de
gestiune cu care se confrunta transportatorii de marfuri.

In prezent, in Romania nu sunt asigurate parcari sigure pentru camioane nici macar in proiectele
noi de autostrada (cum ar fi autostrada A3), ceea ce ridica problema sigurantei si protectiei
pentru transportatorii de marfuri, precum si pentru alti participanti la traficul rutier, problema care
la rdndul ei genereaza costuri inutile introduse n sistem.

Regulamentul UE nr. 1315/2013 impune amenajarea zonelor de parcare corespunzatoare la
fiecare 100m in cadrul retelei TEN-T. Avand in vedere faptul ca intreaga retea TEN-T (cea de
baza impreuna cu cea extinsa) se intinde pe aproximativ 4.900 km, acest lucru presupune
existenta a 49 de astfel de facilitati, sau 27 amenajate doar in cadrul retelei de baza. Costurile
unitare pentru un spatiu de servicii se ridica pe la aproximativ 20 de milioane de Euro, astfel ca
pentru intreaga retea de baza costurile ar fi de 540 de milioane de Euro si de 980 de milioane de
Euro pentru reteaua de baza si cea extinsa.

Amenajarea de spatii de parcare sigure presupune respectarea cerintelor UE, precum si a celor
mai bune practici, si vor asigura reducerea costurilor aferente operatiunilor de transport marfuri,
prin intermediul unui sistem de siguranta imbunatatit pe durata deplasarilor.
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4.6.28 Prin utilizarea sistemului ITS Tn vederea furnizarii de informatii privind rutele alternative,
impreuna cu o administrare imbunatatita a reglementarilor privind trecerea granitelor vor
contribui la reducerea numarului de intarzieri. Potrivit Programului de Facilitare a Transportului si
Comertului in Sud-estul Europei (Trade and Transport Facilitation in Southeast Europe Program
(TTFSE)), Standardul european prevede ca timpul maxim de asteptare pentru orice tip de
vehicul este de 40 de minute la punctele de trecere a frontierei.
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Transportul feroviar

Situatia existenta si tendinte istorice

Transportul de calatori

5.1.1

51.2

in prima parte a acestui capitol sunt prezentate tendintele recente privind numarul de calatori
care au utilizat transportul feroviar, precum si evaluarea tiparului calatoriilor cu trenul intre
centrele urbane importante, utilizdnd datele din anul 2011. Numarul de calatorii a inregistrat o
scadere intre anii 2004 si 2012, de la aproximativ 100 de milioane la 58 milioane pe an, asa cum
reiese din Figura 5.1. Descresterea cu 28% a ratei de utilizare a caii ferate din Roméania dintre
anii 2004 si 2009 este cea mai mare scadere inregistrata in cadrul statelor membre ale Uniunii
Europene.
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Figura 5.1 Numarul anual de calatorii cu trenul in Roméania (2004-2012)
Sursa: Analiza datelor CFR Céléatori realizatd de AECOM

Cererea pentru transportul feroviar din Roméania, masurata in kilometrii parcursi per pasager,
este de doua-trei ori mai micad in comparatie cu alte tari. Media UE-27 este de 650km per
pasager pe an, in timp ce indicatorul echivalent pentru Roméania este cu 66% mai mic decéat
aceasta valoare. S-a efectuat, de asemenea, o analiza comparativa a raportului de kilometri
parcursi per pasager in Roménia fatd de alte state membre UE. Proportia corepunzatoare
Romaniei (239 pasageri-km/ pasager) este mai mica decéat in alte tari din Uniunea Europeana,
exceptand Estonia (172), Grecia (118), si Lituania (34). Dupa cum poate fi observat in Figura
5.2, rezultatele obtinute pentru Roménia sunt mai mici decéat cele corespunzatoare Bulgariei
(270 pasageri-km / persoana) sau Ungariei (731). Comparativ cu tarile care dispun de o
capacitate similara a retelei feroviare pe cap de locuitor, rata de utilizare a caii ferate din
Romania este scazuta.
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Figura 5.2: Comparatie a numarului total de pasageri-km- Roménia versus alte tari din UE
Sursa: http://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2013_en.htm

5.1.3 Figura 5.3 prezintd magnitudinea procesului de reducere a retelelor desfisurat in perioada 1970
— 2011 in majoritatea tarilor UE, cu o reducere medie de 13% pe tot cuprinsul Uniunii Europene,
inclusiv Germania (-23%), Belgia (-23%), Franta (-18), Marea Britanie (-17%), Polonia (-26%) si
Portugalia (-22%)**. S-au mai inregistrat reduceri substantiale inainte de 1970, in tari precum
Irlanda (-60%), Marea Britanie (-36%), Suedia (-28%), reduceri semnificative inregistrandu-se si
in Franta sau Germania (aproximativ -10%). In general, se poate concluziona trage concluzia c&
reducerile de aproximativ 30% sau mai mult sunt destul de comune in Europa, inclusiv in unele
dintre cele mai bogate state membre, cum ar fi Germania, Franta si Marea Britanie. n
comparatie cu acestea, reducerile operate in Romania pana in 2011 (-5% din 1990 sau -2% din
1970) sunt nesemnificative.

2 Sursa: Comisia Europeana, Transportul EU in cifre — Ghid Statistic, 2013


http://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2013_en.htm
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Figura 5.3: Reduceri ale retelelor feroviare (1970 -2011)

Sursa: Eurostat

Statistici generale privind ponderea modala

5.14

in Tabelul 5.1 sunt ilustrate schimbarile inregistrate intre anii 2004 si 2012 in ceea ce priveste
numarul de calatorii cu transportul feroviar, rutier si cu alte moduri de transport. Datele furnizate
de CFR Calatori indica faptul ca ponderea aferenta transportului feroviar a scazut de la
aproximativ o treime in 2004 la aproximativ o sesime pana in anul 2012. in acelasi interval de
timp procentajul de calatorii cu transportul rutier a crescut cu peste 10%, restul numarului de
calatorii fiind reprezentat de transportul aerian intern.

Tabelul 5.1: Comparatie a ponderei modale dintre transportul feroviar si rutier — 2004 - 2012

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Feroviar 31.3% 27.8% 29.1% 27.4% 20.7% 20.6% 20.1% 19.7% 17.8%
Rutier 68.2% 71.6% 70.2% 71.6% 78.4% 76.7% 76.7% 76.7% 78.7%
Altele 0.5% 0.5% 0.7% 1.1% 1.0% 2.8% 3.2% 3.6% 3.4%
Sursa: CFR Calatori
5.1.5 Aceste statistici indica faptul ca transportul feroviar detine o buna parte a procentajului total de
calatorii, dar analizand numarul efectiv de calatorii per persoana se constatd ca acesta este
semnificativ mai redus. Comparatia intre numarul de pasageri-kmper persoana dintre Romania si
alte tari UE indica faptul ca daca s-ar aduce imbunatatiri serviciului de transport feroviar ar exista
posibilitati reale de a inregistra o crestere a pietei.
5.1.6  S-au analizat datele privind calatoriile din anul 2011 pentru a identifica tiparele neobisnuite de

calatorie. Urmatoarele sectoare acopera o zona geograficd mult mai extinsa in comparatie cu
zonele individuale din cadrul Modelului National de Transport. in Tabelul 5.2 este prezentat
numarul total de calatorii intre sectoare, inclusiv cererea de transport intra-zonal reprezentata de
calatoriile avand originea si destinatia in interiorul aceluiasi sector.
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Constanta Bacau / lasi / Suceava Galati / Focsani / Buzau

Brasov / Sibiu / Targu Mures Craiova

Oradea / Cluj Napoca / Satu Mare / Baia Mare

Tabelul 5.2 Rezumat al deplasarilor zilnice pe calea ferata — cererea pentru fiecare sector

Sector 1 2 3 4 5 6 7 8 Total
1 Bucuresti 15562 | 1,618 | 2757 | 2,015 | 1,908 | 3,370 | 1,178 | 1,223 | 29,631
2 Constanta 1,755 | 3,900 | 394 577 302 360 597 241 8,126
gl?z‘j‘a'jt" / Focgani / 2873 | 376 | 10,890 | 850 787 357 242 305 16,680
4 Bacau/lagi/ 2,103 | 570 871 14,673 552 590 | 1,040 | 1,358 | 21,757
Suceava

5 Brasov / Sibiu / 1,044 | 292 596 525 | 17,927 | 623 | 1123 | 1,349 | 24,379
Targu Mures

6 Craiova 3,446 | 364 360 590 652 | 9,805 | 1,165 357 | 16,739
7 Timisoara / Arad 1,256 | 670 257 1,228 | 1,158 | 1,229 | 17,873 | 1,026 | 24,697
8 Oradea / Cluj / S 1252 | 254 307 1,492 | 1330 | 357 083 | 15,787 | 21,762
Mare / B Mare

Sursa: Analiza Modelului National de Transport realizatd de AECOM

5.1.7

©)

O

Principalele concluzii ale analizei sunt urmatoarele:

Cererea de calatorie catre si dinspre Bucuresti genereaza cel mai mare numar de
deplasari, aproape 30.000 calatorii pe zi. Aproximativ 36% din total sunt calatorii
intrazonale, cu originea si destinatia in acest sector care acopera o suprafata extinsa
si care include zona Ploiesti. Au fost identificate si deplasari pe distante mai lungi, cu
originea Bucuresti, aproximativ 3.400 calatorii catre Craiova, 2.750 catre
Galati/Focsani/Buzau si 2.000 catre Bacau/lasi/Suceava si Brasov/Sibiu/Téargu
Mures;

Exista alte doua sectoare care genereaza peste 24.000 de célatorii zilnice. Tn contrast
cu rezultatele obtinute pentru Bucuresti, ambele sectoare Brasov / Sibiu / Targu
Mures si Timisoara / Arad au o mai mare pondere de calatorii cu originea sau
destinatia in cadrul aceluiasi sector (aproximativ 70% in ambele cazuri). Aceste
rezultate indica concentrarea calatoriilor in interiorul acestor sectoare, precum si
densitatea mare a liniilor ferate locale, in jurul municipiilor Brasov si Timisoara. in
cazul sectorului Timisoara / Arad, un factor de influentd semnificativ este reprezentat
si de calatoriile pe distante lungi catre Bucuresti;

In ciuda faptului ca sectoarele Galati / Focsani / Buzau, Craiova, Oradea / Cluj
Napoca / Satu Mare / Baia Mare genereaza un numar de calatorii zilnice mai redus in
comparatie cu sectoarele descrise mai sus (intre 16.500 si 22.000) exista, totusi, un
procentaj ridicat al calatorilor in interiorul sectoarelor. Acest lucru reflecta, de
asemenea, caracterul local al deplasarilor generate de localitatile situate in aceste
sectoare. Sectorul Constanta genereaza cel mai mic numar de deplasari, mai putin
de 8.200 pe zi. Mai putin de 50% dintre calatorii au originea sau destinatia in acest
sector. Relativa proximitate cu municipiul Bucuresti si lipsa localitatilor importante in
vecinatatea judetului Constanta au contribuit la acest rezultat;
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Procentajul mare de calatorii cu originea si destinatia in cadrul aceluiasi sector indica
faptul ca transportul pe calea ferata este utilizat pentru calatorii pe distante mai lungi
de un numar relativ mic de calatori. Acest lucru reflecta tipare de calatorie istorice
care sunt rezultatul duratelor mari calatorie intre orasele principale, dar si faptul ca
exista o cerere importanta de calatorii intre orase cu durata de 2 pana la 4 ore.

5.1.8 In continuare este prezentata cota de piata a transportului feroviar pentru unele dintre cele mai
mari fluxuri de calatorie din Romania. Coridoarele cu cel mai mare flux de calatorii cu trenul ating
o pondere modala de pana la 25%, in special daca alternativele de transport rutier sunt mai putin
convenabile, de exemplu in cazul rutei Craiova — Bucuresti. Alte fluxuri pe distante scurte
afectate de competitia semnificativa reprezentatd de transportul rutier, atrag doar un procentaj
de 2% calatorii cu trenul, de exemplu pe ruta Timsoara - Arad.

O

©)

o O O O

O

@)

©)

Bucuresti - Craiova: pondere modala de 19%;
Bucuresti - Arad: pondere modala de 25%;
Bucuresti - Cluj Napoca: pondere modala de 10%;
Bucuresti - Brasov: pondere modala de 5%;
Bucuresti - lasi: pondere modala de 9%;
Bucuresti - Galati: pondere modala de 9%;
Bucuresti - Constanta: pondere modala de 4%;
Craiova - Timigsoara: pondere modala de 1%;
Timisoara - Arad: pondere modala de 2%.

5.1.9 Tiparele de calatorie rezumate sunt reprezentate grafic in Figura 5.4. Exista unele suprapuneri
cu cele mai algomerate sectoare ale retelei cu privire la faptul ca o frecventda mai mare a
serviciilor atrage si un numar mai mare de calatori. Principalele fluxuri sunt rezumate mai jos:

O

O

In vecinatatea statiei Bucuresti Nord se inregistreaza péana la 70.000 de calatori pe zi;

Bucuresti Nord catre Focsani, plus sectoarele Brasov si Craiova, atrag peste 9.000
de calatorii pe zi, dintre care pana la 27.500 utilizeaza cele mai aglomerate sectiuni;

Numarul de calatori care se deplaseaza catre Timisoara, Arad, Oradea, Cluj Napoca,
lasi si Suceava este mai mare de 3.500 pe zi, desi frecventa trenurilor in aceasta
zona este mai redusa, in comparatie cu frecventa trenurilor catre Bucuresti Nord,;

Exista numeroase linii secundare care atrag mai putin de 1.200 calatorii pe zi, desi
acest fapt este in general datorat frecventei mai reduse de servicii furnizate (de
reguld, mai putin de 8 trenuri pe zi).
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Figura 5.4: Rezumat al tiparelor de deplasari zilnice cu trenul ale calatorilor (2011)
Sursa: Analiza AECOM

Nivelul de utilizare a statiilor

189

5.1.10 in urma unei analize a cererii de calatorie a reiesit faptul c& aproximativ 23% dintre statii
genereaza o cerere de transport feroviar de 90%, incluzand procentajul de 1% dintre statii care
genereaza 42% din calatorii. Acest fapt sugereaza ca exista un numar mare de statii cu o cerere
neinsemnata de calatorii cu trenul care, cu toate acestea, sunt in continuare in functiune, dar cu
o frecventa a trenurilor relativ redusa. De exemplu, aproximativ 1.000 de statii din Roméania
genereaza mai putin de 50 de calatorii pe zi, iar la unele dintre aceste statii nu se inregistreaza
nicio calatorie. Acest lucru are impact asupra costurilor necesare pentru a furniza serviciile,

venitul generat de aceste statii fiind limitat;

Tabelul 5.3 Tiparul imbarcarilor in statii

Numarul de imbarcari zilnice Numarul de statii
>1,000 imbarcari 42

500-1,000 imbarcari 42

251-500 imbarcari 71

101-250 imbarcari 188

51-100 Tmbarcari 175

11-50 imbarcari 435

<10 imbarcari 535

Sursa: Analiza AECOM
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5.1.11 In urma unei analize a datelor detaliate privind imbarcarea in statii din alte tari s-au observat
urmatoarele:

o Romania: 1% din statii genereaza 42% din cerere, 23% din statii generand o cerere
de 90%;

o Anglia: 1% din statii genereaza 35% din cerere, 33% din statii generand o cerere de
90%;

o Scotia: 1% din statii genereaza 44% din cerere, 37% din statii generand o cerere de
90%:;

o Tata Galilor: 1% din statii genereaza 35% din cerere, 31% din statii generénd o
cerere de 90%.

5.1.12 Din aceasta analiza rezulta faptul ca exista un procentaj mai mare de statii care genereaza doar
10% din cerere comparativ cu Anglia, Scotia sau Tara Galilor. Aceste rezultate indica faptul ca
exista un procentaj mult mai mare de statii in Roménia care genereaza o cerere mult mai mica
comparativ cu exemplele din Marea Britanie. In Figura 5.5 este ilustrata distributia cumulativa a
numarului de calatori pe statii.

100%

Bl

0% 10% 20 k10 40% 50°% G0 T 80% 9 100%
Figura 5.5: Distributia cumulativa a numarului de calatori pe statii
Sursa: Analiza datelor din cadrul Modelului National de Transport pentru Roméania realizatd de AECOM

Calatorii fara bilet

5.1.13 Exista o serie de inregistrari din care rezultd proportia calatoriilor efectuate fara bilet De
exemplu, CFR Calatori a facut anterior o estimare conform careia un procentaj de 5% dintre
calatori circula fara bilet, procentaj care nu este foarte diferit de cel inregistrat de transportul
feroviar din alte tari europene. Exista insa inregistrari alternative care indica faptul cd numarul de
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calatorii fara bilet este considerabil mai mare si ca aproximativ o treime dintre calatori circula fara
achizitionarea unui bilet. Dovezile empirice sugereaza ca procentajul real ar fi mai apropiat de a
doua varianta. Tn orice caz, trebuie luate masuri pentru reducerea procentajului de calatorii fara
bilet, care ar trebui sa stea la baza unei propuneri viitoare, dat fiind faptul ca o crestere a
veniturilor va contribui la consolidarea justificarii financiare a investitiei. Pierderea de venit
estimata este de aproximativ 50 milioane de euro pe an. Liniile gestionate de CFR Calatori
inregistreaza de regula cel mai mare numar de calatorii frauduloase, fapt ce reflecta o crestere a
venitului in randul operatorilor privati in prezent.

Preturile biletelor

5.1.14 1n urma unei analize comparative s-a observat ca tarifele de transport feroviar din Romania sunt

relativ mari faté de alte tari, dacé se compara puterea de cumparare din aceste tari din UE.
Acest lucru este relevant in special in cazul biletelor achizitionate in avans. Preturile mari
limiteaza oportunitatile de a atrage noi calatori si reduc venitul net al sistemului feroviar, dupa
cum poate fi observat in Figura 5.6.

O m honth before Week before
i P it e
I
A ™
Metherlands: Amsterdam — [EG_—_—_—
Mlaastricht ‘
—
e O
]
i 0202020202022 .
[
—
el 0000202022022 EESSE—
[

Ireeland: Dublin—Caorlk . ,
— Romanian fares are higher
] than European average for

Romania: Sample journey _ ﬂﬁ-pﬂal{ ahd ad"-"anﬁie tiﬂkﬁts
I — Fares have besn normalised
Average: sample journey T to reflect different GDP levels
] 20 40 60 B0 100 120 140 150

Figura 5.6: Comparatie intre tarifele din Roméania si tari selectionate din UE

Sursa: Analiza AECOM a tarifelor selectionate pentru o célétorie de 100 km. Tarifele sunt ajustate pentru a tine cont de
diferentele in PIB.

Nivelul de utilizare a transportului feroviar de marfa

5.1.15 Romania este o tara relativ extinsa transportul feroviar fiind asadar adecvat. in general, este mai

avantajoasa transportarea marfurilor pe distante mari pe calea ferata, pentru ca transportul
feroviar furnizeaza o economie de scara mai buna decat transportul rutier. Cu toate acestea,
transportul feroviar de marfa din Romania se afla de mai multd vreme in declin. Transportul
feroviar a inregistrat o cota de piata de 18% in 2012, ceea ce reprezinta o descrestere cu 1%
fatd de anul 2011.
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Figura 5.7: Cota de piata a transportului feroviar de marfa
Cota de piata a transportului feroviar de marfa in Romania in 2012
Sursa: http://www.insse.ro/cms/files/publicatii/Romania%20in%20cifre%202013 ro.pdf

5.1.16 Comparativ cu alte tari, Romania este pozitionata pe locul 6, cu aproximativ 28% dintre marfuri
transportate pe calea ferata. Aceasta proportie este cu aproximativ 10% mai mare comparativ cu
media UE-27, de 18.4% (au fost utilizate datele din anul 2011, fiind cele mai recente date
disponibile pe Eurostat in momentul redactarii documentului adecvate pentru a face o
comparatie completa in intreaga tara). Aceasta pondere ar putea sad scada daca transportul
rutier va fi Timbunatatit si va deveni mai eficient sau daca industria feroviara nu va fi modernizata.
Datele corespunzatoare Roméaniei din anul 2012 indica un declin considerabil al cotei de piata in
ceea ce priveste numarul de tone-km, de la 28% la 21% pé&na in anul 2011. Declinul industriilor
grele traditionale a contribuit, de asemenea, la reducerea pietei de transport feroviar de marfuri,
cu o descrestere de la 72 milioane de tone transportate in 2008 la 56 milioane tone in 2012.
Aceasta reducere a activitatilor de baza reduce venitul inregistrat de reteaua feroviara, activitati
care nu au fost inlocuite cu o cerere pentru piete noi. In Figura 5.8 este ilustrat faptul ca volumul
de marfuri transportate pe calea ferata a scazut din 2006, cota de piata detinuta de CFR Marfa
reducandu-se de la 75% la 60%. Aceasta tendinta a continuat, iar in 2012 operatorul de stat
detinea doar 50% din piata.
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Figura 5.8: Schimbari in tonele de marfa transportate pe calea ferata (2006-2013)
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Sursa: Mii de tone de marfuri transportate pe calea feratd in Romania (Sursa: Eurostat)

Nivelul de servicii

5.1.17 Reteaua feroviara de transport calatori din Roméania este clasificata in linii “interoperabile” si

5.1.18

neinteroperabile”. Trenurile care utilizeaza liniile interoperabile sunt operate fie de operatorul de
stat CFR Calatori, fie de operatori privati iar infrastructura este intretinuta de compania de stat
CFR SA. Pentru a oferi mai multe informatii, in Figura 5.9 este prezentata dispunerea liniilor
interoperabile si neinteroperabile. Liniile interoperabile reprezintid 85% din reteaua feroviara. In
contrast, rutele neinteroperabile au fost transferate in sectorului privat, in urma unor licitatii

publice.

