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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.
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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.




AECOM

C.

2.6.19

2.6.20

2.6.21

2.6.22

Varianta final& revizuitad a Raportului privind Master Planul pe termen scurt, mediu si lung 62

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
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http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:32008L0056:RO:NOT
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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 sis