Majoritatea liniilor ferate simple sunt inchise in timpul diminetii pentru lucrari de intretinere (de
regula intre orele 08.00 si 13.00) sau sunt operabile doar 16 ore pe zi. Astfel de inchideri se
efectueaza si in cazul unor terminale de marfuri si in puncte de trecere a frontierei. In
consecinta, trenurile trebuie sa fie garate pentru a astepta redeschiderea liniei sau trebuie
programate in mersul trenurilor astfel incat sa nu circule cand se efectueaza inchideri de linie.
Aceasta probleméa este intdmpinata si in cazul transportului feroviar de calatori, cu pauze in
programul de operare de pana la sapte ore intre anumite trenuri care opresc in statiile
intermediare dintre Bucuresti si Brasov sau Craiova. In consecinta, aceste rute nu reusesc s&
asigure un mers al trenurilor corespunzator cu cererea de calatorie.

Figura 5.9 Linii interoperabile si neinteroperabile

Interoperable Lines

erOperabie

Figura 5.9 Linii interoperabile si neinteroperabile

Sursa:

Analiza datelor Modelului National de Transport realizatd de AECOM



AECOM Varianta finala revizuitd a Raportului privind Master Planul pe termen scurt, mediu si lung 195

Performanta retelei

5.1.19 Performanta retelei a fost rezumata tinand cont de adaptabilitatea graficelor de mers al trenurilor
si de tiparele serviciilor furnizate la nevoile de pe piata. Figura 5.10 prezinta frecventa medie a
serviciilor de transport calatori pe fiecare coridor si scoate in evidenta timpii morti mari din
graficele de mers al trenurilor care afecteaza rutele selectionate. Orele de plecare pentru cele
mai aglomerate sectiuni ale retelei feroviare, cum ar fi servicile intre Bucuresti si Craiova,
Constanta, Brasov si Focsani/Suceava, au intervale de succesiune neregulate, ceea ce
determina un grafic de mers al trenurilor de calatori complicat. Acest lucru reduce nivelul de
confort al calatoriilor efectuate cu trenul. Mai mult, frecventa deplasarilor din statiile locale mai
mici este foarte redusa, cu un numar de plecari redus, la intervale neregulate de timp. De
exemplu, existd pauze in programul de operare de 7 ore intre Ploiesti si Brasov, Arad si Oradea,
in vreme ce segmentele retelei dintre Brasov si Alba lulia via Sibiu, Caracal si Sibiu via R&mnicu
Vélcea, si dintre Suceava si Dej sunt cu precadere linii ferate simple. Numerosele servicii de pe
timpul noptii compenseaza insa pentru numarul redus de trenuri din timpul zilei.

Figura 5.10 Rezumatul frecventei medii a trenurilor
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Figura 5.10 Rezumatul frecventei medii a trenurilor
Sursa: Analiza AECOM privind graficul de mers al trenurilor CFR Calatori

Viteza pe calea ferata

5.1.20 In Figura 5.11 este prezentatd o comparatie intre viteza medie si viteza maxima de pe reteaua
feroviara, pentru a identifica sectiunile care sunt afectate de o vitezé deosebit de mica. O mare
parte a retelei din apropierea municipiului Bucuresti inregistreaza o valoare de 0.4-0.6, ceea ce
indica viteze relativ reduse comparativ cu viteza maxima teoretica. Doar putine segmente ale
retelei au o valoare de peste 0.8. Este foarte probabil ca la acest rezultat sa fi contribuit
eliminarea multor trenuri InterCity din graficul de mers al trenurilor si inlocuirea acestora cu
trenuri InterRegio, care au o viteza mai redusa si care de regula fac opriri intermediare mai dese.
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Figura 5.11 Comparatie intre viteza medie si viteza maxima pe calea ferata
Sursa: Analiza AECOM privind graficele de mers al trenurilor CFR Calatori si datele furnizate de CFR Infrastructura®

5.1.21 Vitezele de calatorie cu trenul din Romania selectionate au fost comparate cu exemple de
servicii europene, dupa cum este ilustrat in Figura 5.12. De exemplu, viteza medie in Roméania
este de aproximativ 65-70km/h, insd o comparatie cu Regatul Unit sau Germania indica faptul ca
viteza de calatorie cu trenul in Romania este de aproape doua ori mai mica decéat in aceste tari.
Mai mult, timpii de parcurs din Roménia sunt cu 40% mai lungi comparativ cu Ungaria si Polonia.
Topografia din Romania reprezintd unul dintre factorii care afecteaza partial viteza de calatorie,
de exemplu, terenul deluros dintre Bucuresti si Cluj, dar exista si alti factori care afecteaza viteza
de calatorie printre care numeroasele opriri intermediare, timpii mari de stationare si diversele
motive tehnice mentionate mai jos.

% Viteza maximi nu este disponibild pentru anumite legaturi, asadar acestea apar fara date.
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Figura 5.12 Comparatie a timpilor de calatorie cu trenul - Roménia versus exemple din Europa (km/h)
Sursa: Analiza AECOM privind graficul de mers al trenurilor CFR Célétori si pagina web DB

5.1.22

5.1.23

5.1.24

Exista o serie de factori care contribuie la vitezele reduse de calatorie enuntate mai sus. Printre
acestia se numara timpii mari de stationare, incluzand:

o schimbarile de locomotive electrice cu diesel;

o necesitatea de efectuare a manevrelor de intoarcere in anumite statii, factor
amplificat de operarea de garnituri locale Tn locul utilizarii garniturilor DMU sau de
unitati push/pull pentru trenurile pe distante mari;

o Intarzieri cauzate de asteptarea altor trenuri pe sectoarele cu linie ferata simpla; si
o obligatia de efectuare a inspectiilor periodice ale materialului rulant vechi.

Procedurile vamale actuale contribuie, de asemenea, la inregistrarea de intarzieri mari si nu
incurajeaza comertul transfrontalier. Sunt incluse aici si intarzierile de la granita cu tarile vecine,
membre ale UE. Intarzierile tipice care afecteaza trenurile de marfa sunt de pané la 30 de ore pe
partea ungara si de 4-5 ore pe partea romana. Acest lucru face ca transportul feroviar
transfrontalier de marfa sa fie extrem de necompetitiv. Intarzierile prelungite la controalele de la
frontiera afecteaza, de asemenea, serviciile de transport calatori desi durata lor este mai scurta
decat la transportul de marfa.

CFR a obtinut recent finantare pentru sistemele de detectie a osiilor supraincalzite si de
inspectie a sistemelor de franare, desi introducerea de material rulant nou cu sisteme de franare
eficiente ar fi de asemenea o solutie adecvata. Serviciile de transport feroviar de calatori cu
numeroase opriri intermediare, inregistreaza si timpi de stationare mari in statii, desi modurile de
solutionare a acestei probleme sunt limitate daca nu este revizuit graficul de opriri sau daca nu
sunt inchise unele gari. Figura 5.13 ilustreaza timpul total de stationare in raport cu timpul total
de calatorie pentru trenurile selectate, iar in Figura 5.14 sunt reprezentati timpii medii de
stationare pentru toate statiile. in aceasta din urma sunt incluse punctele unde apar cele mai
mari intarzieri medii.
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Figura 5.13 Perioada generala de stationare ca procent din durata totala a calatoriei
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Figura 5.13 Perioada generala de stationare ca procent din durata totala a calatoriei
Sursa: Analiza AECOM privind graficul de mers al trenurilor CFR Cal&tori
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Figura 5.14 Timpii medii de stationare in statii/ pentru trenuri
Sursa: Analiza datelor CFR Célatori realizatd de AECOM

5.1.25 Doar 37% din reteaua feroviara actuala este electrificata, fapt ce duce la inregistrarea unor
intreruperi in programul de operare ca urmare a necesitatii schimbarii loomotivelor, prin urmare
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la o prelungire a duratei de céalatorie. Una dintre principalele rute pe care se inregistreaza pauze
in programul de operare este Cluj Napoca - Oradea, dar exista si alte rute in aceeasi situatie,
printre care Caracal - Craiova, lasi - Barlad si ruta Botosani, Piatra Neamt, Baia Mare si Satu
Mare.

Timpii de parcurs pe calea ferata

5.1.26 In Figura 5.15 sunt ilustrati timpii de parcurs generalizati pe calea feratd din perimetrul

Figura 5.15 Timpii de parcurs generalizati pe calea feratd pana la Bucuresti

municipiului Bucuresti. Acest set de date reprezinta timpul de parcurs petrecut in tren, precum si
impactul frecventelor neregulate ale deplasarilor prezentate anterior. Craiova, Pitesti, Buzau si
Predeal au inregistrat timpi de parcurs generalizati de pana la 400 de minute pana in Bucuresti.
Timpii de parcurs generalizati de la Cluj la Bucuresti depasesc 1.000 de minute, iar durata de
parcurs de la Satu Mare, Baia Mare, Oradea la Arad depaseste 1.200 de minute.
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Sursa: Analiza AECOM din cadrul Modelului National de Transport pentru Roméania

Materialul rulant pentru transportul feroviar de calatori

5.1.27 Exista doi factori majori care afecteazad materialul rulant. In primul rand, derularea transportului

de calatori este in general ineficienta, de exemplu pe distanta Bucuresti — Constanta se
intregistreaza timpi de asteptare de pana la cinci ore intre serviciile de transport. Acest lucru
reduce gradul de utilizare a materialului rulant si mareste dimensiunea parcului feroviar necesar.
Stationarile de durata intre servicii implica o utilizare relativ ineficientd a materialului rulant. Cu
astfel de stationari incluse in graficul de mers al trenurilor, exista posibilitatea de imbunatatire a
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eficientei de exploatare atat a garniturilor de tren, cat si a personalului; aceste schimbari ar crea
oportunitati de generare de venituri suplimentare. n Figura 5.16 este prezentatd o comparatie a
timpilor de intoarcere pentru ruta Bucuresti — Constanta cu alte exemple la nivel european.
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Figura 5.16 Comparatie intre timpii de intoarcere (minute)
Sursa: Analiza AECOM privind datele CFR Calatori
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5.1.28 Al doilea factor este reprezentat de vechimea parcului de material rulant. Vechimea medie a
garniturilor de trenuri este de aproximativ 35 de ani, dar exista si unitati care au o vechime de
peste 60 de ani. Parcul de rame diesel din Roméania are o vechime medie de 60 de ani, n
conditiile Tn care mai putin de o treime din acestea sunt necesare pentru derularea serviciilor
zilnice. Cateva alte tipuri de trenuri, cum ar fi locomotivele diesel-electrice, locomotivele diesel si
ramele electrice au o vechime mai mare de 30 de ani, cu o rata de utilizare mai mica de 60%. In
Tabelul 5.4 este furnizat un rezumat al indicatorilor cu privire la materialul rulant.

Tabelul 5.4 Rezumat privind disponibilitatea materialului rulant pentru transportul de calatori (2013)

Tip Stoc Necesar ; % n ; ...din care noi / Vechi_me Viteza
circulatie | reconditionate medie (km/h)
Loco-electric 363 282 78%
Loco-diesel electric 244 133 55% 59 36 100-120
Loco-diesel 185 103 56% 18 36 100
DMU (Desiro) 120 89 74% 120 8 120
EMU 19 19 100% 19 42 120
DMU 143 74 52% 30 64 70-120
Total 1066 700 66% 295 354

Sursa: Informatii primite de la CFR Calatori.
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Vechimea materialului rulant duce la reducerea gradului de utilizare a acestuia. Garniturile de
tren invechite sunt in general mai putin fiabile si necesitd mai multe lucrari de intretinere pentru a
furniza servicii de o calitate similara cu cea a operarii unui parc feroviar modern, ceea ce
inseamna ca existd un excedent in operare. Materialul rulant mai vechi este mai putin atractiv
pentru calatori. S-a observat faptul ca lipsa pieselor de schimb si nivelul scazut al fondurilor
pentru lucrari de intretinere au contribuit de asemenea la acest rezultat. Gradul de utilizare a
materialului rulant pentru transportul de calatori este de 65%, in comparatie cu valorile de
referintd de 85-90% din alte tari europene. Analiza noului parc feroviar Desiro, cu o vechime de
8 ani, arata ca mai putin de 80% din acest parc este necesar pentru operarea serviciilor
programate. Tntelegem ca un program de revizuire a garniturilor este in derulare, ceea ce a
redus numarul de unitati disponibile. Odata ce aceste revizii vor fi finalizate productivitatea
parcului feroviar ar trebui sa creasca.

Reteaua feroviara din Roménia a inregistrat o reducere de 10% a numarului total de tren-km
incepand cu anul 2008. in aceeasi perioada s-a inregistrat o crestere a numarului de garnituri
necesare pentru furnizarea serviciilor (o crestere de 10%). Acest lucru se datoreaza in special
cresterii vechimii medii a materialului rulant si a introducerii unor restrictii de viteza suplimentare,
urmare a deficientelor privind intretinerea. Rata scazutd de utilizare indica faptul ca sunt
necesare aproximativ 240 de unitati suplimentare pentru a respecta graficul actual de mers al
trenurilor.

Utilizarea locomotivelor pentru tractarea trenurilor cu 3-4 vagoane in statii poate fi ineficienta din
punct de vedere al costurilor, in comparatie cu trenurile DMU sau EMU. Trenurile tractate cu
ajutorul locomotivelor din statii genereaza operatiuni ineficiente in statiile unde aceste locomotive
sunt nevoite sa stationeze si, astfel, s& ramana inactive o perioada mai mare de timp.

Materialul rulant pentru transportul feroviar de marfuri

5.1.32

O mare parte din materialul rulant al CFR Marfa se afla in stare proasta, in timp ce, urmare a
discutiilor tehnice avute, este cunoscut faptul ca destul de putine unitati detinute de operatorii
feroviari privati sunt invechite. Varsta medie a unei locomotive CFR Marfa era de 33 ani, iar
pentru vagoane aceasta era de 30 de ani. Doar 370 din cele 907 de locomotive erau active Tn
anul 2012, in timp ce mai putin de 60% din vagoane erau utilizate. O mare parte a parcului de
exploatare nu este adecvat pentru utilizare pe pietele emergente, inclusiv in sectorul intermodal,
aflat in expansiune. Se pot obtine venituri considerabile din materialul rulant abandonat care
poate fi valorificat ca fier vechi la fel ca si calea ferata pe care acesta stationeaza. in Tabelul 5.5
de mai jos este inclusa o descriere a materialului rulant detinut de CFR Marfa.

Tabelul 5.5 Rezumat al disponibilitatii materialului rulant pentru transportul de marfuri (2013)

Material rulant CFR Marfa 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Material rulant CFR  locomotive 991 956 907 907 907 907
Marfa —

vagoane 50,151 42,925 41,754 39,741 39,149 38,498

Material rulant activ.  locomotive 44.9% 40.1% 26.8% 24.8% 42.2% 40.8%

CFR Marfa %

vagoane * * * * * 59.9%

Sursa: Directia Feroviara - MT
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5.1.33 Materialul rulant invechit va necesita inevitabil mai multe lucrari de intretinere si va fi mai putin

fiabil din cauza lucrarilor de fintretinere neprogramate ce vor fi necesare. Mai mult,
disponibilitatea pieselor de rezerva a fost redusa. De asemenea, s-a observat ca nu sunt
suficiente vagoane siloz descoperite. Un alt impediment este reprezentat de limita sarcinii pe
osie de doar 20.5 tone, mai mica decat in multe alte tari membre ale UE (22.5 tone). In
consecinta, capacitatea utila per vagon este redusa, ceea ce inseamna ca este necesar un
numar mai mare de vagoane pentru a transporta aceeasi cantitate de marfuri. Acest lucru
reprezinta o problema si pentru tranzitul trenurilor internationale care trec prin Romaénia, intrucat
acestea sunt nevoite sa respecte cea mai mica limita de greutate pentru a se incadra in normele
legale pe parcursul calatoriei. Chiar daca limita pentru anumite linii reabilitate a ajuns la 22.7
tone, un tren din Romania care circula pe rute nereabilitate sau care trece granita va calatori in
mare parte respectand limita de greutate inferioara.

Regimul de intretinere si reparatii capitale

5.1.34 Cheltuielile necesare pentru mentinerea retelei feroviare in conditii bune se impart in doua

5.1.35

categorii: intretinere si reparatii capitale. In acest capitol sunt definiti acesti termeni, efectuand
totodata o evaluare a cheltuielilor actuale si previzionate pentru aceste douad categorii. Costurile
cu intretinerea sunt costuri inregistrate in mod continuu pentru a asigura utilizarea in siguranta a
infrastructurii. Mentinerea infrastructurii la starea tehnica actuala permite continuarea utilizarii
acesteia la standardele la care a fost construita, de exemplu permite ca trenurile sa circule in
siguranta la viteza proiectata a retelei. Daca nivelul de intretinere a retelei ajunge sub nivelul
tehnic actual, starea acesteia se va deteriora reducand utilizarea si operarea eficienta a
acesteia, fie in anumite puncte, fie pe sectiuni de cale mai intinse, sau in cazuri extreme, va
determina inchiderea liniei.

Investitiile recente in infrastructura feroviara nu au determinat imbunatatirea timpilor de parcurs
de-a lungul principalelor rute. De exemplu, timpul de calatorie intre Bucuresti si Constanta a
ramas relativ acelasi intre 2001 si 2012, in ciuda investitiilor semnificative in reabilitarea liniei.
Acest lucru pune in discutie valoarea investitiilor in infrastructura si evidentiaza faptul ca exista si
alte bariere institutionale si organizatorice care nu permit ca sectorului feroviar sa-si atinga
potentialul. De exemplu, in 2001, trenurile de marfa puteau circula la o vitezd maxima de 120
km/ora pe sectoarele unde linia permitea acest lucru, dar ulterior viteza maxima a fost redusa la
80 km/ora pentru toate trenurile de marfa ca masura legatd de siguranta, inclusiv pe liniile
reabilitate. Acest aspect este luat in considerare in graficul de mers al trenurilor 2013/14 si ar
putea, in anumite circumstante de operare, sa faciliteze cresterea vitezei de deplasare. Figura
5.17 ilustreaza situatia de "lnainte" si "dupa@" a unei sectiuni care a beneficiat de reabilitarea
liniei.
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Figura 5.

5.1.36

5.1.37

5.1.38

5.1.39

16 Exemplu de linie de cale ferata inainte si dupa reabilitare

Informatii furnizate recent de CFR Infrastructura indica urmatoarele cheltuieli cu intretinerea:
342.72 milioane euro (2010), 320.90 milioane euro (2011), 314.99 milioane euro (2012) si
324.32 milioane euro (2013), insa nu se stie daca acest nivel de finantare va continua. De
exemplu, CFR SA a furnizat anterior date din care rezulta ca bugetul alocat pentru lucrarile de
intretinere in perioada 2013 si 2020 ar fi de 958 milioane euro, adicad o medie pe an de 137
milioane euro. Bugetul pentru lucrari de intretinere pentru perioada 2020 - 2030 este previzionat
la 1.368 milioane euro, Insemnénd 137 milioane euro pe an.

Toate componentele infrastructurii au o durata de viata definita (de exemplu: un pod poate avea
o durata de viata de 60 de ani) si necesita inlocuire. Un program pe termen lung de modernizare
continud anualad a componentelor infrastructurii este de asemenea necesar pentru a reduce, si
eventual indeparta, componentele de infrastructura a caror durata de viata este depasita. Acest
lucru, Tmpreuna cu un program constant de lucrari de intretinere si reparatii, va preveni
necesitatea impunerii unor noi restrictii de viteza, iar trenurile vor putea circula la viteza maxima
posibila. Informatii recente furnizate de CFR Infrastructura indicad urmatoarele cheltuieli: 17.55
milioane euro (2010), 9.97 milioane euro (2011), 8.34 milioane euro (2012) si 12.36 milioane
euro (2013).

Starea deterioratd a infrastructurii feroviare si a deficitului mare de lucrari de intretinere si
reparatii capitale au dus la expirarea duratei de viatd a activelor, la restrictii de viteza si la
scaderea vitezei medii in cadrul retelei. Pana in anul 2012, aproximativ 65% din liniile principale,
80% din liniile secundare si macazuri, 85% din liniile de contact, 66% din terasamente si 40% din
poduri aveau durata de viata depasita si necesitau lucrari de modernizare (“reparatii capitale”).
Acest lucru intareste concluzia conform careia cheltuielile recente pentru modernizare au fost cu
totul insuficiente. Pe mare parte a retelei sunt amplasate sisteme de semnalizare controlate
local. Acest lucru rezultd in costuri mari cu personalul si intretinerea pentru operarea unor
servicii cu costuri fixe mari, in ciuda faptului ca frecventa serviciilor furnizate este redusa.

Lipsa fondurilor disponibile pentru intretinere a condus la necesitatea introducerii a 1.800 de
restrictii temporare de viteza, care la randul lor in general atrag timpi de parcurs mai mari. In anul
2012 au fost inregistrate intarzieri totale de 3.18 milioane de minute, in conditile Tn care
restrictile de vitezd au reprezentat mai mult de o treime din acest total. Aceste restricii
afecteaza in special serviciile de transport calatori, avand un impact mai mic asupra transportului
de marfa. In Figura 5.18 sunt prezentate numarul de minute de intarziere pe an care afecteaza
serviciile de transport calatori si factorii determinanti, in perioada 2005 - 2010.
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Figura 5.18 Rezumat privind intérzierile anuale totale si factorii determinanti — servicii de transport calatori
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Figura 5.18 Rezumat privind intarzierile anuale totale si factorii determinanti — servicii de transport calatori
Sursa: Analiza AECOM a datelor de la CFR Infrastructura si Calatori

5.1.40

5.1.41

5.1.42

Minutele de intarziere ilustrate in Figura 5.16 sunt ihcadrate in trei categorii, cele cauzate de
infrastructura, de CFR Calatori si de alti factori. S-a observat o reducere a timpilor de intarziere
totali in timpul anului 2011. Totusi, desi s-a inregistrat o reducere de 45% a intarzierilor, este
posibil ca o parte din aceste intarzieri sa fi fost deja introduse in cadrul graficului de mers al
trenurilor revizuit, care include timpi de parcurs mai mari. in prezent, sectoarele cu linie de cale
feratd simpla pot fi inchise dimineata, de la 08.00 pana pe la ora 13.00, pentru intretinere, dar
exista o necesitate similara si pentru liniile duble ce trebuie sa opereze ca si linii simple, din
aceleasi considerente. Acest lucru fie duce la pauze mari in programul de operare al serviciilor
furnizate pe sectoarele cu linie simpla sau la timpi de parcurs mai lungi pe alte sectoare ale
retelei, ca urmare a faptului ca se poate folosi doar o singura linie de cale ferata. O analiza a
practicilor de operare din Ungaria si Polonia, ca studiu de caz?®®, arata ca liniile nu se inchid
pentru perioade lungi de timp dimineata pentru lucrari de intretinere. Mai mult, aceste linii Tn
general deservesc unei frecvente mai mari de cinci trenuri pe zi.

Anumite parti ale retelei sunt afectate de furtul regulat si continuu de cabluri si alte echipamente,
in special pe coridorul Constanta. Acest lucru a avut un impact negativ semnificativ asupra
fiabilitatii serviciilor. Mai mult decéat atét, rezultatul a fost reducerea vitezei de operare sau
includerea unui timp suplimentar in graficul de mers pentru a acoperi timpii cu reparatiile
sistemelor de semnalizare.

In ciuda acestui fapt, in Figura 5.19 se poate observa cd CFR Marfa a inregistrat mai putine
intarzieri decéat operatorii privati si ca intarzierile inregistrate de operatorul de stat sunt in
principal cauzate de ceilalti operatori. Operatorii privati inregistreaza intarzieri de peste doua ori
mai mari decéat operatorul de stat, principala cauza fiind Thsusi operatorul. Datele de mai jos

% Exemplele analizate din Polonia au fost Gdansk - Szczecin, Wolow - Glogow si Gorzow - Pila. Exemplele analizate din Ungaria
au fost Debrechen - Puspokladany, Hodmezovasarhely - Bekesasaba si Pecs - Szekszard.
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arata, de asemenea, ca intarzierile inregistrate de CFR Marfa sunt in scadere, in timp ce
intarzierile inregistrate de operatorii privati au crescut intre anii 2010 - 2012.
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Figura 5.19 Rezumat privind intarzierile anuale totale si factorii determinanti — servicii de transport marfuri

5.1.43 In Figura 5.20 este prezentatd media intarzierilor inregistrate in Constanta in comparatie cu alte
localitati din Romania. Se poate observa ca intarzierile din zona portului sunt mult mai mari
decét in alte zone ale tarii.

Figura 5.20 Media minutelor de intarziere per 100 tren-km
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Figura 5.20 Media minutelor de intarziere per 100 tren-km

Eficienta fortei de munca

5.1.44

5.1.45

5.1.46

5.1.47

in ultimii zece ani s-a inregistrat o imbunatéatire semnificativa in ceea ce priveste eficienta fortei
de munca. Cu toate acestea, rata costurilor de operare per angajat a crescut cu aproximativ 20%
in ultimii 5 ani, In vreme ce rata pasageri-km si tone marfa-km este considerabil mai mica
comparativ cu exemple din Europa de vest.

Numarul persoanelor angajate de CFR Calatori s-a redus cu 20% intre anii 2005 si 2012.
Raportul dintre numarul de calatorii si numarul angajatilor a scazut cu 10% intre 2009 si 2013,
iar raportul dintre pasageri-km si numarul total de angajati a scazut cu 24%.

Exista posibilitatea de a Tmbunatati in continuare eficienta, daca s-ar efectua o rationalizare a
numarului de angajati si s-ar opta pentru metode alternative de control a trenurilor. Avansarea
catre sistemul de semnalizare centralizat pentru liniile principale, cu operarea comenzilor pe
baza radio pe liniile secundare, ar permite angajatilor sa controleze serviciile pe o arie
geografica mai extinsa si ar rezolva problemele actuale.

Intr-o zi obisnuitd se parcurg aproximativ 223.000 tren-km (2012). Din aceasta valoare, 80%
dintre servicii sunt operate de CFR Calatori, iar restul de operatorii privati. Dintre acestia din
urma, Regiotrans este cel mai mare operator privat furnizand o varietate de servicii, in principal
pe liniille secundare, desi anumite servicii sunt operate de asemenea si pe celelalte rute. Pentru
o retea de 10.820 kilometri, pe care se parcurg 70.7 milioane tren-km pe an, acest lucru ar
insemna aproximativ 20.9 trenuri per rutd-km pe zi. In vreme ce acest total nu este foarte diferit
de statisticile aferente retelei din Ungaria, este mult mai mic decéat totalul pentru Olanda (134
trenuri/ruta-km), Regatul Unit (95 trenuri/rutd-km) si Franta (47 trenuri/rutd-km)>’.

T |RG - Raportul de monitorizare a evolutiei pietei feroviare, februarie 2013
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In ultimii zece ani s-a observat o imbunatatire considerabila in ceea ce priveste eficienta
personalului CFR SA, dupa cum se poate observa in Tabelul 5.6. Numarul personalului CFR SA
s-a injumatatit aproape intre anii 2002 si 2011, in vreme ce dimensiunea retelei a ramas practic
neschimbata. Acest lucru inseamna ca raportul numarului de angajati per rutd-km, care poate fi
folosit ca unitate de masura a productivitatii fortei de munca, demonstreaza o reducere de la
4.12 angajati per ruta-km in anul 2002, la 2.21 in anul 2011. Acest lucru indica o imbunatatire cu
46% a productivitatii fortei de munca. Eficienta ar putea fi imbunatatita si mai mult daca se vor
face schimbari, de exemplu, daca se va adopta un sistem centralizat de control al semnalizarii.

Tabelul 5.6: Angajati CFR SA per ruta-km

Anul Numar de angajati ruta-km Angaijati / ruta-km
2002 45.337 11.002 4.12
2003 35.896 11.077 3.24
2004 33.003 11.053 2.98
2005 28.006 10.948 2.56
2006 28.189 10.789 2.61
2007 27.951 10.777 2.59
2008 27.610 10.785 2.56
2009 26.830 10.784 2.49
2010 24.993 10.785 2.32
2011 23.839 10.777 2.21

Sursa: Eurostat, Situatie Financiara Consolidatd CFR 2002-11

Contracte de Servicii Publice

5.1.49

5.1.50

Contractele de Servicii Publice sunt acordate CFR Calatori si organizatiilor pentru a opera
serviciile feroviare pe care CFR Calatori recent a refuzat sa le opereze. Asadar, o serie de
ofertanti privati sunt invitati sa depuna ofertele pentru operarea trenurilor pe baza unor
specificatii de operare minime. Aceste contracte tind sa fie descrie intr-o maniera relativ
prescriptiva. Operatorii din sectorul privat primesc plata pe baza numarului de tren-km operati.
Daca serviciile sunt anulate, operatorul nu este platit pentru faptul ca opereaza aceste trenuri.
Ministerul Transporturilor a anuntat de curand schimbari in ceea ce priveste sistemul de plata
catre operatorii din sectorul privat, si anume 20% din plata va depinde de numarul total de
calatori-km, iar restul de 80% pe baza numarului de tren-km. Mai mult, rata platilor pentru
pasageri-kma fost redusa considerabil, desi acest impact a fost compensat partial de o crestere
a platilor pentru numarul de tren-km. Aceasta abordare se aplica atat serviciilor pe linii
secundare, cat si trenurilor care opereaza pe liniile principale. Operatorii din sectorul privat
platesc taxe de utilizare a infrastructurii catre CFR SA daca trenurile acestora circula pe linii
interoperabile, dar nu primesc nicio compensatie pentru intarzierile cauzate de starea
infrastructurii sau de defectiunile altor operatori. in cazul rutelor neinteroperabile, companiile
private se ocupa de mentinerea caii ferate (printr-o companie partenera).

Plata subventiei de la bugetul de stat depinde de un numar dat de trenuri operate. Data fiind
inchiderea unor rute in timpul diminetii pentru lucrarile de intretinere, anumite trenuri trebuie sa
circule pe timpul noptii pentru a atinge numarul de tren-km necesari. in consecinta multe dintre
servicii de transport feroviar atrag foarte putini calatori.
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Disponibilitatea terenului neutilizat

5.1.51 Numarul de servicii de transport feroviar care a operat anterior in Roméania a necesitat zone

extinse de teren pentru stationarea materialului rulant si efectuarea lucrarilor de intretinere.
Reducerea numarului de servicii de transport feroviar si alte reduceri in ceea ce priveste
eficienta inseamna ca si gradul de utilizare a terenului s-a redus considerabil, asadar exista
posibilitatea de a reutiliza acest teren in alte scopuri, de exemplu, pentru spatii de birouri sau
spatii comerciale. Aceasta oportunitate este relevanta in special in centrele urbane mari, daca
parcelele de teren sunt localizate adiacent centrului orasului sau retelei rutiere principale, dat
fiind faptul ca valoaea acestor terenuri ar fi mult mai mare. Aceasta proximitate cu cladirile de
birouri in zona centrala a oraselor sau cu reteaua rutiera principala ar contribui la cresterea
interesului fatd de terenul ce urmeazé a fi vandut in acest scop. In mod similar, ar putea fi
posibila vanzarea unei zone de stationare existente adiacente zonei centrale a unui oras pentru
activitati comerciale, daca s-ar gasi un alt teren care sa deserveasca acestui scop, oferind astfel
posibilitatea de Tnregistra un castig financiar. Problema titlului de proprietate asupra terenului
retelei feroviare este relativ complexa, implicand statul, compania CFR SA si proprietarii privati.
CFR SA a cedat teren statului pentru a-si plati din datoriile anterioare, dar aceasta intelegere
indica faptul ca operatorul infrastructurii feroviare nu are sau are foarte putine stimulente pentru
a identifica potentiale proiecte.

Siguranta

5.1.52 Ultimul subiect analizat in acest capitol de identificare a problemelor consta in nivelul general de

sigurantd, dat fiind faptul ca acest subiect este unul fundamental. Desi numarul de accidente
mortale care implica pasageri sau angajati este relativ scazut cand este raportat la numarul de
accidente per milliard calatori-km, exista totusi un numar mare de decese in urma suicidului sau
alte accidente la trecerile la nivel. S-au inregistrat 79 de accidente mortale asociate cu sistemul
feroviar (toate decesele avand loc pe infrastructura feroviara) per milliard de tren-km intre anii
2007 si 2011. In Romania s-a inregistrat un numar de accidente mortale aproximativ de patru ori
mare decat media in UE, clas&ndu-se astfel pe locul 4, dupa cum se poate observa in Figura
5.21.
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Figura 5.21: Comparatie a numarului de accidente mortale (per milliard km-tren)
Sursa: Informatii publicate de Uniunea Europeana in ,The Guardian”, 13 mai 2013

5.2  Concurenta cu sistemul rutier

5.2.1 S-arealizat o comparatie a duratei de céalatorie cu transportul feroviar, fata de cel rutier pentru a
evalua nivelul de competitivitate a acestor doua moduri de transport in Bucuresti. Rezultatele
sunt prezentate sub forma unor contururi date intervalele duratelor de parcurs. Exista foarte
putine zone in Roménia unde diferenta intre durata de calatorie cu trenul si cea cu autovehiculul
este mai mica de 50%, dupa cum se poate observa in Figura 5.21. Mai mult, exista zone extinse
din Roménia in care timpii de parcurs generalizati cu transportul feroviar sunt cel putin de doua
ori mai mari fata de echivalentul din sistemul rutier. Coridorul dinspre Bucuresti catre Craiova,
plus parti din coridorul IX catre Suceava, inregistreaza durate de calatorie cu doar 50% mai
reduse decat cu autovehiculul. Coridoarele rutiere paralele pe care se circula cu viteze relativ
mici au influentat acest rezultat, si nu faptul ca aceste servicii de transport feroviar ar fi
considerabil mai rapide decét in alte zone ale tarii. Aceasta analiza evidentiazd de asemenea
timpii morti inregistrati in cadrul retelei, care implica o durata mai mare a calatoriei cu trenul, de
exemplu, ruta Bucuresti - RaGmnicu Valcea si Sibiu in prezent se face via Brasov, in conditiile in
care distanta pe linie aeriana este mult mai mica. Pe scurt, durata de calatorie cu trenul dinspre
Bucuresti catre un numar de orase precum Sibiu, Cluj-Napoca, Oradea, Baia Mare, Satu Mare si
Timisoara este considerabil mai mare decét cu transportul rutier, care ar fi cel mai competitiv
mod de transport. Existd un numar de factori care au dus la acest rezultat, si anume:

o numeroasele opriri intermediare care rezulta din faptul ca operatorii sistemului
feroviar incearca sa indeplineasca mai multe roluri si sa creeze legaturi intre orasele
mari din Roménia. Aceste trenuri deservesc unor localitati mai mici, si de asemenea,
asigura legaturi cu centrele regionale apropiate;

o durata mare de stationare in anumite statii intermediare; si

o regimul de intretinere inadecvat care contribuie, de asemenea, la prelungirea duratei
de calatorie.
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5.2.2 Impactul general este acela ca pentru calatorii care au posibilitatea de a alege, transportul
feroviar reprezinta o alternativa mai putin convenabil pentru calatorii in interes de serviciu, pentru
vizitarea prietenilor sau a rudelor sau pentru calatorii de relaxare, incluzdnd vacantele sau
concediile.

UKRAINE A Ratio railicar
: GJT o
Bucharest

Figura 5.22 Comparatie a timpilor de parcurs generalizati in sistemul ferovar si cel rutier catre Bucuresti
Sursa: Analiza AECOM a Modelului National de Transport pentru Roménia

5.2.3 In Figura 5.23 sunt prezentate ponderea modald pentru sistemul feroviar, numarul total de
calatorii zilnice in afara sistemului feroviar, raportul dintre timpii de parcurs in sistemul feroviar
versus sistemul rutier, viteza medie in sistemul feroviar si media timpilor dintre doua trenuri
consecutive pe coridoarele principale. De asemenea, sunt ilustrate fluxurile de trafic pe
segmente.
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Figura 5.23: Rezumare a datelor de referinta pentru coridoarele selectionate
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Obiective strategice

In Figura 5.24 sunt rezumate obiectivele fundamentale pentru reteaua TEN — T de baza si extinsa.

IMPROVED | TEN-T TEN-T | | CONNECTIVITY WITH
POPULATION ACCESIBILITY ACCESIBILITY = | THE TEN - T NETWORKS SAFETY AND
MOBILITY FOR CITIES FOR BUSINESS = |FROM THE NEIGHBOUR  ENVIRONMENT

ENVIRONMENT ‘ COUNTRIES

FAi'gura 5.24 Obiectivele fundamentale pentru reteaua de baza si extinsa TEN-T

53.1

53.2

5.3.3

Asigurarea unei retele feroviare sustenabile, eficiente din punct de vedere economic, flexibile,
favorabile mediului inconjurator, sigure si echilibrate care sa se integreze cu celelalte moduri de
transport si care sa fie compatibila cu reteaua de baza si extinsa TEN-T, dar si cu alte strategii si
regulamente ale UE reprezinta un obiectiv fundamental. Obiectivul General va putea fi atins
urmarind urmatoarele metode:

o Stabilirea unor Obiective Comune pentru toate modurile de transport;
o Stabilirea unor Obiective Specifice pentru fiecare mod de transport.

S-au definit de asemenea cinci obiective mai specifice, si anume:

o Eficienta economica: un sistem de transport care genereaza beneficii mai mari decat
costurile inregistrate;

o Echitate: costurile si veniturile unui sistem de transport ar trebui sa fie distribuite
corect intre cetateni, industrii si zone geografice;

o Siguranta: infrastructura si servicile de transport ar trebui furnizate astfel incat sa
protejeze persoanele impotriva deceselor sau vatamarii;

o Integrare: sistemul de transport ar trebui sa permita persoanelor sa calatoreasca
confortabil si sigur utilizdnd o varietate de moduri de transport, si sa minimizeze
costurile de transport demarfuri;

o Mediu: Sistemul de transport ar trebui sa protejeze mediul Thconjurator sprijinind,
astfel, dezvoltarea sociala si economica in folosul prezentei generatii si a celor
viitoare.

in plus fatéd de aceste obiective strategice identificate, ar trebui de asemenea s fie luate in
considerare un numar de obiective operationale. Aceste obiective sunt rezultatul problemelor
identificate in cadrul analizei de referintd. Obiectivele operationale au fost grupate ih urmatoarele
categorii:

o OR1: Imbunatatirea radicala a sistemului cu scopul de a stabili un cadru sustenabil de
dezvoltare;
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o OR 2: Concentrarea putinelor lucrari de intretinere si resursele de dezvoltare pe o
parte mai putin sustenabila a retelei;

o OR 3: Stabilirea unui cadru competitiv si comercial pentru transportul de calatori;

o OR 4: Stabilirea unui sistem bine pus la punct de responsabilizare in ceea ce priveste
performanta;

o OR 5 Tmbunété‘girea eficientei in ceea ce priveste managementul companiilor
feroviare si implicit a sustenabilitatii financiare a sistemului.

Pe langa obiectivele operationale generale, s-au identificat si urmatoarele obiective operationale
specifice coridorului pentru a creste competitivitatea serviciilor de transport feroviar de calatori:

o OR 6 Bucuresti — Arad/Cluj via Brasov si Teius;

o OR7: Bucuresti — Constanta;

o OR 8: Bucuresti — Arad via Craiova si Timisoara;

o OR 9: Bucuresti — lasi via Bacau, si Buzau — Galati;

o OR 10: Bucuresti — Sibiu via Pitesti si Ramnicu Valcea;

o OR 11: Cluj-Napoca — lasi;

o OR 12: Cluj-Napoca — Oradea: inclusiv electrificare si dublarea liniei;

o OR 13: Oradea — Timisoara;

o OR 14: Oradea — Baia Mare, si Satu Mare - Cluj-Napoca via Baia Mare.

Selectia coridoarelor descrise mai sus reflecta nivelurile curente de trafic si luarea in considerare
a cerintelor nr. 1315/2013 a Parlamentului European privind dezvoltarea retelei de transport
trans-europene. Componentele proiectelor tin cont de elementele legislative obligatorii care
includ Tmbunatatiri ale infrastructurii, imbunatatiri ale sistemelor de semnalizare, electrificare si
operarea cu material rulant de buna calitate. Daca evaluarea economica demonstreaza ca
anumite componente ale pachetului sunt nerentabile, vor trebui solicitate exceptii de la reguli din
partea Comisiei Europene.

Pentru a aborda problema lipsei competitivitatii serviciilor de transport feroviar, coridoarele au
fost identificate si analizate in ceea ce priveste ponderea modala a sistemului feroviar, numarul
total de calatorii, intelegerea componentelor costurilor totale generalizate, inclusiv timpii de
parcurs si timpii dintre doua trenuri consecutive.

in Tabelul 5.7 sunt rezumate principalele probleme, folosind datele observate si aplicand
obiectivele operationale mentionate anterior acestor probleme. Sunt prezentate, de asemenea,
masurile propuse si dacd acestea sunt adecvate pentru testare folosind Modelul National de
Transport.
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Problema Obiective operationale Interventie(i) Plan de testare Interventie
Obiective Sinteza date observate / Adecvat | Tip de Nivelul de proiect /
generale Nr. | Subiect Descriere indicatori cantitativi Descriere Ref. Descriere / Alternative pentru proiect de agregare al numar de
testare testat testarii referinta
L Trebuie implementat un sistem elaborat
Sectorul de transport feroviar din MR N Qo
. o a o de reforma cat de curand posibil (in
Romania se afla intr-o situatie :
A N ; continuare sunt prezentate
de criza. Incepand cu anul 1990 . .
- : : X componentele cheie ale acestui sistem).
s-a inregistrat un declin dramatic N T
si continuu n cadrul tuturor In ace_st scop ar tretjw sa se |rjf||n:;ezveno
indicatorilor cheie de Reformare radicals a Agentie de Reforma Feroviara pana in
performanta d | . ui 01.01.2015, sub conducerea Ministerului
Sustenabilitat ornatha. . A se vedea Raportg asupra | sistemului pentru a Transporturilor, care s& implementeze
General Daca sistemul nu va fi reformat Conditiilor Existente si Raportul | crea un cadru OR 01 s N < | Nu Nu N/A DS12A
e ; - A ’ s y : reforma radicala necesara si care sa
radical, atunci investitiile Tn asupra Definirii Problemelor. sustenabil de o . _—— o
) . ’ . devina apoi definitiv o autoritate a
modernizarea infrastructurii nu dezvoltare. . . s
vor aduce beneficii concrete. transportului feroviar public.
S - Agentia de Reforma Feroviara ar trebui
Aceasta criza este cauzatad de o s .
. sa apeleze la sprijinul expertilor
serie de probleme care au fost ) : ; At prin i .
rupate in urmatoarele sub- mtgrnat,lo_nall dg varf prin _|qtermed|ul
gate orii asistentei tehnice si posibil la un
gortl. organsim consultativ IFI.
1. Clasificarea retelei in linii
e 90% din trafic este suportat mtero_perzilblle S neinteroperabile ar
d L . trebui  inlocuitd  (prin  modificarea
e aproximativ 54% dintre C o .
te (63% Kk | legislatiei relevante) cu o structura mai
rute (63% km-cale). clara bazata pe:
* Resursele totale utilizate o O retea principald definitd ca retea
anual in mod real pentru de interes public national pe baza
intretinere  si  reparatii unor rute clare, incluzand atat
capitale se situeaza la un infrastructura, cat si transportul de
nivel cu 40% mai mic decat calatori. Daca o ruta este definita
zlvelul necesar unul rleglm ca parte a serviciului public,
e intretinere normal pe aceasta va fi
intreaga retea aflatd in subventionatd/compensata  atat
exploatfre $'_|a mai putin pentru infrastructura, cat si pentru
de 20% fatfi ”d?j ”'Velf” (acolo unde este cazul pentru
necesar uan in i ;
) . . ) ) servicii de transport pasageri)
Dimensiunea actuala a retelei coqs!dergre recuperarea | ajocarea putinelor operare. Reteaua
feroviare intampina o deficitului ~ de  reparatii | regurse pentru lucrari . propusé
Sustenabilitat Sustenabilitat | discrepanta considerabila si in capitale. de Intretinere si * O retea secundara care nu este de Urmarind Reteaua
N (1) | ea crestere atat fata de cererea de - dezvoltare unei OR 02 interes public national (dar care ar | Da identificarea | revizyits DS13A
infrastructurii | transport, cat si fata de ¢ In vreme ce volumul (?)e retele putin putea fi de interes local, asadar va rutelor
resursele financiare disponibile trafic a scazut cu 93% sustenabile fi preluata partial sau in totalitate si optime
pentru a o intretine si opera. Ir?cepar.ld cu anul .1990 ' subventionatd, de exemplu, de
dimensiunea retelei  a autoritatile judetene sau
scazut cu doar 5% 1n municipale).

decursul aceleiasi perioade
de timp.

Procedeul abordat 1n
Roménia de a reduce din
retea nu este unul eficient,
intrucat chiar si dupa ce o

linie este scoasa din
reteaua interoperabild si
este clasificata ca

neinteroperabila, aceasta
este in continuare finantata
din fondurile publice.

O data exclusa din serviciul public
national, finantarea unei astfel de
linii de catre stat nu va fi posibila,
iar Tn cazul Tn care nu va putea fi
transferata autoritatilor locale si nici
operatorilor privati, linia in cauza va
fi automat Tnchisa si nu va putea fi
trecuta din nou in proprietatea CFR
Infrastructura.

2. Reteaua principala ar trebui sa fie
limitatd la aprox. 60% din numarul
actual de km-cale (conform hartii
indicative anexate Notei Feroviare),
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Problema Obiective operationale Interventie(i) Plan de testare Interventie
Obiective Sinteza date observate / Adecvat | Tip de Nivelul de proiect /
generale Nr. | Subiect Descriere indicatori cantitativi Descriere Ref. Descriere / Alternative pentru proiect de agregare al numar de
testare testat testarii referinta
insa aceasta actiune trebuie analizata
in cadrul unui program de inchidere
detaliat (ce va fi efectuat prin
intermediul unei asistente tehnice
specializate, care sa includa o analiza
a sustenabilitatii financiare si de piata
mult mai detaliata).
3. Cresterea bugetului alocat de la
aproximativ 350 milioane euro pe an,
la aproximativ 500 milioane euro pe an
pentru regimul de intretinere si
reparatii capitale sistematic al retelei
principale. Pe baza acestui regim se
va initia un program de modernizare a
200-250 km-cale in fiecare an. Acest
lucru ar trebuie sa fie asigurat printr-un
angajament al Guvernului pe termen
lung.
Lipsa unui cadru competitiv, im- 1. Definierea unui nivel clar de cerinte
preuna cu lipsa unei orientari de de transport — limitat la reteaua
piata/afaceri, care nu este principala mentionata mai sus
incurajatd de termenii din (incluzand o frecventa de calatorie care
Contractele de Servicii Publice sa atraga calatorii, indicatori de
si lipsa unui sistem de performanta, etc.) si  acordarea
responsabilizare n ceea ce contractelor de servicii publice prin
priveste performanta, au dus la licitatii publice pe baza acestor cerinte
un nivel de servicii chiar si mai (de exemplu pe linii, pe regiuni sau
scazut decat permite conditia grupuri de servicii, daca e posibil chiar
infrastructurii. Acest aspect este incluzand responsabilitatea  gestiunii i
evidentiat de: statiilor de pe respectivele linii). Analiza ﬁrearfslc dael
Servicile de transport feroviar | ¢ Caracterul neregulat al Elﬁzllzliltgg;eifatz eéi?;ﬁ:; ecl)(:?tt)irll;:;?er;aclg trenurilor  cu
de célatori sunt necompetitive si graficului de mers al P : P - intervale
N . 7 . . . specificatile propuse pentru noile
i mare masura niacomermale. trenurllo.r- s s lipsa servicii imbunatatite s& fie operate _regulate, Interventiile
SerV|C|_|Ie _suntin general adaptabilitatii la cererea de utiizand mai putin material rulant mtroducereg la nivelul
neprofitabile, asadar acestea pe piatd, cu pauze fin o _ comparativ cu actualul grafic de mers al de material | .o
o exista doar datorita subventiilor programul de operare de Stabﬂwe_zg unui cadru_ trenurilor, pornind de la premisa c& rulant  nou rulant /
Sustenabilitat Serviciile de | din partea _ Ministerului pana la 7 ore intre servicii compet!tlv Si utilizarea materialului rulant va  fi _ teg_ta:[ graficului  de
(2) | transport Transporturilor prin Contracte de A 0 comercial pentru | OR03 | - i Partial utilizand DS14A
e N e . in timpul zilei. N imbunatatita. ; mers al
calatori Servicii Publice (CsP). serviciile de transport R o modelul. .
Contractele de Servicii Publice | * Timpi de parcurs | calatori Termenul pentru finceperea licitatiilor Impactul unui trenurilor - vor
nu sunt acordate prin licitatii considerabil mai mari, ca ggtnetr;nLﬁ%rg;.%(:tz!;fe??ncsaetr;/r:C;anIUZb(I)I?; sistem gotr(iedséitree pe
publice, ci prin licitatie directa urmare a duratelor foarte o5 fie demarate noile servicii Acest revizuit  de individuale

catre operatori, iar CFR Calatori
detine aprox. 85% din servicii
(2011).

mari de stationare Tn gari —
pana la 50% din durata
totala a calatoriei.

e Materialul rulant de calitate
redusa: 87% dintre
locomotive sunt mai vechi
de 20 de ani, iar 82%
dintre vagoane sunt mai
vechi de 25 de ani.
Rezolvarea problemelor de
intretinere pe plan intern
(angajand aproximativ
7.000 de persoane) s-a
dovedit a fi ineficienta; de

proces ar trebui sa fie coordonat de
Agentia de Reforma Feroviara si sprijinit
prin intermediul unei asistente tehnice
de specialitate.

2. Procurarea unei garnituri de material
rulant de calitate ridicata (de exemplu
rame electrice, chiar si material rulant cu
cutie inclinatd) pentru a fi pusa la
dispozitia operatorilor ca parte a licitatiei
pentru contractele de servicii publice.
Achizitionarea trebuie structurata astfel
incat sa includa un contract pe termen
lung de fintretinere pentru a evita o
situatie nefavorabild, cum s-a intamplat
in cazul parcului de automotoare diesel

vanzare a
biletelor nu
va fi testat
utilizadnd
modelul.




AECOM Varianta finala revizuitd a Raportului privind Master Planul pe termen scurt, mediu si lung 218
Problema Obiective operationale Interventie(i) Plan de testare Interventie
Obiective Sinteza date observate / Adecvat | Tip de Nivelul de proiect /
generale Nr. | Subiect Descriere indicatori cantitativi Descriere Ref. Descriere / Alternative pentru proiect de agregare al numar de
testare testat testarii referinta
exemplu 40% din noul parc Desiro.
de automotoare diesel 3. Pentru a asigura un cadru echitabil
Desiro a fost scos din pentru toti ofertantii ar trebui infiintata o
functiune Tn mai putin de companie de leasing a materialului
10 ani. rulant/activelor (ROSCO) sub egida
e Utilizarea ineficients a Minister_uI}Ji Trans_,porturilor (sau, ca
. ) alternativa, Autoritatea de Reforma
materialului rulant Feroviara ar putea s& fsi insuseasca
disponibil: timpi de acest rol) care sa achizitioneze noul
inversare a directiei de material rulant si s3 preia activele vechi
mers de pana la 5 ore. in momentul expirarii contractelor de
o Costuri mari de operare a operare aferente (Eig e>l<emplu, n anul
trenurilor generate de (i) 2016 de Ia_ CFR__CaIatorﬂ, pe care le va
. i . pune la dispozitia urmatorului operator
locomotive vechi, mari cu care castiga contractul in urma unei
un  consum mare de licitatii publice.
energie electrica si (i)
productivitatea scazuta a
materialului rulant.
e Tarife de calatorie relativ
mari — comparativ cu
tarifele din Franta,
Germania, Italia sau
Spania — si semnificativ
mai mari decat serviciile
competitive  locale de
transport cu autobuzul.
o Facilitati
necorespunzatoare in statii
— chiar si statile mari
reabilitate/modernizate prin
diferite programe de
finantare sunt neprimitoare,
neatractive din punct de
vedere comercial Si
necorespunzator
intretinute.

Sistemele actuale de Relatia dintre autoritatea de transport

reglementare, organizare  Si public, CFR Infrastructura si operatori va

management nu reusesc sa fi restructurata prin:

asigure  nici  unul  dintre e Definirea unor indicatori de

urmatoarele aspecte performanta clari pentru parametrii

fundamentale: serviciilor publice — facand legatura

(i) Responsabilizare In ceea ce directd cu conditile de plat,
priveste  performanta  in Stabilirea unui sistem precum  penalizai  pentru

. Sistem  de cadrul sistemului. A se vedea Raportul asupra | eficient de intarzierile nregistrate, comparativ
Sustenabllltat (3) | reglementare | (ii) Alocarea eficienta a putinelor | Conditiilor Existente si Raportul | responsabilizare  in | OR 04 cu timpii de parcurs prevazuti in | Nu N/A N/A DS15A
si organizare resurse publice. asupra Definirii Problemelor ceea ce priveste contractul de servicii publice.

(iii)Un cadru competitiv pentru performanta o Utilizarea aceluiasi sistem in relatia
serviciile de transport dintre operatori si infrastructura —
calatori, facand legéatura directa cu conditiile

. . de plata, incluzdnd penalizari din

(iv)Un management orientat . . . -

< P tariful de utilizare a infrastructurii
catre gﬂmen‘gaA si aspectul pentru Tintarzierile generate din
comerc@ n cadrul cauza infrastructurii, comparativ cu
companiilor de stat. timpii de parcurs prevazuti in
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testare testat testarii referinta
contractul de servicii publice.
e Conditile de fortd majora trebuie
sa fie definite clar si concis, iar
autoritatea de reglementare trebuie
sa supervizeze eficient respectarea
sistemului de forta majora.
Relansarea procesului de management
privat, cu un proces adecvat de
selectare a unei entitati cu un profil de
management n afaceri eficient, de
preferat cu experienta similara de
reformare a companiilor feroviare Tn alte
Imbunétatirea tari.
Eficienta in . eficientei ] 2. Auditarea activelor, operatiunilor si
ceea  ce ) A se vede_a Planul Strategic al managernentulw . cheltuielilor companiilor CFR
@ | prvess M) T | U o Compnlr SOVAIe | op g | e s CFR Caltor S
management ’ Mondiale. 2013 sustenabilitstii 3. Un program de reducere a costurilor,
ul ’ . : : cu precadere in ceea ce priveste:
financiare a ’
sistemului o Activitatile si activele care nu sunt
esentiale
o Surplusul de linii de garare
e Surplusul de stati (de exemplu,
exista 533 de statii cu mai putin de
10 calatori imbarcati pe zi).
Cresterea frecventei serviciilor de
transport, cu un grafic de mers al
Cresterea trenurilor cu intervale regulate, care sa Un cumul de
competitivitatii circule la fiecare 2 ore catre Cluj de la imbunatatiri
Viteza comerciald medie a | serviciilor de Bucuresti, 0.5 tren pe ora dinspre la . Inl_vecliul
majoritatii trenurilor variaza intre | transport  feroviar | g oo | Bucuresti catre Deva si 1 tren pe ord | ?r::rfscu u! ; Coridor DSO1A,
50-60 km/h (atingand doar intre | cldtori  pe  ruta Bucuresti catre Brasov. tronuril | | individual DS01B
40-60% din viteza proiectatd | Bucuresti - Ungaria Cresterea vitezei liniei la parametrii renuriior, - a
o N . . - : materialului
initial, ca urmare a lipsei | via Brasov, Teius / proiectati (Fisele 038 si 057) rulant si al
lucrarilor  de  fntretinere  si | Cluj Analiza posibilitatii de a creste eficienta infrastructurii
Servicii de transoort  calitori reparatii capitale la punctele de trecere a frontierei pentru
o6~ lransport  © corespunzatoare). a reduce intarzierile.
necompetitive intre principalele Media intervalelor de
orase din Romania din cauza . Un cumul de
Sewvicii  de | yitezei comerciale scazute si a | SUCCESIUNe este de 3-4 ore pe | Cresterea imbunatatiri
Eficients ) ]Ere?gig)rrt i | frecventei reduse de circulatie Tn cr:naliletei‘agllzggturr:tferl\?reI(Trg(s):.ame compt_e_:mwtat,n . |af_n|V|9|_U(|j
economica i frastructura graficul de mers al trenurilor . . ’ _ | Serviciior de Cresterea frecventei servicilor de graficulu: de Coridor
as ceea ce a facut ca transportul | Costurile generalizate sunt mai | transport feroviar | OR 07 transport cu 2 t : < Da mers al individual DS02A
deficitare i 3 Tai inas i cu 50-100% comparativ cu | calatori e ruta port cu < frenur pe ora. trenurilor, al individua
feroviar sa& nu isi atinga | mar cu _ P P lor, a
potentialul pe piat3. transportul rutier. Bucuresti - materialului
Cota de piata pentru transportul | Constanta _rulantsial
de pasageri pe rutele cu cele infrastructurii
mai slabe performante a scazut Cresterea frecventei servicilor de
la- 2% (Bucuresti-Sibiu), transport, cu un grafic de mers al Un cumul de
comparativ cu cota de piata de | Cresterea trenurilor cu intervale regulate, care sa imbunatatiri
37% finregistrata pe linile cu | Competitivitati circule la fiecare 2 ore cétre Arad via la nivelul
performante mai  bune ale | Servicilor de Timisoara de la Bucuresti, 0.5 tren pe graficului de Coridor DSO03A,
serviciilor (Bucuresti-Craiova). transport feroviar | ORO8 | 45 ginspre Bucuresti cétre Craiova (1 Da mers al individual DS03B
calgtori  pe  ruta tren pe ord) si 0.5 tren pe ord catre trenurilor, al
Bucuresti - Arad via Simeria via Craiova si Targu Jiu. materialului
Craiova si Timigoara . ’ , . rulant si al
Regbllltare pentru  cresterea  vitezei infrastructurii
proiectate (Fisa 045).
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Problema Obiective operationale Interventie(i) Plan de testare Interventie
Obiective Sinteza date observate / Adecvat Tip de Nivelul de proiect /
generale Nr. | Subiect Descriere indicatori cantitativi Descriere Ref. Descriere / Alternative pentru proiect de agregare al numar de
testare testat testarii referinta
Cresterea frecventei serviciilor de
; _ Un cumul de
transport, cu un grafic de mers al - g
Cresterea . . . imbunatatiri
SR trenurilor cu intervale regulate, care sa -
competitivitatii . . - e . la nivelul
T ’ circule la fiecare 2 ore catre Marasesti, ' .
serviciilor de Suceava, Galati, si lasi via Bacdu graficului - de Coridor
transport feroviar | OR 09 o s . . | Da mers al | .70 DSO04A,
Sixp Reabilitare pentru atingerea vitezei . individual
calatori pe ruta . trenurilor, al
. : proiectate. . .
Bucuresti - lasi / : - - materialului
g L Analiza posibilitatii de a creste eficienta .
Suceava / Galati ’ PR ' rulant si al
’ la punctele de trecere a frontierei pentru . oS
NI infrastructurii
a reduce ntarzierile.
Un cumul de
imbunatatiri
Cresterea . - i
SO Cresterea frecventei serviciilor de la nivelul
competitivitatii : " . .
serviciilor de transp_ort, cu un grafic de mers al graficului de
transport feroviar trenurilor cu intervale regulate, care sa mers al Coridor
anspo OR10 | circule la fiecare ora de la Bucuresti | Da trenurilor, al | .~ .= DSO05A
calatori pe ruta < o : . 7 . . individual
. L catre Pitesti, cu trenuri suplimentare materialului
Bucuresti - Sibiu via < ST o SR .
T A catre Sibiu via o noua legatura catre rulant si al
Pitesti si Ramnicu A A . L
AL ’ Ramnicu Valcea. infrastructurii,
Valcea . .
inclusiv
electrificare
Un cumul de
Cresterea frecventei serviciilor de imbunatatiri
Cresterea ’ L N
. transport, cu un grafic de mers al la nivelul
competitivitatii . . N . .
v ' trenurilor cu intervale regulate, care sa graficului de .
serviciilor de . : - . Coridor DSO06A,
; OR11 | circule la fiecare 2 ore catre de la Cluj | Da mers al | .~
transport feroviar « . . individual DS06B
N . catre lasi trenurilor, al
calatori pe ruta Cluj : : : . _
Napoca - lasi Reqbllltare _pentru a_tmgerea vitezei materlalu_lw
’ proiectate (Fisele 056 si 057). rulant si al
infrastructurii
Un cumul de
imbunatatiri
Cresterea frecventei serviciilor de la nivelul
Cresterea ’ - . .
AP transport, cu un grafic de mers al graficului de
competitivitatii . . < | DSO7A
serviciilor de tr.enurllor cu intervale regulate, care sa mers al | coridor ,
. OR12 | circule la fiecare ord de la Cluj catre | Da trenurilor, al | ..~ DS07B
transport feroviar . : individual
N . Oradea. materialului DS07C
calatori pe ruta Cluj " . , . .
Napoca - Oradea Regbl itare 'pentru atingerea vitezei _rulant Si gl
proiectate (Fisa 067). infrastructurii,
inclusiv
electrificare
Un cumul de
imbunatatiri
la nivelul
Cresterea . - . .
S Cresterea frecventei serviciilor de graficului de
competitivitatii ’ -
L ' transport, cu un grafic de mers al mers al .
serviciilor de . . . . Coridor
; OR13 | trenurilor cu intervale regulate, care sa | Da trenurilor, al | .~ 7. " DSO08A
transport feroviar : ) O : . individual
Cixpn circule la fiecare 2 ore de la Timisoara la materialului
calatori pe ruta ’ .
g Oradea. rulant si al
Oradea — Timisoara . oS
’ infrastructurii,
inclusiv
electrificare
Cresterga_ . Cresterea frecventei servicilor de ALanCUEnE‘I, ‘,je
:Z:?/ﬁ’:‘;:g':"tat" de transport, cu un grafic de mers al I';n unar:ia\flar:ul
) trenurilor cu intervale regulate, care sa ) ) Coridor
trfalrlqurt feroviar de | OR14 | i 6 1 fiecare 2 ore pe distanta Baia Da graficului del individual DS09A
calatori  pe  ruta Mare — Oradea si Satu Mare — Cluj mers a
Oradea - Cjul Napoca trenurilor, al
Napoca via Baia materialului
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Problema Obiective operationale Interventie(i) Plan de testare Interventie
Obiective Sinteza date observate / Adecvat | Tip de Nivelul de proiect /
generale Nr. | Subiect Descriere indicatori cantitativi Descriere Ref. Descriere / Alternative pentru proiect de agregare al numar de
testare testat testarii referinta
Mare si Satu Mare rulant si al
infrastructurii,
inclusiv
electrificare
Un cumul de
imbunatatiri
la nivelul
Cresterea . - . .
PR Cresterea frecventei serviciilor de graficului de
competitivitatii ; -
' transport, cu un grafic de mers al mers al .
serviciilor de : . " . Coridor DS10A
. OR15 | trenurilor cu intervale regulate, care sa | Da trenurilor, al | .~ 7.
transport feroviar de . . ) . . individual DS10B
N circule la fiecare 2 ore pe distanta materialului
calatori pe ruta ) S ; )
A Bucuresti — Giurgiu rulant si al
Bucuresti - Giurgiu ’ . v
’ infrastructurii,
inclusiv
electrificare
Un cumul de
fmbunatatiri
la nivelul
Cresterea . - . .
PR Cresterea frecventei serviciilor de graficului de
competitivitatii ’ i
: transport, cu un grafic de mers al mers al .
servicilor de OR16 | trenurilor cu intervale regulate, care sa | Da trenurilor, al Coridor DS11A
transport feroviar : . 9 r o individual
Cixp circule la fiecare 2 ore pe distanta materialului
calatori pe ruta ; ' .
. Craiova - Calafat. rulant si al
Craiova - Calafat . T
infrastructurii,
inclusiv
electrificare
CFR Infrastructura trebuie sa permita o
Din motive de sigurants s-a Cresterea vitezei pe viteza maxima mai mare pentru anumite
: v 'guranta - s- i LS trenuri de tranport marfuri pe liniile
impus o limita de viteza de | calea feratd la nivelul | OR1 reabilitate - 120Ifm/h in loc dep80km/h Nu N/A N/A R31
80km/h pentru toate trenurile de | Vitezel proiectate precum unitdtile tren (block trains;
marfuri pe toate rutele, inclusiv intermodale.
p.e liniile reab|I|.tat~e. . 3 CFR Infrastructura trebuie sa asigure un
Viteza comerciala medie actuala sistem de control al trenurilor mai bun
este de doar 21/22km(h. Timpul utilizand un sistem cu 2 niveluri care sa
Vitezs comercials medie pentru a parcurge o @stan‘;é de permita trecerea trenurilor intermodale
scazutd a trenurilor de transport 400km poate _ ajunge a Cresterea echipate adecvat si dedicate, Inaintea
N P aproximativ 28 de ore. ; . celorlalte tipuri de transport de marfuri
marfuri performantei . o -~ Nu N/A N/A R33
. o X vrac si posibil a serviciilor de transport
7 activelor feroviare, in calatori care ar putea stationa pentru a
In prezent toate trenurile de | special a | OrR13 Care ar pu 4 pentru
%4 ; : I reduce timpii de parcurs din reteaua de
transport calatori (inclusiv oportunitatilor de bazi and astfel
serviciile de transport locale cu | crestere a eficientei t_aza.l., cre;can astfe compet|t|V|tate'51tcu_
viteze foarte reduse) au | operationale impii ?_ parcurs  corespunzatori
prioritate  chiar si fatda de transportulut rutier. _ :
serviciile de transport marfuri de Inchelerea unui cpntract m_t.re furn_lzorhul
importanta majora. de mfraustryctur_a si operatorn_triar?urllor in |\ N/A N/A R36
care sa fie stipulate penalizari pentru
intarzieri.
Companiile trebuie sa adopte practici si
“ tehnologii moderne, precum utilizarea
Formularele aratarea ; . <
sistemului  GPS pentru urmarirea
: vagoanelor sunt completate | Cresterea . . : N
Modul de lucru bazat pe sisteme - o X ; . materialului rulant. Trebuie sa se
. . ; manual, Tnregistrand fiecare | performantei . = < :
vechi si volume mari de = . Co ivelor ferovi R introducd un numar de cursuri de
Eficienta Management | documente, impreuna cu lipsa r?“mar.de vagon 3l destlnatla activelor feroviare, in instruire moderne in ceea ce priveste
Lo (6) . ) L N . | fiecaruia de mana. Exista | special a | OR13 . N "~ | Nu N/A N/A R27
economica si Operare instruirii ingreuneaza ; ; o operarea trenurilor si sistemele si
v . ; anumite sisteme moderne | oportunitatilor de - LT A ’
dezvoltarea unui sistem feroviar | . o e : tehnologiile  feroviare atat pentru
modern disponibile (de exemplu crestere a_eficiente personalul existent, cat si pentru cel nou
ARGOS), dar numarul de | operationale ’ ;

operatori instruiti este foarte mic.

angajat. Este important ca sectorul de
transport feroviar sa Tmbine eficient
experienta cu tehnologia.
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testare testat testarii referinta
Transportul ~ containerizat  si
incurajarea transferului modal . o ) o
contribuie la reducerea timpilor LnCh'g%"ea statiei Bucurestii Noi $:
de manevrare per tona si la alte eschiderea  unui nou  termina
eficientizari intermodal cu o capacitate suplimentara Terminale Doar
: OR16 | . : e Da . . R42
: : : _ in  Bucuresti, cu posibilitatea de a intermodale | Bucuresti
Termmale_le_ din Bucure§t_| nu | Dezvoltarea unei dezvolta un sistem cu capacitate tri-
sunt suficient de spatioase | retele cu terminale modala in viitor.
pentru a acomoda dezvoltarea | de transport marfuri
planificata. cu regim deschis
pentru utilizatori care Reabilitarea terminalului intermodal din
sa  deserveasca lasi, Socola, deservind astfel acestui al
regiunilor cu cel mai patrulea oras care in prezent nu are Da Terminale Doar lasi R38
mare g-Ote£t|a|A de proprile facilititi si de asemenea, intermodale '
. . . ‘e cerere din Romania, iqura i
Deficiente Terminalele invechite de marfuri oraselor si pistelor asigurand vpoten’;lalg transbordare cu
Eficienta @ | ale : sunt ineficiente si/sau amplasate majore din'cagrul’ UE calea feratd ruseasca. _ : :
economicé . .| nepotrivit, Tn  special cele . : ) Protejarea terminalului  Semenic din
infrastructurii | 1=P P : ochica | 4N Bulgaria - si Timisoara ce deserveste acest al doilea
intermodale Multe terminale au fost inchise Ungaria. A se vedea 7 o 7, ¢ D Terminale Doar RA1
in ciuda proximitdtii fata de D tele S t oras ca marme, care in prezent nu are | ba intermodale | Timisoara
.~ | Documentele Supor le facil f 3
numeroase zone cu potentiali J propriile facilitati, proiect care a fost
clienti sau industrii (de exemplu pentru o descriere suspendat.
Craio,va), sau nu sunt amp|asate, Completa a .Cefl'lnt,ellor OR13 Constuirea unui nou terminal intermodal
potrivit pentru fluxul de marfuri ]E)er:trql terminale $i a n Craiova, deservind celui de-al saselea
- actorilor ; X ; ; i
cel mai mare oras ca marime si unei Terminale .
actual sau previzionat (de | yoterminanti in ceea \ P _ oI unel 5o _ Doar Craiova | R43
exemplu, lasi). " Drivest importante zone industriale care n intermodale
ce priveste prezent nu detine facilitati pentru
amplasarea. accesul utilizatorilor
Reabilitarea  terminalelor  existente
pentru a furniza o retea extinsa si .
L ’ ) ’ Terminale Pe parcursul
strategica pentru transportul intermodal | Da . N o R44
o " . . . . intermodale intregii retele
de marfuri intern si international in: Cluj ’
Napoca Est, Turda, Suceava si Bacau.
In prezent este in vigoare o
limitare a sarcinii pe osie la 20.5 Pentru a fTncuraja traficul feroviar
tone, insa aceasta limitda este international si de tranzit este necesara
. .| mai mica decat standardul permiterea circulatiei cu o sarcina pe
Cea mai mare parte a retelei . : o
feroviare din Romania are limita | €4ropean pentru reteaua osie de 22.5 tone pe rutele reabilitate.
L - .| feroviara, de 22.5t. Pentru un Este, desigur, necesard eliberarea | Nu N/A N/A R35
maxima a sarcinii pe osie N - N Lo
< tren cu 30 de vagoane se intregii rute astfel Incat operatorii sa o
redusd, de 20.5 tone. . . o s ..
ajunge la o suplimentare de 240 Cresterea poata utiliza intr-o maniera productiva.
de tone de produse (o y . Acest aspect ar trebui inclus n toate
N ixp NV performantei I
- imbunatatire a productivitatii cu . o - reabilitarile viitoare ale rutelor.
s Deficiente o ’ ’ activelor feroviare, in
Eficienta (8) | ale ’ 15%). special a | OR13
economica . i, P I Ef i studiu de fezabili
infrastructurii _ | oportunitatilor de ectuarea unui studiu de fezabilitate cu
O mare parte a infrastructurii | crestere a eficientei privire la introducerea sistemelor de
. x .| feroviare din Romania are rati ' energie electricad capabile sa returneze
Infrastructura invechitd a retelei . . s operationale g ca cap ; -
. ; durata de viata depasitd sau nu energia electricd generatd de franarea
nu  permite exploatarea ; ; e RS L
. . - permite tehnologiilor moderne regenerativa catre reteaua electrica n
avantajelor oferite de beneficiile | "2 . ; o .
) oy . sa functioneze la capacitate cadrul tuturor lucrarilor viitoare de | Nu N/A N/A R34
Si oportunitatile  sistemelor L o - A o
’ ’ - maxima. De exemplu, nu exista reabilitare. Franarea regenerativa poate
moderne, precum  eficienta nicio sectiune de cale ferata recupera 5% din energia electrica
electrificarii liniilor eciune  de cupera o7 =herg ecrica
unde sa fie posibila recuperarea utilizata tn cazul trenurilor de marfa, insa
de energie electrica. in cazul trenurilor personal poate
recupera pana la 17% din energie.
i ' ' itudi i N Solutionarea incertitudinii cu privire la
Pltr1 _contmua mcerhtu@m;—‘f s Cregterea veniturilor viitorul companiei CFR I\/Fl)arfé Si
L N N .. | Intarziere. a privatizarit | i eficientei  prin e P Rl '
Eficienta Management | Intarzierea privatizarii companiei companiei CFR Marfa rezultd . L privatizarea acesteia cat de repede
. 9) . - o ; asigurarea orientarii | OR7 o A = | Nu N/A N/A R32
economica si Operare CFR Marfa faptul ca transportul feroviar de posibil. Acest lucru va da Intregii

marfa este blocat intr-un proces
cicic de  subfinantare  si

contractelor spre
initiative comerciale.

industrii feroviare oportunitatea de a
concura in sectorul de transport marfuri.
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contracte pe termen scurt.
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5.4  imbunatatiri propuse

5.4.1  Utilizdnd informatiile incluse in Raportul privind identificarea problemlor, interventiile necesare
pentru a solutiona aceste probleme au fost grupate in cinci activitati principale, dupa cum se

poate observa in Tabelul 5.8.

Tabelul 5.8: Rezumare a potentialelor imbunatatiri

Activitate

Potentiale imbunatatiri

Reabilitarea / Modernizarea retelei

Crestere bugetului pentru intretinere si reparatii capitale

Mentinerea retelei de baza la starea tehnica actuala

Programe de reparatii si reinnoiri

Reabilitarea liniei pentru atingerea vitezei proiectate

Reabilitarea liniei pentru atingerea unei viteze mai mari

Efecturea lucrarilor de intretinere in afara orelor normale de
functionare

Management si operare

Inchiderea unor statii

Optimizarea strategiei privitoare la materialul rulant si adaugarea de
unitati noi

Managementul de profit

Strategie pentru prevenirea calatoriilor frauduloase

Vinderea surplusului de resurse pentru a genera venituri

Sistem de concesionare revizuit pentru a Tincuraja reducerea
costurilor, pentru a imbunatati performanta si pentru a  spori
subventiile

Rationalizarea numarului de angajati

Rationalizarea infrastructurii feroviare

Siguranta si reglementare N

Sistem de semnalizare imbunatatit
Testarea sistemului pilot ERTMS
Actualizarea sistemelor de telecomunicatii
Centre de control centralizat

Infrastructura deficitara si servicii
necorespunzatoare

Optimizarea graficului de mers al trenurilor cu intervale regulate de
calatorie

Electrificarea liniilor

Dublarea liniilor

Noi legaturi feroviare

Cresterea frecventei serviciilor de transport calatori

5.5 Reabilitarea / modernizarea retelei

5.5.1 In ultimii zece ani infrastructura feroviara din Romania s-a deteriorat constant cu o necesitate
crescanda de recuperare a deficitului de intretinere si de reparatii capitale. Mai mult, un numar
mare de active, printre care calea feratd, semnalele si electrificarea din catenara au durata de
viata depasita. Acestea au rezultat in impunerea unor restrictii de viteza ce au dus la o crestere
semnificativa a timpilor de parcurs pentru serviciile de transport calatori. Desi s-au investit
fonduri considerabile in Tmbunatatirea retelei feroviare pe anumite coridoare, printre care
distanta Bucuresti - Constanta si Brasov, aceste imbunatatiri au avut un impact limitat asupra
timpilor de parcurs. In prezent, dupa reabilitare, durata de célatorie pe linia Bucuresti - Constanta
este cu 9 minute mai mare decéat inainte de reabilitare sau cu aproximativ 40% mai mare decat
durata intentionata, de 2 ore. Pe alte rute, timpii de parcurs au crescut intr-un ritm si mai alert
incepand cu anul 2000. Tn consecinta, exista o nevoie clara de a identifica optiuni realiste pentru
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a furniza o retea sustenabila din punct de vedere financiar, care sa deserveasca intr-o maniera
adecvata pietelor din reteaua de baza pentru a permite acestui mod de transport sa isi asigure
un avantaj in ceea ce priveste competitivitatea pe termen lung.

Posibilitatea de intretinere a retelei

5.5.2 Exista doua aspecte importante care trebuie evidentiate in ce priveste cerinta de prioritizare a
retelei feroviare. In primul rand, nu este posibild mentinerea dimensiunii actuale a retelei
feroviare la standardele solicitate. in al doilea rand, exista portiuni semnificative ale retelei pe
care se transporta volume foarte mici de calatori sau marfuri, care consuma resurse ce ar putea
fi utilizate mai eficient, in alte scopuri. Dat fiind nivelul redus de utilizare a transportului feroviar
de calatori si marfuri per km cale feratd si finantarea disponibila limitata, este necesara o
abordare care sa aiba ca scop principal investitia in coridoarele principale de interes public
national si care suportd cea mai mare parte a traficului feroviar. Aceasta se poate obtine prin
concentrarea pe definirea unei retele primare cu un numar mai mic de km traseu. Clasificarea
actuala a caii ferate in linii interoperable si neinteroperabile ar putea fi inlocuita cu rute principale
de interes national. Rutele secundare care au functionalitate locald ar putea fi preluate si
intretinute de catre autoritatile locale, insa fara fonduri de la stat. Daca o linie secundara nu este
transferata din proprietatea CFR Infrastructura, atunci aceasta va fi automat finchisa.
Dimensiunea retelei de baza ar trebui sa fie in concordanta cu cererea de transport calatori si cu
resursele financiare disponibile.

Calcularea lucrarilor de intretinere si a recuperarii deficitului de reparatii capitale

5.5.3  In ciuda deficitului considerabil de investitii comparativ cu nivelul solicitat si a densitatii reduse de
trafic utilizdnd o retea foarte putin utilizata, existd un numar de masuri ce pot fi luate care are
putea crea o situatie mai sustenabila si ar putea reduce din deficinetele de finantare, printre
care:

o rationalizarea retelei astfel incat cerintele de finantare necesare pentru intretinere si
recuperarea deficitului de reparatii capitale sa fie mai redus;

o introducerea a diverse initiative comerciale pentru a creste venitul; si
o cresterea finantarii.

5.5.4  Alte initiative ar putea include introducerea unor servicii de transport calatori mai competitive, o
mai mare responsabilizare si un program de imbunétatire a eficientei. S-a efectuat un exercitiu
de prioritizare a legaturilor feroviare care genereaza cel mai mare venit (atat din incasarile pe
bilete in cazul transportului feroviar de calatori, cat si din taxele de utilizare a infrastructurii in
cazul transportului feroviar de marfuri) comparativ cu costurile inregistrate (costuri de operare a
trenurilor si costuri de intretinere si reparatii capitale) pentru a afla raportul de recuperare a
costurilor (RCC). Reteaua interoperabild si neinteroperabila a fost abordata in acelasi mod
pentru a putea asigura identificarea unei retele sustenabile indiferent de proprietar sau de
mecanismele de finantare alternative alese. Principalele tendinte includ:

o Rutele care genereaza cel mai mare raport cost-venit includ distanta Bucuresti —
Timisoara via Craiova si Caransebes, plus linia secundara utilizatéd pentru transportul
de carbune la nord-vest de Strehaia. Multe dintre aceste rute au un raport cost-venit
mai mare de 0.6;

o Ruta Bucuresti — Constanta are un raport de 0.4 ceea ce reflecta faptul ca pe acest
coridor circula atat trenuri de transport calatori, cat si de transport marfuri;
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o In vreme ce pe liniile Bucuresti - Suceava via Ploiesti si Ploiesti — Brasov raportul
cost-venit este de aproximativ 0.4, exista numeroase linii secundare care au un raport
cost-venit mai mic de 0.1. Majoritatea acestor linii sunt simple si neelectrificate. Desi
pe aceste linii cerintele de intretinere sunt mai mici, lipsa trenurilor de transport
calatori si marfuri este factorul principal.

Exista portiuni mari ale retelei feroviare din Roménia care genereaza venituri relativ mici, fie prin
incasarile pe bilete, fie prin taxele de utilizare a infrastructurii, raportat la costurile de operare si
intretinere a acestora. S-au analizat diferite scenarii de finantare pentru a intelege conexiunile
intre procentajul privind transportul de calatori si cel de marfuri care ar fi pastrat prin retelele
propuse si implicatiile privind finantarea. Din aceasta evaluare a reiesit faptul cd mentinerea de
aproximativ 55% din 18.973 km de retea permite ca aproximativ 99% din trafic sa poata fi
continuat. Numarul de 18.973 km linie principald estimat include liniile de garare din statiile
suplimentare si liniile directe, astfel incat impactul asupra retelei operationale sa fie mai mic.
Utilizand tarife unitare per km cale ferata pentru lucrarile de intretinere si reparatii capitale si
facand o comparatie cu alte tari din UE, s-a estimat un buget necesar de aproximativ 287
milioane euro pentru lucrarile de intretinere si 245 milioane euro pentru lucrarile de modernizare
pe an, plus aproximativ 518 milioane euro anual pentru o perioada de 15 ani pentru a recupera
deficitul de reparatii capitale. Introducerea unor initiative comerciale ar putea spori veniturile cu
inca 45 milioane euro pe an. In Figura 5.25 este prezentata aria de acoperire a retelei care ar fi
mentinuta si sunt, de asemenea, incluse cateva linii care ar trebui pastrate pentru legaturi
strategice. Aceste linii suplimentare includ sectiuni din jurul orasului Timisoara si puncte de
trecere a frontierei la nord de Suceava catre Ucraina. Anumite legaturi ar putea fi importante
pentru a transporta carbune sau produse petroliere catre o anumita centrala electrica sau pentru
transportarea de materie prima catre otelarii. Trebuie luat in considerare faptul ca utilizarea
costurilor si veniturilor medii ar putea influenta rezultatele comparativ cu linile operate de
sectorul privat, asadar se recomanda re-examinarea anumitor linii secundare nainte de a lua
decizii.
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Figura 5.25 Definirea retelei primare
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Regim de intretinere alternativ

5.5.6 In plus fatd de fondurile disponibile pentru intretinerea retelei, trebuie revizuita si perioada
alocata pentru aceste lucrari. Efectuarea lucrarilor in timpul diminetii poate crea inconveniente
pentru calatorii care circula in aceasta perioada, dat fiind faptul ca fie este intrerupta circularea
trenurilor, fie creste durata de parcurs. Se propune reprogramarea acestor lucrari pe timpul
noptii, in loc de intervalul 08.00 - 13.00. Tn ciuda faptului c& aceastd schimbare ar putea afecta
serviciile de transport marfuri care circula in timpul noptii si va fi necesara identificarea unor
masuri de reducere a acestui impact, ar facilita pe de alta parte intensificarea serviciilor de
transport calatori pe parcursul diminetii prin eliminarea pauzelor mari in programul de operare
din graficul de mers al trenurilor care reduc din atractivitatea serviciul de transport feroviar. Desi
aceasta strategie revizuitd va implica cheltuieli mai mari cu forta de munca si echipament
suplimentar adecvat pentru a efectua lucrarile in timpul noptii, CFR Infrastructura ar putea
recupera aceste costuri prin cresterea taxei de utilizare a infrastructurii. Mai mult decéat atéat, in
aceasta situatie CFR Calatori ar atrage un numar mai mare de pasageri, iar aceasta crestere a
veniturilor ar putea acoperi cresterea costurilor.

5.5.7 In Tabelul 5.9 sunt rezumate potentialele impacturi asupra retelei in cazul in care se
recupereaza deficitului de lucrari de intretinere. Acestea pot fi masurate prin viteza medie
actuala si rezultatele obtinute in eventualitatea cresterii vitezei proiectate. Aceste rezultate sunt
prezentate pentru coridoarele principale ale retelei feroviare. Cresterea medie a vitezei intre
situatia actuala si scenariul posibil este de aproximativ 33%, desi viteza intre Arad si Timisoara
ar fi mai mult decét dubla.

Tabelul 5.9: Rezumat al vitezei proiectate actuale si medii pe liniile selectionate

Viteza Viteza medie la viteza % imbunatatire
Coridor(e) Directia medie proiectata — servicii
(km/h) rapide (km/h)®

IV-S/900 Bucuresti - Timisoara 61 70 15
IV-S/900 Bucuresti - Craiova 69 80 16
IV-S Craiova - Timisoara 55 65 18
IV-S Timisoara - Arad 45? 92 104
IV-N Bucuresti - Constanta 77 113 47
IV-N Bucuresti - Brasov 60 87 45
IV-N Bucuresti - Arad 59 79 34
IV-N / 300 Bucuresti - Cluj-Napoca 57 73 28
IV-N / 300 Bucuresti - Oradea 56 69 23
IX Bucuresti - Bacau 63 83 32
IX Bucuresti - lasi 59 82 39
IX/700 Bucuresti - Galati 55 79 44
IX Bucuresti - Ploiesti 77 98 27
Alte TEN-T / IV-N Cluj-Napoca - Timisoara 55 68 24
Alte TEN-T / IX Cluj-Napoca - lasi 55 62 13
Alte TEN-T Cluj-Napoca - Oradea 49 56 14
Alte TEN-T Bucuresti - Sibiu 54 72 33

! Serviciile Interregio si Intercity ? Include serviciile Regio
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5.5.8 in plus fatd de definirea retelei primare, exista trei teme generale majore care trebuie sa
actioneze intr-o maniera complementara: servicii de transport calatori competitive, servicii de
contabilizare a performantei si un program de crestere a eficientei. Mai jost sunt sintetizate
cateva dintre subiectele care fundamenteaza aceste teme.

Management si operare

5.5.9 Solutionarea deficientelor retelei este a doua activitate ce trebuie luatad in considerare si a fost
grupata in mai multe sub-puncte:

Calea ferata

5.5.10 Problema: Productivitatea este scazuta comparativ cu alte tari europene, reteaua feroviara din
Romania atingand doar 40% din productivitatea medie;

5.5.11 Solutia propusa: Introducera unor masuri de crestere a productivitatii este prioritara si poate fi
atinsa prin planificarea unui grafic de mers al trenurilor cu un numar mai mare de curse, dupa
cum a fost descris in interventiile necesare la nivelul graficului de mers al trenurilor prezentate
mai jos. Acest lucru va contribui la atragerea unui numar mai mare de calatori in reteaua
feroviara si este in special relevant pentru cererea de calatorie pe rutele dintre Bucuresti si alte
orase localizate la 2-3 ore de calatorie. Exista posibilitatea de a creste pozitia pe piata a
transportului feroviar intre Bucuresti si Constanta, Craiova, Brasov, Ploiesti, si Buzau, in special
pe coridoarele pe care transportul rutier este mai redus;

Statiile

5.5.12 Problema: In Romania existd aproximativ 1.100 de statii pentru calatori, desi multe dintre
acestea sunt halte locale care inregistreaza o cerere redusa de calatorii. Numarul de servicii
locale Tnregistrate este, de asemenea, foarte limitat, cu intervale de timp mari ntre trenuri.
Statisticile privind nivelul de utilizare a statiilor din anul 2011 indica faptul ca peste 65% dintre
statii sunt utilizate de mai putin de 100 de calatori pe zi, doar 8% dintre statii avand un tranzit de
cel putin 500 de calatori pe zi;

5.5.13 Solutia propusa: Asadar trebuie analizata posibilitatea reducerii numarul de statii prin initierea
unui program de inchidere a statiilor, in special daca numarul general de calatorii utilizand linii
secundare este redus, oferind astfel o posibilitate limitatd de crestere. Reducerea numarului de
statii ar putea crea oportunitati de a reduce din durata de parcurs dintre statile mai mari. Ar
reduce, de asemenea, costurile generate de fintretinerea unui numar mare de statii putin
tranzitate;

Grafic de mers al trenurilor

5.5.14 Problema: Graficele de mers al trenurilor sunt afectate de un numar de factori printre care viteze
de calatorie reduse, necesitatea efectuarii verificarilor asupra franelor de siguranta in timp ce
trenurile sunt in operare si duratele mari de stationare in gari, care in cazul anumitor servicii
reprezinta pana la 10% din durata totala de calatorie. Timpii de intoarcere in anumite statii
terminus sunt, de asemenea, mai mari decéat necesar, anumite trenuri stationand péana la cinci
ore, ceea ce cauzeaza numeroase inconveniente. Mai mult, lipsa unui grafic de mers al trenurilor
cu intervale regulate si cu o consecventa a orelor de plecare si trenurile care au aceeasi
destinatie deruteaza calatorii;

5.5.15 Solutia propusa: Pentru rutele principale desemnate sunt propuse schimbari in cadrul graficului
de mers al trenurilor, printre care cresterea frecventei trenurilor pe coridoarele mai aglomerate cu
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un tipar simplificat, consecvent. Planificarea poate fi efectuata mai eficient prin reducerea
timpilor de intoarcere in statiile terminus. Aceste propuneri sunt prezentate mai jos pentru fiecare
linie in parte;

Parcul de material rulant

5.5.16

5.5.17

5.5.18

Problema: Doar 65% din parcul feroviar actual este inclus in graficul de mers al trenurilor din
Romania, iar acest procentaj este foarte scazut fata de alte tari europene (de regula 85-90%).
Materialul rulant invechit reduce fiabilitatea retelei si implica cheltuieli mai mari cu piesele de
rezerva necesare pentru a repara defectiunile;

Solutia propusa: Un grafic de mers al trenurilor restructurat, cu un numar mai mare de curse,
care sa includa unitati moderne va imbunatati considerabil calitatea serviciilor pentru transportul
feroviar de calatori si va contribui la atragerea altor investitii. Pe durata prevazuta in Masterplan,
va fi necesara inlocuirea intregului material rulant, cu exceptia ramelor Desiro. Acest lucru va
oferi posibilitatea de a Tnlocui anumite trenuri tractate de locomotive ineficiente, cu rame diesel
sau electrice. In loc de a schimba trenurile tractate de locomotive cu altele similare, inlocuirea cu
rame electrice sau diesel poate reduce din costurile de operare si ar putea creste
productivitatea, fiind astfel in concordantd cu cererea previzionatad. Mai jos este prezentatd o
descriere mai detaliata a stategiei privind materialul rulant.

Exista numeroase oportunitati de a spori performanta comerciald a serviciilor de transport
feroviar. Va fi necesara introducerea unora dintre aceste initiative treptat, pentru a maximiza
impactul acestora, odata ce alte imbunatatiri au fost implementate. Mai jos sunt prezentate
cateva scenarii posibile.

Managementul profitului

5.5.19

5.5.20

Problema: Structura de tarifare actuala pentru calatoriile cu trenul este relativ inflexibila cu
stimulente financiare limitate de incurajare a calatorilor sa achizitioneze biletele la un pret mai
mic prin rezervarea in avans. Majoritatea tarifelor sunt bazate pe distanta de calatorie, desi
anumite bilete pot fi achizitionate in avans utilizadnd pagina web CFR Calatori. Cu toate acestea,
exista posibilitatea de a aduce imbunatatiri. Aceastd problema trebuie revizuita, dat fiind faptul
ca achizitionarea biletelor in avans in Romania este intre 75% si 100% mai putin avantajoasa
decat in alte tari europene pentru distante similare, luand in considerare diferentele salariale;

Solutii propuse: Aceasta probleméa ar putea fi solutionata prin introducerea unor masuri de
maximizare a profitului pentru cele mai utilizate trenuri. In paralel, ar putea fi furnizate reduceri
mai mari pentru calatorii care circula in perioade mai putin aglomerate. Ar putea fi, de
asemenea, introduse abonamente si reduceri pentru calatorii frecvente, masuri care ar atrage
mai multi calatori in sistemul feroviar. Revizuirile graficelor de mers al trenurilor prezentate mai
jos subliniazd si mai mult importanta introducerii unui management mai eficient al profitului.
Aceste schimbdari la nivelul graficelor de mers ar creste capacitatea pe rutele selectate, in special
pentru calatoriile de 2-3 ore dinspre / catre Bucuresti.

Calatorii frauduloase

5.5.21

Problema: in urma discutiilor cu CFR Calatori rezultd c& 25-30% dintre calatori, fie calitoresc cu
bilete incorecte, fie nu au achizitionat bilete deloc. Pierderea de venit estimata este de
aproximativ 50 milioane euro pe an. Liniile operate de CFR Calatori inregistreaza cel mai mare
procentaj de calatorii frauduloase, ceea ce reflecta faptul ca este necesara aplicarea unor masuri
mai stricte de protectie in ceea ce priveste venitul, pe care operatorii privati le-au introdus deja;
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Solutii propuse: Pentru a solutiona problema numarului actual de calatorii frauduloase, trebuie
luate urgent masuri care sa motiveze operatorii sa colecteze un procentaj mai mare din venitul
total, aspect ce ar trebui sa fie in directd legaturd cu partea de guvernare descrisad mai sus. In
plus, este necesara initierea unor campanii care sa evidentieze implicatiile sociale si financiare
rezultate in urma calatoriilor frauduloase, cu amenzi mai severe pentru calatorii care circula fara
bilet sau cu bilet gresit. Multi dintre operatorii privati care au introdus astfel de masuri au sporit
venitul de 6-7 ori, comparativ cu cel inregistrat de CFR Calatori. Acest lucru indica faptul ca
initiativele de reducere a numarului de calatorii frauduloase ar trebui sa se poata auto-finanta.

Disponibilitatea terenului neutilizat

5.5.23

5.5.24

Problema: Reducerea serviciilor de transport feroviar si alte reduceri in vederea eficientizarii
inseamnd ca& necesitatea terenului pentru gararea si intretinerea trenurilor s-a redus
considerabil. Tn consecinta, exista mult teren neutilizat disponibil in anumite zone care ar putea fi
utilizat in prezent in alte scopuri. Aici sunt incluse si liniile de garare neutilizate, cladirile garilor
sau portiuni ale depourilor sau ale statiilor de triaj;

Solutii propuse: O parte din acest teren ar putea fi dezvoltat pentru a acomoda centre de
afaceri, comerciale sau unitati intermodale. Aceste oportunitati sunt relevante in special in
centrele urbane mari daca parcelele de teren sunt adiacente cu centrul oraselor sau cu reteaua
rutierd principala. A fost sugerata statia Bucuresti Triaj pentru o astfel de reamenajare, desi ar
trebui identificate si alte zone din capitala, care mai apoi sa fie prioritizate ludnd Tn considerare
potentialul de a genera un venit mai mare fata de alte exemple. Practicile din alte zone, precum
Cracovia, Polonia, ar putea sa furnizeze, de asemenea, informatii utile pentru a identifica
posibile programe.

Facilitatile din statii

5.5.25

5.5.26

5.5.27

Problema: Facilitatile disponibile in majoritatea statiilor din Roméania sunt relativ reduse si nu
incurajeaza calatoria cu trenul. De exemplu, statiile nu sunt monitorizate prin sistemul CCTV, iar
iluminarea adecvata, zonele de asteptare, toaletele si zonele de asteptare acoperite sunt in
mare parte inexistente;

Solutii propuse: Sistemele de informare si comunicare in timp real contribuie, de asemenea, la
cresterea cererii de calatorie cu trenul prin reducerea incertitudinii cu privire la posibilele
intarzieri. Pe langa imbunatatirea facilittilor enumerate mai sus, este necesara crearea unor
legaturi mai bune cu alte moduri de transport si cu retelele pietonale. Posibilitatea de a
imbunatati facilitatile din cadrul fiecarei statii va fi determinata de nivelul actual si cel previzionat
de utilizare a statiilor, precum si de costurile potentiale ale constructiei.Principalele statii pe
fiecare coridor care ar putea beneficia de aceste imbunatatiri sunt descrise in Tabelul 5.10.

Pe langa masurile ce trebuie luate pentru a imbunatati aspectul comercial si eficienta de
operare, existd un numar de schimbari fundamentale necesare in cadrul regimului
guvernamental, in primul rand pentru solutionarea limitarilor din cadrul contractelor de servicii
publice actuale. Mai jos sunt prezentate aspecte care pun in evidenta restrictile actualelor
contracte si sunt recomandate anumite revizuiri prin care sa fie abordate aceste limitari.

Limitarile actualei abordari guvernamentale

5.5.28

Problema: in plus fatd de aspectele comerciale identificate mai sus, este necesara revizuirea
unor aspecte fundamentale in cadrul regimului de guvernare. in consecinta, sistemul de plata a
operatorilor din cadrul Contractelor de Servicii Publice este in principal bazat pe numarul de
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trenuri care opereaza, si nu pe durata de parcurs a acestor trenuri sau pe venitul generat.
Clauzele din cadrul Contractelor de Servicii Publice privind plata operatorilor de tren sunt destul
de simpliste, de exemplu 80% din suma acordata catre CFR Calatori este bazata pe numarul de
km parcursi de tren si 20% pe incasarile in urma vanzarii de bilete. In consecintd, acest
mecanism nu introduce deloc stimulente financiare sau introduce stimulente insuficiente pentru
maximizarea eficientei, reducerea intarzierilor si cresterea performantei;

Solutii propuse: O analiza in detaliu a contractelor de servicii publice este asadar necesara si
este dependenta de interventiile prezentate mai sus: Aceasta include furnizarea unui grafic
de mers al trenurilor cu un numar mai mare de curse in care sa fie inclusa operarea a 85-
90% de trenuri si nu a 65% cum este cazul in prezent. Aceasta actiune va reduce
considerabil cerintele de material rulant din graficul actual de mers al trenurilor si va avea
impact asupra numarului de unitati ce trebuie Tnlocuite.Pe langa eficienta materialului rulant,
existda de asemenea posibilitatea de a reduce costurile cu personalul prin repartizarea
acestuia intr-o maniera mai eficienta. Alte masuri includ un program de intretinere alternativ
care sa permita trenurilor sa circule in timpul diminetii, pentru a elimina timpii morti actuali
(de pana la 7 ore), fapt ce va contribui la atragerea de noi calatori si va spori veniturile.

Diverse initiative comerciale care sa includa un management eficient al profitului, introducerea
unor servicii feroviare mai competitive, a unor strategii de eliminare a calatoriilor frauduloase si
de imbunatatire a facilitatilor din statii vor spori veniturile.

A fost transmis un punct de vedere care include mai multe initiative comerciale si de alta natura.
Implementarea acestor masuri va permite sporirea costurilor si a veniturilor inainte de efectuarea
schimbarilor care afecteaza actualele contracte de servicii publice. Apoi va fi necesara revizuirea
contractelor existente, care ar trebui sa fie includa si transferul a o mai mare parte a riscului
comecial catre operator. In prezent, riscul comercial asumat de operator este relativ limitat, iar
acest lucru afecteazd nefavorabil deschiderea sau dorinta acestora de a introduce initiative
alternative. Se recomanda stabilirea unui model contractual in care sa fie luate in considerare
diferentele dintre venituri si costuri odata ce initiativele mentionate mai sus sunt implementate.
Este necesar ca o parte dintre aceste imbunatatiri s& implice reducerea costurilor Si cresterea
veniturilor, dat fiind faptul ca anumite imbunatatiri vor putea fi facute treptat, intr-o perioada mai
lunga de timp. Sprijinul financiar acordat trebuie adaptat spre atingerea acestor rezultate.

Introducerea unui cadru de impartire a veniturilor ar putea aduce, de asemenea, avantaje pentru
a furniza stimulente in viitor pentru operatorul care inregistreaza venituri mai mari. Aceste
modificari vor trebui introduse treptat pentru a evita ca operatorii sa fie afectati de probleme
financiare daca modificarile nu sunt operate suficient de rapid sau ca operatorii sa inregistreze
un profit exagerat in cazul in care modificarile de natura comerciala sunt prea oneroase sau
generoase. Odatd ce acest sistem va fi introdus, informatiile legate de context vor ilustra
posibilitatea de a creste veniturile si / sau de a reduce costurile care vor permite stabilirea
scopurilor comerciale viitoare in consecinta;

Gestionarea eficienta a tranzitiei de la sistemul de plata actual la sistemul viitor care include o
mai mare orientare comerciala. Trebuie analizata in prima faza fezabilitatea operarii serviciilor de
transport calatori ca o concesiune si nu ca franciza. Trebuie analizatd posibilitatea ca Guvernul
Romaniei sa isi asume pe termen scurt riscurile cu privire la venituri Tn perioada de tranzitie in
care serviciile de transport vor inregistra modificari substantiale si nu noul operator. Acest lucru
va minimiza impactul financiar pentru asumarea riscurilor in ceea ce priveste veniturile n
aceasta perioada. Ca parte dintr-o concesiune, operatorul trebuie sa fie in continuare stimulat sa
aduca schimbari si mai mari si s& creasca veniturile. Odata ce perioada de tranzitie se va
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incheia, poate fi introdus un alt regim contractual pe baza de franciza, iar operatorii vor prelua
riscuri legate de venit.

Agentia de Reforma Feroviara propusa ar avea ca responsabilitate implementarea multora dintre
modificarile sugerate mai sus. Rolul acesteia ar varia de-a lungul timpului, cu competenta de a
aborda anumite activitati in ordinea prioritatilor pentru a asigura finalizarea la timp programelor
importante de lucrari. Acest lucru ar contribui la imbunatatirea pozitiei financiare generale a
operatorilor si a furnizorului de infrastructura. Printre responsabilitatile Agentiei de Reforma
Feroviara s-ar numara: recrutarea de personal si stabilirea functiilor, gestionarea tranzitiei dintre
sistemul actual si implementarea diferitelor initiative; gestionarea procesului de identificare a
retelei de baza si implementarea programului de inchidere a anumitor segmente de retea;
definirea zonelor geografice pentru concesionare in prima faza si apoi gestionarea tranzitiei
catre francize pe termen lung; sprijinirea companiei CFR Infrastructura in elaborarea unui Plan
conform EU 34/2012 si obtinerea acordului din partea Ministerului Transporturilor pentru
finantare; redactarea unor contracte intre operatori si managerul infrastructurii care sa raspunda
nevoilor pietei pentru a furniza servicii eficiente.

Siguranta gi reglementare

5.5.34

5.5.35

5.5.36

in continuare sunt prezentate anumite solutii posibile pentru imbunatatirea sistemului de
semnalizare si modul de solutionare a actualelor limitari.

Probleme: Exista ineficiente considerabile care afecteaza companiile CFR Calatori si CFR
Infrastructura. Vitezele scazute si formatul actual al graficului de mers al trenurilor indica faptul
ca CFR Calatori utilizeaza cu 15-20% mai multi mecanici de locomotiva decéat necesar pentru a
opera serviciile de transport. CFR SA inca opereaza multe sisteme de semnalizare manuala,
ceea ce inseamna ca numarul de angajati este mai mare decat minimul necesar,;

Solutii propuse: De exemplu, statiile cu semnale electrice necesita doar o treime din personalul
total fatd de semnalele cu control manual. Utilizarea mai multor echipamente automatizate ar
permite reducerea personalului necesar. De exemplu, introducerea sistemului pilot ERTMS si a
unui sistem de telecomunicatii mai bun cu control centralizat ar contribui la atingerea acestor
obiective,.

Infrastructura deficitara si servicii necorespunzatoare

5.5.37

5.5.38

Introducerea unei strategii revizuite de intretinere ar facilita planificarea mersului trenurilor in
timpul diminetii pentru a solutiona problema timpilor morti inregistrati in prezent pe multe
coridoare. Acest lucru ar permite acoperirea timpilor morti din graficul de mers al trenurilor si ar
permite furnizarea serviciilor de transport conform preferintelor calatorilor si nu furnizarea
serviciilor impuse de graficul de mers. Mai jos sunt prezentate detalile privind schimbarile
necesare la nivelul serviciilor de transport. Aceste revizuiri a graficelor de mers au fost analizate
in ‘pachete’ pentru a maximiza beneficile. De exemplu, introducerea de material rulant nou nu
va contribui la atingerea unor viteze competitive daca reteaua feroviara nu va fi imbunatatita, iar
aceste trenuri nu vor fi operate eficient daca nu se introduce un grafic de mers al trenurilor mai
intensificat.

Principalul obiectiv al graficului de mers al trenurilor propus este de a furniza servicii rapide si
frecvente intre principalele statii de pe fiecare coridor, maximizand astfel cota de piata a
transportului feroviar cu modificari treptate minime in ceea ce priveste costurile de operare.
Serviciile InterCity (IC) si InterRegio (IR) actuale de pe fiecare coridor sunt inlocuite de un grafic
de mers al trenurilor cu intervale regulate.
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Nodurile feroviare sunt imbunétatite astfel incat conectivitatea feroviara sa fie maximizata, sa se
reduca intarzierile si s& creasca oportunitatea de a efectua calatorii pe distante lungi si medii.
Serviciile IR de pe majoritatea liniilor secundare si de pe alte segmente de retea vor fi conectate
la retea prin nodurile amplasate de-a lungul coridorului. Trenurile IC sunt in mare parte inlocuite
de trenuri IR mai scurte si mai frecvente, cu exceptia serviciilor de transport international care se
presupune ca nu vor fi afectate. Se va inregistra o reducere a duratei de parcurs pentru trenurile
care circula pe linii reabilitate. Tn Figura 5.26 este prezentd structura graficului de mers al
trenurilor propus, unde fiecare linie reprezintd un tren la 2 ore. Gara de Nord din Bucuresti
devine un nod feroviar si mai important pentru calatorii care merg mai departe de capitala. Se
presupune ca trenurile vor adopta un tipar de opriri la un numar limitat de statii.

DS01 Bucuresti -Arad si Cluj Napoca via Brasov: 2 trenuri pe ora intre Bucuresti si Brasov, cu
0.5 trenuri pe ora de la Brasov la Arad si Cluj Napoca.

DS02 Bucuresti — Constanta: 1tren pe ora intre aceste statii.

DS03 Bucuresti — Deva si Arad via Craiova: trenuri pe ora intre Bucuresti si Craiova cu 0,5
trenuri pe ora catre Deva si Arad via Timisoara;

DS04 Bucuresti — Galati, Focsani, lasi si Suceava: 0,5 trenuri pe ora

DS05 Bucuresti — Pitesti, Sibiu via noul tronson Ramnicu Valcea: 1tren pe ora intre
Bucuresti si Pitesti cu trenuri alternative catre Sib:iu plus un tren la 2 ore de la Brasov la Deva;

DS06 lasi — Cluj napoca via Suceava si Dej: un tren la 2 ore 8plus reabilitarea liniei pentru a
permite viteze de circulatie la viteza proiectata;

DS07 Cluj-Napoca — Oradea: un tren la doua ore plus reabilitarea liniei pentru a permite_viteze
de circulatie la viteza proiectata, dublarea liniilor si electrificare;

DS08 Stamora Moravita — Oradea via Timisoara — un tren la 2 ore plus reabilitarea liniei
pentru a permite viteze de circulatie la viteza proiectata

DS Oradea — Cluj Napoca via Satu mare si Baia Mare: un tren la 2 ore plus reabilitarea liniei
pentru a permite viteze de circulatie la viteza proiectata

DS 10 Bucuresti — Giurgiu: un tren la 2 ore plus electrificare
DS 11 Craiova — Calafat: un tren la 2 ore plus electrificare

in plus fata de tiparul de servicii propus mai sus, existd un numar de puncte cheie de legatura,
printre care Cluj Napoca, Timisoara, Brasov si Oradea, puncte in care se intersecteazd mai
multe servicii, cu frecvente relativ scazute. Graficul de mers al acestor trenuri de legatura trebuie
programat cu atentia pentru a maximiza oportunitatile de schimb intre aceste servicii cu un
numar limitat de opriri, serviciile complementare de tip Regio si reteaua mai larga de transport
public cu autobuzul.

in plus fatd de reteaua propusa, care ar putea fi acoperita printr-un grafic de mers cadentat, au
fost identificate mai multe coridoare in vederea imbunatéatiri. Aceste coridoare includ
tronsoanele Fetesti — Faurei, care ar putea sprijini economia agricola din zona, plus legaturi cu
Moldova dela Faurei via tecuci, Béarlad, Vaslui si lasi. Piata transporturilor de marfa ar fi
principalul beneficiar al imbunatatirilor propuse. Cu toate acestea, ponderea economica majora
va fi dificil de demonstrat mai ales date fiind propunerile de imbunatatiri ale serviciilor de
pasageri de la lasi via Pascani.
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5.5.53 Mai mult, partile implicate au identificat un numar de linii care ar putea indeplini o functie de
turism dar care nu apar pe reteaua primara propusa. Spre exemplu Oravita — Anina, Caransebes
- Hateg, Sibiu — Agnita, Turda — Abrud, Ludus - Magherus si Targu Mures - Sovata Bai, ar putea
fi pastrate ca rute secundare, in administrarea autoritatilor locale, in functie de rezultatele unei

evaluari mai detaliate cu privire la potentialul turistic al acestora.

Satu Mare

[ Key station / Interchange

I — One train every two hours
N\ i Suceava
Bala Mare -—- New rail link
lasi
Oradea
DS08
Arad DS04
Timisoara Deva Brasov - Focsani
Galati
Ramnicu[:] o Buzau
Valcea Pitesti
Ploiesti
Drobeta- . ] DS02
Turnu Severin Sieiova Bucharest HConstanta
Calafat GiurgiuI:I

Figura 5.26: Graficul de mers cadentat propus

5.6  Optiuni de testare a serviciilor de transport feroviar

5.6.1 S-a pornit de la premisa ca nivelul de referintd pentru evaluarea optiunilor privind serviciile de
transport feroviar este intretinerea constanta si reparatiile la nivelul retelei de baza, lucrarile de
intretinere pentru restul retelei fiind de tipul ,business as usual” si ca graficul de mers al trenurilor
din 2011 va fi aplicat in 2020, 2030 si 2040 (cu exceptia serviciilor de transport calatori de pe
linia 902). In Tabelul 5.10 este prezentata o descriere succintd a imbunatatirilor modelate pentru

fiecare alternativa.
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Tabelul 5.10: Statistici principale ale rularii modelului

Descriere

Bucuresti - Arad / Cluyj
via Brasov

Bucuresti — Constanta

Bucuresti - Arad via
Craiova

Cod test

DSO01A

DS01B

DS02A

DS03A

DS03B

Descriere test

Coridorul TEN-T Core IV-N si legatura cu Cluj-Napoca la viteza
proiectata. Pachetul de masuri include reabilitarea caii ferate pentru
atingerea vitezei proiectate, imbunatatii Th ceea ce priveste
electroalimentarea si echipamentul de semnalizare, material rulant nou
si Imbunétatirea facilitatilor din statii in nodurile principale (de exemplu,
Bucuresti Nord, Ploiesti, Brasov, Sighisoara, Medias, Blaj, Teius, Alba
lulia, Deva, Arad, Razboieni, Campia Turzii si Cluj Napoca).

Reteaua care urmeaza a fi reabilitata: 795km

Frecventa serviciilor: 2tr/h la Brasov,, 0,5 tr/h pana la Arad si 0,5 tr/h
pana la Cluj--Napoca.

Numar de unitati noi:22 EMU

Electrificare: Nu

Dublarea liniilor: Nu

Coridorul TEN-T Core IV-N si legatura cu Cluj-Napoca la viteza
imbunatatita. Alte interventii conform propunerilor de mai sus.

Ruta Bucuresti — Constanta: material rulant nou si Tmbunatatirea
facilitatilor din statii in nodurile principale (Fundulea, Lehliu-Gara,
Ciulnita, Fetesti, Cernavoda Pod, Medgidia, Constanta). In urma
interventiilor va creste gradul de eficienta a utilizarii infrastructurii nou
reabilitate. Dupa finalizarea lucrarilor de reabilitare a podurilor si statiilor
aflate in desfasurare s-ar putea impune cateva imbunatatiri
suplimentare.

Reteaua care urmeaza a fi reabilitatd: 0 km (cu exceptia podurilor si
statiilor)

Frecventa serviciilor: 1tr/h pana la Constanta

Numar de unitati noi:4 EMU

Electrificare: Nu

Dublarea liniilor: Nu

Ruta Bucuresti - Arad via Craiova: circulatie la viteza proiectata.
Imbunétatiri in ceea ce priveste electroalimentarea si introducerea
sistemului de franare regenerativa, imbunatatirea echipamentului de
semnalizare, material rulant nou si imbunatatirea facilitatilor din statii Tn
nodurile principale (de exemplu, Bucuresti Nord, Videle, Rosiori de
Vede, Caracal, Craiova, Filiasi, Strehaia, Drobeta, Baile Herculane,
Caransebes, Lugoj, Timisoara si Arad).

Reteaua care urmeaza a fi reabilitata: 875km

Frecventa serviciilor: 2tr/h la Craiova, 0,5 tr/h pana la Arad si 0,5 tr/h
pana la Deva.

Numar de unitéati noi:19 EMU
Electrificare: Nu
Dublarea liniilor: Nu

Ruta Bucuresti - Arad via Craiova la viteza imbunatatita. Alte interventii
conform propunerilor de mai sus.
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Cod test

DS04A

DSO05A

DS05B

DS06A

DS06B

Descriere test

Coridorul TEN-T Core IX si legaturile Buzau - Galati si Pascani -
Suceava la viteza proiectatd. Imbunatdtii in ceea ce priveste
electroalimentarea si introducerea sistemului de franare regenerativa,
imbunatatirea echipamentului de semnalizare, material rulant nou si
imbunatatirea facilitatilor din statii in nodurile principale (de exemplu,
Bucuresti Nord, Ploiesti, Buzau, Ramnicu, Focsani, Marasesti, Adjud,
Bacau, Roman, Pascani, Dolhasca, Veresti, Suceava, Faurei, Braila,
Galati, Pascani, Targu Frumos si lasi).

Reteaua care urmeaza a fi reabilitata: 1.260km

Frecventa serviciilor: 0,5tr/h la Suceava,, 0,5 tr/h pana la lasi si 0,5 tr/h
pana la Focsani.

Numar de unitati noi:25 EMU

Electrificare: Nu

Dublarea liniilor: Nu

Ruta Bucuresti — Pitesti la viteza proiectatéd si o noua legatura Videle -
Ramnicu Valcea. Pachetul de masuri include imbunatatirea
echipamentelor de semnalizare, material rulant nou si imbunétatirea
facilitatilor din statii Tn nodurile principale (de exemplu, Bucuresti Nord,
Titu, Gaesti, Pitesti).

Reteaua care urmeaza a fi reabilitata: 320km

Frecventa serviciilor: 1tr/h Pitesti, 0,5 tr/h pana la Craiova si 0,5 tr/h
pana la Sibiu.

Numar de unitati noi:7 DMU

Electrificare: Nu

Dublarea liniilor: Nu

Ruta Bucuresti — Pitesti la viteza proiectata, o noua legatura Videle -
Ramnicu Vélcea si electrificarea liniei. Alte interventii conform

propunerilor de mai sus si as per the proposals above, plus
imbunatatirea echipamentului de semnalizare si franare regenerativa.

Numar de unitati noi:7 EMU
Electrificare: Da

Ruta Cluj-Napoca — lasi la viteza proiectata. Alte interventii printre care

franarii regenerative, imbunatatirea echipamentelor de semnalizare,
material rulant nou si Tmbunatatirea facilitatilor din statii Tn nodurile
principale (de exemplu, Cluj Napoca, Gherla, Dej Célatori, Beclean pe
Somes, Salva, llva Mica, Vatra Dornei, Campulung Moldovenesc,
Suceava, Veresti, Dolhasca, Pascani, Targu Frumos, lasi).

Reteaua care urmeaza a fi reabilitata: 740 km
Frecventa serviciilor: 0.5 tr/h de la Cluj-Napoca la lasi
Numar de unitati noi:7 EMU

Electrificare: Nu

Dublarea liniilor: Nu

Ruta Cluj-Napoca — lasi la viteza imbunatatita. Alte interventii conform
propunerilor de mai sus.
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Cod test

DSO07A

DS07B

DSso07C

DSO08A

DS09A

Descriere test
Ruta Cluj-Napoca - Oradea la viteza proiectata. Alte interventii printre

franarii regenerative, Tmbunatatirea echipamentelor de semnalizare,
material rulant nou si imbunatatirea facilitatilor din statii Tn nodurile
principale (de exemplu, Cluj Napoca, Huedin si Oradea).

Reteaua care urmeaza a fi reabilitata: 270km

Frecventa serviciilor: 1tr/h de la Cluj-Napoca la Oradea.

Numar de unitati noi:4 EMU

Electrificare: Nu

Dublarea liniilor: Nu

Ruta Cluj-Napoca - Oradea la viteza proiectata plus electrificarea si
dublarea liniei. Alte interventii conform propunerilor de mai sus.

Numar de unitati noi:4 EMU

Electrificare: Da

Dublarea liniilor: Da

Linia Cluj-Napoca — Oradea — electrificare.
Numar de unitati noi:4 EMU
Electrificare: Da

Ruta Timisoara — Oradea la viteza proiectata. Alte interventii printre care

franarii regenerative, imbunatatirea echipamentelor de semnalizare,
material rulant nou si Tmbunatatirea facilitatilor din statii Tn nodurile
principale (de exemplu, Timisoara, Arad si Oradea).

Reteaua care urmeaza a fi reabilitata: 200km

Frecventa serviciilor: 0,5tr/h la Stamora Moravita si Oradea via
Timisoara.

Numar de unitati noi:5 DMU

Electrificare: Partial

Dublarea liniilor: Nu

Ruta Oradea - Satu Mare si Satu Mare - Cluj-Napoca la viteza
proiectata. Pachete de alte imbunatatiri care sa includa Timbunatatirea
echipamentelor de semnalizare, material rulant nou si imbunatatirea

facilitatilor din statii in nodurile principale (de exemplu, Oradea, Satu
Mare, Baia Mare, Dej si Cluj Napoca).

Reteaua care urmeaza a fi reabilitata: 475km

Frecventa serviciilor: 0,5tr/h intre Baia Mare si Oradea via Satu Mare,
0,5 tr/h pana la Satu Mare via Cluj-Napoca, via Baia Mare.

Numar de unitati noi:6 EMU
Electrificare: Nu
Dublarea liniilor: Nu
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Descriere Cod test Descriere test
Ruta Bucuresti - Giurgiu via Gradistea la viteza proiectata. Pachete de
alte imbunatatiri care sa includd Tmbunétatirea echipamentelor de
semnalizare, material rulant nou si imbunétatirea facilitatilor din statii in
nodurile principale (de exemplu, Bucuresti Nord, Videle si Giurgiu).
DS10A Reteaua care urmeaza a fi reabilitata: 95km
Frecventa serviciilor: 0,5tr/h de la Bucuresti la Giurgiu.
Numar de unitati noi:2 EMU
Electrificare: Nu
Bucuresti - Giurgiu Dublarea liniilor: Nu
Ruta Bucuresti - Giurgiu via Gradistea la viteza proiectatd. Pachete de
DS10B alte Tmbunatatiri care sa includa imbunatatirea echipamentelor de
semnalizare, material rulant nou si imbunétatirea facilitatilor din statii in
nodurile principale (de exemplu, Bucuresti Nord, Videle si Giurgiu).
Numar de unitati noi:2 EMU
Electrificare: Da
Coridorul TEN-T Core IV-N sectorul Craiova - Calafat la viteza
proiectatd. Pachete de alte imbunatatiri care s& includad imbunatatirea
echipamentelor de semnalizare, material rulant nou si imbunatatirea
facilitatilor din statii n nodurile principale (de exemplu, Craiova si
Calafat).
Craiova - Calafat DS11A Reteaua care u-rn:eaza a fi reabilitata: 115km .
Frecventa serviciilor: 0,5tr/h de la Calafat la Craiova.
Numar de unitati noi:3 EMU
Electrificare: Da
Dublarea liniilor: Nu
Scenariu mixt cu imbunatatirile luate in considerare pentru alternativa
L optima de operare pentru fiecare coridor. Pachete de alte imbunatatiri
Scenariu mixt DS99A :

care sda includa imbunatatirea echipamentelor de semnalizare, material
rulant nou si imbunéatatirea facilitatilor din statii in nodurile principale.

Sursa: AECOM

5.6.2

5.6.3

Exista un numar limitat de statii care beneficiazd de imbunatatiri dar care nu sunt incluse in
programul de mers cadentat, cum ar fi Targoviste si Miercurea Ciuc. Necesitatea imbunatatirii
acestor statii va trebui evaluata separat.

Pachetul de propuneri prezentat mai sus a fost comparat cu ipoteza Scenariului de Referinta
care ia Tn calcul nivelul serviciilor din Mersul Trenurilor 2011, pentru analizarea impactului. Din
2011 s-au observat imbunatatiri modeste ale serviciilor insa pachetul de masuri descris mai sus
va oferi imbunatatiri substantiale pentru acele coridoare care oferd cele mai puternice
oportunitati de crestere a pietei de transport feroviar.

Rezultate generale pentru optiunile de servicii

5.6.4

In Error! Reference source not found.7 este rezumat raportul beneficiu-cost total pentru
iecare test. Desi scenariul mixt genereaza un raport beneficiu-cost de 1.0, se asteapta ca
schemele individuale care cuprind propunerile ce pornesc din Bucuresti s& genereze o valoare
financiara pozitiva (RBC mai mare de 1), in vreme ce rezultatele pentru rutele care fac legatura
intre alte orase in general genereaza o valoare financiard mica (RBC mai mic de 1). Scenariul
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DS10 este cea mai buna schema de performanta cu un raport beneficiu-cost de aproximativ 4.2.
Aceasta valoare ridicata este datorata caracteristicilor coridorului care nu a inregistrat servicii de
transport feroviar in 2011 pe linia 902 de la Giurgiu dupa Gradistea din cauza cedarii podului
peste raul Arges din 2005. Reconstruirea acestui pod, cu aducerea vitezei inapoi la parametrii
proiectati si implementarea unui grafic de mers al trenurilor cu intervale regulate pe aceasta linie
genereaza beneficii semnificative cu costuri modeste.

Tn mod similar, testul DS02A a furnizat beneficii considerabile prin furnizarea unui grafic de mers
al trenurilor mai intensificat cu operarea materialului rulant modern pe linia Constanta. Desi
aceasta linie a fost reabilitata in ultimii zece ani la standard inalt cu o viteza proiectata de pana
la 200 km/h, serviciile de transport nu au atins timpii de parcurs preconizati dupa reabilitare.
Modelul National de Transport include date care arata ca potentiala cota de piata de pe acest
segment nu a fost atinsa, Timbunatatirile aduse infrastructurii nefiind in prezent utilizate la
capacitatea maxima.

Scenariile care implica reabilitarea coridoarelor mari pornind din Bucuresti, precum DS01, DS03
si DS04, arata ca raportul beneficiu-cost este putin peste 1. Desi aceasta valoare indica faptul ca
programul de reabilitare este justificat, distributia cererii previzionate arata ca in vreme ce traficul
feroviar de pe segmentele din apropierea municipiului Bucuresti creste, aceasta valoare scade
pe masura ce distanta fata de capitala creste. Din acest motiv, in continuare este prezentata o
analiza a fiecarui segment, in care rezultatele testelor sunt impartite in sectiuni mai mici.

Bucharest to Arad/Cluj via Brasov
Bucharest to Arad via Craiova
Bucharest to Galati/lasi/Suceava

Bucharest to Sibiu via Ramnicu V.

Oradea to Cluj via Baia Mare

Bucharest to Giurgiu via Gradistea

BCR
0,0 0,5 1,0 15 2,0 2,5 3,0 3,5 4,0 4,5

Cluj to lasi
Cluj to Oradea

Timisoara to Oreadea

Craiova to Calafat

Combined scenario

Figura 5.27: Raportul beneficiu-cost aferent fiecarui scenariu

Analiza rezultatelor — Indicatori cheie de performanta

5.6.7

In Tabelul 5.11 sunt prezentate principalele rezultate ale modelarii transportului feroviar descrise
mai sus, utilizand Modelul National de Transport. Rezultatele indica performanta fiecarui test
modelat fata de scenariul de referinta pentru transportul feroviar care demonstreaza potentialul
de a obtine cresteri daca se implementeaza pachetul potrivit de masuri. Trebuie evidentiat faptul
ca mentinerea retelei la nivelul tehnic actual si reparatiile la nivelul retelei de baza implica costuri
mari de intretinere si reparatii capitale. Rezultatele includ modificari in numarul de km-pasageri,
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de tone-km, la nivelul valoarii nete actualizate a programului si al raportului beneficiu-cost.
Tmbunété’girea unui coridor are mai multe impacturi in ceea ce priveste cererea de transport
feroviar:

o Crestere a cererii de transport feroviar in general (generarea de calatorii);

o Redirectionarea traficului catre linile reabilitate (preluarea traficului de pe alte
coridoare).

Principala concluzie este variatia rezultatelor generate, de exemplu principalele linii catre /
dinspre Bucuresti atrag o cerere mai mare si genereaza un raport beneficiu-cost mai mare
comparativ cu alte coridoare, fata de coridoarele izolate care atrag un numar mai mic de calatori
si / sau transport de marfuri. Acest lucru indica faptul ca principalele rute din jurul municipiului
Bucuresti ar trebui sa fie puse in ordinea prioritatilor daca fondurile pentru investitii sunt limitate.
In general, prognozele aratd ca impactul asupra serviciilor de transport cél&tori este mai mare
decét asupra serviciului de transport marfuri. Acest lucru se datoreaza in parte presupunerii ca
trenurile de transport marfa beneficiaza de o reducere mai mica a duratei de parcurs dincolo de
coridorul reabilitat. Aceasta supozitie poate fi validata si prin studierea timpilor de parcurs ai
serviciilor de transport marfuri pe linia Constanta inainte si dupa reabilitarea acesteia. Ponderea
modala foarte scazuta a transportului feroviar si procentajul ridicat al populatiei care nu dispune
de un autovehicul contribuie la cresterea relativ mare a cererii de transport feroviar de calatori.

Tn maniera similard, in Tabelul 5.11 este prezentat faptul ca variantele scenariului “A” tind sa se
imbunatateasca fata de alternativa scenariului “B”, in special daca singurele diferente constau in
viteza maxima proiectata previzionata. Acest lucru implica faptul ca beneficiile suplimentare
generate de viteze maxime mai mari nu justifica cheltuielile aditionale. Exista sectiuni in care
imbunatatirile aduse pentru a depasi viteza proiectata actuala ar putea contribui la uniformizarea
vitezelor de circulatie, insa aceste propuneri trebuie examinate mai in detaliu. De exemplu, testul
DS05B include electrificarea liniei intre Bucuresti si Sibiu via Pitesti si R&mnicu Valcea (Coridorul
200) si elimina dezavantajele privind poluarea aerului care ar aparea in DS05A de la ramele
diesel de transport marfa. Singura Tmbunatatire in testul DS05B fatda de DSO05A este
electrificarea, in vreme ce DS07B include electrificarea si dublarea liniei.

Rezultatele scenariului DS07 sugereaza ca oricare dintre variantele ‘A’ sau ‘B’ ar putea fi incluse
Tn scenariul mixt alternativ (DS99A). Cu toate acestea, s-a selectat scenariul DS07A, pentru ca
genereaza cea mai mare valoare netd actualizata. Rezultatele testului DS02A au indicat o
reducere minora a traficului de marfa in urma eliminarii restrictiilor de viteza dintre Bucuresti si
Constanta. Acest coridor nu a inregistrat o reducere a duratei de parcurs pentru transportul
feroviar de marfuri la inceputul anului 2000 ceea ce indica faptul ca starea actuala a liniei nu
conditioneaza timpii de parcurs. In acest context, numérul serviciilor de transport feroviar de
calatori transferate de la transportul rutier imbunatateste cu putin fluxul de trafic utilizand
autostrada paralela care la randul ei creste atractivitatea transportului rutier de marfuri.
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Tabelul 5.11: Principalele rezultate ale modelelor selectate

Valoare
. . neta
Sporire pasageri- S(fr?(;gr?e Sporire tone-km Sgr?ég?e actualizat Raportul
Modelul km( mii, anul P ; po! P a milioane cost-
2030) pasageri-km | (mii, anul 2030) tone-km - beneficiu
(2030) (2030) (preturi
2014)

DS01A 45,814 (+27%) +1.7% +4,175 (+9%) +1.2% 129 1.06
DS01B +6,374 (+30%) +1.9% +4,189 (+9%) +1.2% -90 0.96
DS02A +1,422 (+7%) +0.4% -14 (+0%) 0% 261 19.62
DS03A +4,946 (+23%) +1.5% +4,101 (+9%) +1.2% 116 1.07
DS03B 45,721 (+27%) +1.7% +4,083 (+9%) +1.2% 16 1.01
DS04A +6,783 (+32%) +2.0% +2,159 (+5%) +0.6% 548 1.24
DS05A +1,253 (+6%) +0.4% +1,435 (+3%) +0.5% 0.01 -595
DS05B +1,238 (+6%) +0.4% +1,358 (+2%) +0.4% 670 1.62
DS06A +1,390 (+7%) +0.4% +1,220 (+3%) +0.3% -1,173 0.39
DS06B +2,156 (+10%) +0.6% +1,221 (+3%) +0.3% -1,724 0.35
DS07B +58 (0%) +0% -19 (0%) 0% -313 0.3

DSO7A +180 (+1%) +0.1% +456 (+1%) +0.1% -736 0.39
DS07B +389 (+2%) +0.1% +456 (+1%) +0.1% -5 0.98
DSO08A +1,212 (+6%) +0,4% +281 (+1%) +0.1% -90 0.64
DS09A +1,085 (+5%) +0.3% +414 (+1%) +0.1% -626 0.25
DS10A +545 (+3%) +0.16% +123 (+0%) 0% 335 4.2

DS10B +545 (+3%) +0.16% +123 (+0%) 0% 347 2.68
DS11A +363 (+2%) +0.1% +92 (+0%) 0% -12 0.91
DS99A +24,289 (+115%) +7.1% +8,525 (+19%) +2.5% 337 1.04

! Toate valorile sunt comparate cu scenariul feorviar de referinta: intretinere constant a retelei de baza si graficul de mers al trenurilor pentru
transportul feroviar de célatori 2011. Sursa: AECOM

Analiza rezultatelor detaliate

5.6.11 S-a aproximat un raport beneficiu-cost pentru fiecare segment al rutelor prin sub-divizarea
costurilor si beneficiilor, dupa cum poate fi observat in Tabelul 5.12. Desi acest exercitiu
genereaza rezultate agregate, nu furnizeaza indicatori care sa ajute la clasificarea proiectelor
care s& contribuie la punerea acestora in ordinea prioritatilor. in Anexa C este furnizatd o
descriere mai detaliatd a rezultatelor testelor. In Tabelul 5.12 este prezentat faptul c&
segmentele de cale feratd din apropierea municipiului Bucuresti tind sa genereze o valoare
financiard mai buna. Singurele doua exceptii includ ruta Timisoara - Arad si Baia Mare - Satu
Mare care fac legatura intre orase de dimensiuni medii cu orasele mari, furnizand in prezent
servicii de transport feroviar necorespunzatoare. S-a propus un grafic de mers al trenurilor cu un
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numar mai mare de curse si cu intervale de succesiune regulate pentru segmentele dintre
aceste orase care ar putea atrage un numar semnificativ de pasageri, data fiind competitia cu
serviciile locale de transport cu autobuzul. in Scenariul de referintd este, de asemenea,
prognozat faptul ca anumite segmente ale coridorului de baza Ten-T IV-N vor fi reabilitate pana
in 2020. Conform rezultatelor modelarii, schimbarile la nivel guvernamental privind reteaua si
imbunatatirea serviciilor pot inversa tendinta actuala de descrestere a cererii pentru transportul
feroviar de calatori si de marfuri si de deteriorare a starii retelei. Existd o mare posibilitate de
crestere a transportului feroviar de calatori si de marfuri pe rutele de baza care ar putea contribui
la imbunatatirea retelei feroviare si la furnizarea unor servicii mai bune cu costuri mai mici.

Tabelul 5.12: Rezultatele detaliate pentru testele selectate, preturi din 2014

VAC VAB VNA
Test | Segment De la La (mil. (mil. (mil. RBC
euro) euro) euro)

DSO01A All Bucuresti Arad / Cluj 2.102 2.232 129 1,06
1 Bucuresti Campina 63 371 307 5,87
2 Campina Brasov 139 312 174 2,25
3 Brasov Sighisoara 656 723 67 1,10

4 Sighisoara Teius 0 74 74 -
5 Teius Arad 706 603 -104 0,85
6 Teius Cluj 538 149 -389 0,28
DS01B All Bucuresti Arad / Cluj 2.500 2411 -89,59 0,96
1 Bucuresti Campina 60 400 340 6,63
2 Campina Brasov 314 341 27 1,09
3 Brasov Sighisoara 634 785 152 1,24

4 Sighisoara Teius 0 83 83 =
5 Teius Arad 683 641 -41 0,94
6 Teius Cluj 810 160 -650 0,20
DS03A All Bucuresti Arad 1.623 1739 116 1,07
1 Bucuresti Craiova 560 703 142 1,25
2 Craiova Caransebes 785 689 -96 0,88
3 Caransebes Timisoara Nord 186 201 15 1,08
4 Timisoara Nord Arad 91 146 55 1,60
DS03B All Bucuresti Arad 1.979 1.996 16 1,01
1 Bucuresti Craiova 565 729 163 1,29
2 Craiova Caransebes 1131 916 -215 0,81
3 Caransebes Timisoara Nord 192 212 20 1,11
4 Timisoara Nord Arad 91 139 48 1,53
DS04A All Bucuresti Galati / lasi / Suceava 2.213 2761 548 1,25
1 Bucuresti Buzau 231 891 660 3,85
2 Buzau Pascani 784 1259 476 1,61
3 Pascani lasi 428 124 -304 0,29
4 Pascani Suceava 410 56 -354 0,14
5 Buzau Galati 359 430 71 1,20
DS06A All Cluj Napoca lasi 1.910 737 -1.173 0,39
1 Cluj Napoca Beclean pe Somes 420 239 -181 0,57
2 Beclean pe Somes Suceava 817 348 -469 0,43
3 Suceava Pascani 299 52 -246 0,17
4 Pascani lasi 375 98 =277 0,26
DS06B All Cluj Napoca lasi 2.634 910 -1.724 0,35
1 Cluj Napoca Beclean pe Somes 420 195 -225 0,46
2 Beclean pe Somes Suceava 1.541 601 -940 0,39
3 Suceava Pascani 299 45 -253 0,15
4 Pascani lasi 375 68 -306 0,18
DS09A All Cluj Oradea 822 196 -626 0,24
1 Cluj Baia Mare 610 71 -539 0.12
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2 Baia Mare Satu Mare 65 112 48 1.74
3 Satu Mare Oradea 147 13 -135 0.09

Sursa: Model de prognoza AECOM

5.6.12 Exemplul prezentat in Figura 5.28 ilustreaza schimbarile de trafic prognozate in scenariul
combinat, care contin impactul includerii tuturor optiunilor cu cel mai ridicat nivel de performanta
pentru fiecare coridor. Se previzioneaza ca transportul feroviar de calatori va creste pe
majoritatea retelei, nivelul de trafic estimat fiind mai mare decat dublu comparativ cu scenariul de
referintd. Numarul zilnic de calatori intre Bucuresti si Ploiesti va creste pana la cel putin 25.000
in ambele directii de mers, iar intre Timisoara si Arad, Bacau si Ploiesti, Brasov si Ploiesti si
Craiova — Bucuresti numarul zilnic de calatori va creste pana la cel putin 10.000. Singurele
segmente ale retelei care inregistreaza o reducere a numarului de calatori sunt lasi - Tecuci si
Bistrita - Miercurea Ciuc, dar aceste schimbari sunt cauzate de imbunatatirile serviciilor pe

5.6.13

coridoare paralele.
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Figura 5.28: Schimbari la nivelul cererii de transport calatori fata
referinta— Scenariul combinat

Sursa: Model de prognozd AECOM

de scenariul de

Cresterea traficului de pasageri este si mai evidenta atunci cand fluxul prognozat pentru 2030 in
scenariul combinat este comparat cu fluxurile observate in 211, asa cum se demonstreaza in
Figura 5.29. Coridoarele Core inregistreaza cresteri semnificative ale traficului, fluxurile spre si

dinspre Bucuresti inregistrand cele mai mari cresteri in termeni absoluti.
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Sursa: Model de prognozé AECOM
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5.6.14 S-a prognozat, de asemena, o crestere de aproximativ 20% a transportului feroviar de marfuri in

termeni relativi dupa cum este prezentat in Figura 5.30. Aceasta crestere va putea fi inregistrata
prin imbunatatirea retelei feroviare si aducerea acesteia la conditiile proiectate, reducand astfel
considerabil timpii de parcurs. Cererea de transport feroviar de marfuri ar putea fi imbunatatita si
daca se construiesc noi terminale intermodale, aspect care este analizat in capitolul 10.
Coridoarele care atrag cea mai mare parte a traficului suplimentar sunt reprezentate de linia
Bucuresti - Arad via Craiova, coridorul de baza Ten-T IX si linia Bucuresti - Sibiu via legaturile
noi propuse intre Vélcele si R&mnicu Valcea.
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Figura 5.30: Schimbari intervenite in cererea de transport marfuri — Scenariul combinat
Sursa: Modelul de prgonoza AECOM

Strategia de electrificare

5.6.15

S-a evaluat potentialul impact al proiectelor de electrificare. Datele prezentate in raportul Bancii
Mondiale au indicat faptul ca aproximativ 6.000 km din reteaua actuald nu sunt electrificati,
asadar trebuie efectuat un plan de investitii. Programul de electrificare este de regula determinat
de potentiala reducere a costurilor de operare, desi aceste avantaje pot fi suplimentate prin
cunatificarea valorii economice a reducerii emisiilor daca trenurile electrice ar fi incluse pentru a

inlocui trenurile diesel. S-au aplicat urmatoarele premise pentru a calcula beneficiile si costurile
generate de electrificarea retelei:

o Costul ramelor diesel pentru trenurile Inter-Regio: 52.6 lei / tren-km;
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o Costul ramelor electrice pentru trenurile Inter-Regio: 39.5 lei / tren-km;

o Valoarea poluarii aerului — tren diesel-km: 0.6239 euro (costurile au fost convertite in
lei pentru a fi in concordanta cu alte valori);

o Valoarea poluarii aerului — tren electric-km: O euro (costurile au fost convertite in lei
pentru a fi in concordanta cu alte valori);

o Valoarea gazelor de sera — kilometri tren diesel: 0.1792 euro (costurile au fost
convertite in lei pentru a fi in concordanta cu alte valori);

o Valoarea gazelor de sera — kilometri tren electric: 0.1557 euro (costurile au fost
convertite in lei pentru a fi in concordanta cu alte valori);

o Costurile de capital per kilometru au fost estimate la o valoare de 3.09 milioane lei pe
un kilometru de cale ferata. Aceasta estimare reflecta costurile de electrificare
standard per kilometru de cale ferata pentru alte proiecte europene, ajustate astfel
incat sa reflecte nivelul salarial minim din Romania;

o Alte date includ specificarea numarului minim zilnic de tren-km si, astfel, a numarului
total pe an, plus factorul de incarcare, necesare pentru a demonstra daca proiectul
este fezabil din punct de vedere economic (de exemplu, daca raportul beneficiu-cost
depaseste valoarea de 1.0).

o Valorile parametrilor privind mediul sunt bazate mai mult pe zonele rurale decat pe
cele metropolitane. Procentajul de servicii feroviare operate pe cea din urma zona
este relativ scazut, asadar s-a presupus ca ruta a fost amplasata 100% intr-o alta
zona.

Pentru un proiect national de electrificare a 100 km, rezultatele generale indica faptul ca o medie
de 1 tren pe ora pe fiecare directie de mers pentru o perioada de 17 ore ar trebui sa circule
utilizand tractarea electrica pentru a genera un program pozitiv (beneficiile sa fie mai mari decat
costurile). Se presupune ca toate trenurile care circula pe acest segment de 100 km sunt
modificate de la tractiune diesel la tractiune electricd pentru a genera beneficile necesare. S-a
luat Tn considerare un factor de conversie de 350 pentru convertirea numarului total de zilnic la
numarul total anual. Acest nivel minim de frecventa pentru a genera un program pozitiv ar trebui
sa fie crescut daca exista linii duble pe segmentele individuale de cale ferata, de exemplu, ruta
Cluj Napoca - Oradea. Costurile de capital vor fi mai mari daca este electrificat un segment de
cale ferata dubla din cadrul retelei, decat in cazul unui segment de cale ferata simpla, care ar
necesita servicii cu o frecventd mai mare pentru a genera un nivel economic pozitiv.
Presupunand ca aproximativ 50% din ruta propusa are cale ferata dubla, frecventa minima va
trebui crescuta cu un procentaj similar pentru a genera suficiente beneficii.

S-a analizat programul pentru electrificarea unor segmente individuale ale rutei pentru a
determina daca frecventa minima este indeplinita. Aceasta evaluare a fost efectuatd pe baza
graficului de mers al trenurilor actual, precum si pe baza tiparului serviciilor previzionate pornind
de la premisa ca se va introduce un grafic cu intervale regulate. Aceasta analiza indica faptul ca
segmentul dintre Oradea si Cluj Napoca trebuie electrificat indiferent de posibilele schimbari
viitoare in graficul de mers al trenurilor. De asemnea, poate aparea necesitatea electrificarii
sectiunii de la Galati /Tecuci la Barlad si lasi, desi unele parti ale acesti linii nu Tnregistreaza
destule curse pentru a demonstra jusitificarea economica a intervetiei.

Exista un numar de alte rute care ar putea genera valori pozitive in ceea ce priveste
electrificarea daca s-ar introduce un grafic de mers al trenurilor imbunatatit. Printre acestea se
numara rutele Bucuresti - Pitesti si Brasov - Alba lulia via Sibiu. In plus, exista posibilitatea
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inregistrarii unor valori pozitive in urma electrificarii liniilor dintre Santana - Oradea si Baia Mare -
Dej, desi acest lucru depinde de schimbarile posibile la nivelul serviciilor Regio, odata ce se va
introduce un grafic de mers al trenurilor InterRegio imbunatatit. Frecventele inregistrate in
prezent pe liniile neelctrificate sunt incluse in Tabelul 5.13.

Tabelul 5.13 Rezumat al frecventelor zilnice propuse si curente (o singura directie)

Tronson Current | Viitor | Tronson Curent Viitor
Galati - Barlad - Crasna —last = | 49 10 | Brasov — Sibiu — Alba lulia 14 17
?;eszeft(i;ﬁs?g;gsﬁ?;_ Dangeni - 4-9 4-9 | Blaj— Tarnaveni 11 11
Darmanesti — Dornesti 10 10 Tarnaveni — Praid 4 4
Dornesti — Nisipitu 4 4 Razboleni — Targu Mares — Deda 13 13
Bicaz — Bacau 9 9 I?Azzaﬂreunsi — Sarmasu — Sieu 7 7
Roman — Buhaiesti 6 6 Deva — Arad via Santana 6 6
Ploiesti — Urziceni — Giurgeni 5 5 Santana — Oradea 12 19
Bucharest — Urziceni — Faurei 10 10 Oradea — Cluj Napoca 23 27
Faurei — Tecuci 2 2 Oradea — Satu Mare 10 10
Ploiesti — Slanic 3 3 Satu Mare — Baia Mare 9 14
Ploiesti — Maneciu 2 Baia Mare — Dej 11 19
Bucharest — Pitesti 16 22 Jibou — Saculeni 6 6
Pitesti — Curtea de Arges 4 4 Satu Mare — Bixad 6 6
Pitesti — Argesel 5 5 Jibou — Carei 5 5
Pitesti — Rosiori de Vede 10 10 Timisoara — Resita 11 11
Pitesti — Craiova 10 10 Timsisoara — Jimbola 3 3
Rosiori de Vede — Zimnices 9 9 Timisoara — Sannicolau Mare

II\Q/Ic;ZiS:LIie Vede - Tumu 4 4 Salva — Valea Viseului 6 6
Corabia — Caracal 6 6 Medgidic — Tulcea 4 4
Caracal — Sibiu 10 13 Medgidic — Negru Voda 2 2
Craiova — Calafat 4 4 Eforie — Mangalia 7 7
Bucharest — Oltenita Videle — Giurgiu 7 7
Buzau — Neholasu 9 9 Caransebes — Subcetate 5 5
Sibiu — Copsa Mica 13 13 Lugoj — llla 9 9
Tecuci - Barlad 15 15 Bucharest — Giurgiu via Baneasa 2 2
Timisoara — Stamora Moravita 10 10
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Strategia privind materialul rulant

5.6.19

5.6.20

5.6.21

Relativa ineficienta a utilizarii materialului rulant a fost subliniatd in prezentarea actualelor
probleme. Doar 65% din parcul feroviar actual este pus in circulatie pentru furnizarea servicilor
de transport, insa graficele de mers al trenurilor utilizate Tn multe tari din Europa de vest pun in
circulatie 85% din trenuri. Programarea ineficienta a materialului rulant de a reflecta fiabilitatea
relativ scazuta a materialului rulant vechi au contribuit la acest rezultat. S-a calculat numarul
revizuit de trenuri necesare pentru a opera in cadrul graficului de mers al trenurilor actual din
Romania, utilizdnd numarul de tren-km zilnic, viteza medie a trenurilor si numarul actual de
unitati puse in circulatie de catre Northern Rail in Marea Britanie. Chiar daca se include o
toleranta care sa reflecte reprezentarea mai putin eficienta a serviciilor comparativ cu schema
Northern Rail, se estimeaza ca ar fi necesara operarea a 680 de unitati pentru a deservi
serviciilor actuale de transport feroviar, cu aproximativ 580 de servicii zilnice.

in plus, s-a efectuat un calcul al numarului de unitati suplimentare care trebuie s& opereze
conform unui grafic de mers al trenurilor cu intervale regulate. Th Tabelul 5.14 este rezumat
necesarul de parc feroviar per propunere de servicii si este indicat tipul de material rulant care ar
putea fi introdus, astfel incat sa se ajunga la tiparul optim de calatorii. Ar fi necesar un numar de
104 de unitati (sau aproximativ 550 de vagoane) suplimentare pentru respectarea acestui grafic
de mers al trenurilor. Rezultatele initiale ale prognozelor si tiparele de servicii propuse descrise
mai sus au fot utilizate pentru fundamentarea selectiei materialului rulant, in ceea ce priveste
proportia optima intre numarul de automotoare pentru distante scurte sau lungi, electrice sau
diesel.

Trenurile formate din vagoane individuale trase de locomotiva ar putea avea un rol,
presupunandu-se ca ar exista o cerere suficienta pentru servicii de transport pe distante lungi,
deoarece operarea acestui tip de trenuri cu mai putin de 6 vagoane este ineficientd. Mai mult, ar
putea exista potentialul de a introduce material rulant cu capacitate de inclinare. Acest tip de
material rulant poate favoriza reducerea timpilor de parcurs dar prin intermediul unor costuri de
capital mai mari. Este nevoie de un studiu de fezabilitate separat pentru a determina daca este
nevoie de un material rulant cu specificatii tehnice mai inalte, dupa evaluarea posibilitatilor de
imbunatatire a vitezelor de circulatie. in procesul de evaluare a proiectelor s-a folosit un cost
generic pentru fiecare unitate noua de material rulant. Referintele la automotoare electrice sau
diesel din Tabelul 5.14 reflecta oportunitatle potentiale de a introduce tractiunea alternativa, in
functie de rezultatele analizei cost-beneficiu pentru electrificare.

Tabelul 5.14: Material rulant sumplimentar necesar

Material
Ruta Proiect | rulant Tractiune Numar de unitati
necesar
Bucuresti - Arad /| h5o1 | 22 | Electrica 5
Cluj via Brasov
Bucuresti - DS02 4 | Electrica 4
Constanta
Bucuresti - Arad | pgoz | 19 | Electrica 9
via Craiova
Bucuresti - Galati/ | nso4 | 25 | Electrica 5
lasi / Suceava
Bucuresti - Sibiu DS05 7 Electric sau diesel 4
via Ramnicu
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Valcea

Cluj Napoca — lasi DS06 7 Electrica 4
Cluj - Oradea DS07 4 Electrica sau diesel 2-3
Timisoara - . .

Oradea DSO08 5 Electrica sau diesel 4
Oradea - Clujvia | g 6 | Diesel 3
Baia Mare

Bucuresti - Giurgiu | DS10 2 Electrica sau diesel 5
Craiova - Calafat DS11 3 Electrica sau diesel 3
Scenariul combinat | DS99 104

5.7 Analiza multi-criteriala

57.1

5.7.2

5.7.3

Dupa cum a fost mentionat in sub-capitolul 2.8, este foarte importanta stabilirea unei liste de
prioritati in ceea ce priveste proiectele in momentul implementarii Masterplan-ului, dat fiind faptul
ca programul de investitii necesar rezultat este considerabil mai mare decét fondurile alocate
disponibile. Acest lucru implica faptul ca este necesara stabilirea ordinei importantei proiectelor
urmarind un set predefinit de criterii de evaluare, asigurand astfel corectitudinea si impartialitatea
in momentul stabilirii prioritatilor. Prin adaugarea restrictilor de finantare la lista proiectelor
dispuse in ordinea importantei se poate obtine un calendar de implementare a acestora. In urma
evaluarii multi-criteriale s-a stabilit o lista de prioritati in ceea ce priveste proiectele, prezentata in
Tabelul 5.14.

in sectiunea 2.6 este prezentatd abordarea generald a procesului de selectare a proiectelor si
modul Tn care acestea sunt combinate pentru a forma scenariile finale.

Alocarea de fonduri prezentata mai jos este prezentata in detaliu in sub-capitolul 11.3:

Tabelul 5.14 Alocarea de fonduri pentru investitiile in reteaua feroviara (milioane euro)

2014-2020 2021-2030 2014-2030

4.316 11.077 15.393

5.7.4

575

5.7.6

Faptul ca gruparea finala a proiectelor este efectuata utilizdnd analiza modelului si analiza
financiara, nu este un proces pur mecanic. La fiecare etapa, echipa responsabila cu realizarea
masterplan-ului a efectuat teste pentru verificarea conformarii cu realitatea si pentru a se asigura
ca procesul nu genereaza o retea cu conectivitate defectuoasa sau o retea in care proiectele sa
fie implementate intr-o maniera ilogica.

De asemenea, alte criterii suplimentare au fost gradul de maturitate al proiectelor, care poate
conduce la promovarea ca prioritate a acelor proiectare aflate intr-un stadiu avansat de
pregatire, precum si bugetele disponibile la nivelul anilor 2020 si 2030.

In aceasté privinta, s-au efectuat urmatoarele modificari ale prioritétilor:

o DSO01A Bucuresti - Ungaria via Brasov + Teius - Cluj. Reabilitarea liniei la viteza
proiectata a fost stabilita ca fiind prioritara in anul 2020. Acest lucru implica, de fapt,
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reabilitarea coridorului IV Nord, care in prezent este o prioritate mare pentru
Romania, dar si pentru obiectivele CE.

o 1n 2020 vor fi disponibili aproximativ 2.4 miliarde euro, din care Etapa 1 din DNO4A
Bucuresti — lasi via Bacau + Buzau — Galati + Pascani - Ucraina. Este recomandata
reabilitarea retelei la viteza proiectatd. Acest lucru impune reabilitarea sectiunii
Bucuresti-Sab&oani la viteza proiectata.
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Tabelul 5.14: Rezultate ale analizei multi-criteriale — Proiecte feroviare

Varianta finala revizuitéd a Raportului privind Master Planul pe termen scurt, mediu si lung

Rezumat al interventiilor
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Cost
(i Cost Perioada de
Descrierea proiectului Punctaj EIRR EUR, .
: cumulat implementare
preturi
2014)
Bucharest - Giurgiu via Gradistea.
1 DS10B | Reabilitare la viteza de proiectare si Core TEN-T link 80.0 12.0% 2255 2255 2014-2020
electrificare.
2 Dsoza | Bucuresti — Constanta. Reabilitare la Core TEN-T link 74.0 68.4% 21.8 247.3 2014-2020
viteza de proiectare.
Bucuresti - Sibiu via Pitesti si Ramnicu Combrehensive
3 DS05B | Valcea. Sectiune noua, Reabilitare la TEN—pT link 33.0 8.2% 1,245.3 1,492.6 2014-2020
viteza de proiectare si electrificare.
Bucuresti - lasi via Bacau + Buzau -
4 DS04A | Galati + Pascani - Ucraina. Reabilitare la | Core TEN-T link 32.6 6.2% 3,335.6 4,828.2 2021-2030
viteza de proiectare.
5 | g | Ds11a | Srelova- Calafat Reabiltare laviteza | ¢ore TEN-T link 30.0 45% | 183.4 5,011.6 2021-2030
= e proiectare
:G'_J Bucuresti - Arad via Craiova si
6 © DSO03A | Timisoara. Reabilitare la viteza de Core TEN-T link 26.6 5.4% 2,423.1 7,434.7 2021-2030
= proiectare.
© Bucuresti - Ungaria via Brasov + Teius -
7 DS01A RS ; . Core TEN-T link 26.3 5.3% 1,740.4 9,175.2 2021-2030
Cluj. Reabilitare la viteza de proiectare.
8 DS06A dcé“é)‘ hapoca lo lask Reabilitare la viteza | ;0 TEN.T fink 24.0 03% | 2,791.1 11,966.3 2021-2030
9 DS07C | Cluj-Napoca - Oradea, electrificare. ?gﬂf’ﬁ;ﬁ”s've 20.0 4.8% 211.1 12,177.4 2021-2030
10 DSO7A C_IUJ—Napoca_— Oradea. Reabilitare la Compre_henswe 20.0 -0.2% 653.4 12.830.8 2021-2030
viteza de proiectare. TEN-T link
Oradea -Timisoara, Reabilitare la viteza
de proiectare. Timisoara — granita cu Comprehensive o
1 DSo8s Serbia, reabilitare la viteza de proiectare | TEN-T link 14.0 1.1% 5186 13,3494 U
si electrificare.






