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NOTA
Acest document trebuie interpretat strict conform urmatoarelor:

Obiectul Master Planului
Master Planul analizeaza 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 de transport la scard nationald. 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 trebuie sa fie promovate si finantate de céatre Ministerul Transporturilor, ci faptul cd 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:

0] 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.

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

3. 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 reprezentérile 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%, reprezentdnd rata economica de
actualizare, asa cum se practica in mod obisnuit ci de a cobori pragul rentabilitatii economice la 3%, cu




intelegerea ca decizia finala 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 logicad se aplica si pentru solutiile tehnice recomandate. Master Planul a definit masuri
generice de implementare a interventiilor cu scopul de a raspunde 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 insd 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 ins& 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.), daca 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 infrastructura propus. Printre altele, acestea includ:

M 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 tarii, 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 sau, nevoie de imbun&tatiri 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.
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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

impingétor
Scenariul de
Referinta
Regio
Tone-km
UNTRR

uTI

Administratia Canalelor Navigabile din Roménia

Sistem Automat de Informare pentru monitorizarea navelor
Administratia Porturilor Dunarii Fluviale din Romania, 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 Conditile 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 portanta 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 locala a trenurilor in care trenurile pot fi tractate din oricare
capat

Tipul de nava utilizat pentru operarea barjelor pe Dunare

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

Master Planul General de Transport (MPGT) reprezinta o oportunitate unica pentru Romania.
Pentru prima datd Roméania va avea un plan comprehensiv si bine fundamentat pentru toate
modurile principale de transport, pentru perioada 2014 - 2030. Acesta ofera un program etapizat
de interventii care includ nu doar propuneri de imbunatatire a infrastructurii de transport, dar si
propuneri legate de intretinere, management si operatiuni precum si de siguranta.

Master Planul ofera, de asemenea, justificarea proiectelor ce vor fi incluse in Programul
Operational Infrastructura Mare (Transport) 2014-2020 precum si pentru proiectele incluse in
Facilitatea Conectarea Europei (CEF). Va oferi baza si pentru proiectele ce vor fi implementate
dupa anul 2020, desi natura precisa a programelor de finantare dupa momentul 2020 nu este
inca definita.

Master Planul nu va reusi sa-si indeplineasca obiectivele daca nu va exista o sustinere generala
a programului sau pe termen mediu si lung. Acest lucru se aplica nu doar organizatiilor care sunt
responsabile de implementarea proiectelor ci si Guvernelor care se succed precum si
Ministerelor cheie, cum ar fi Transport, Fonduri Europene sau Finante. Investitile majore in
infrastructura de transport se deruleaza pe intervale mari de timp, de 6-10 ani, incluzand
planificarea acestora precum si executia propriu-zisa si au o durata de viata economica de 30-50
ani, prin urmare un angajament politic si institutional pe termen lung este esential.

Furnizarea unui transport de buna calitate nu reprezinta un scop in sine. Un transport eficient
este o componenta critica a dezvoltarii economice, atat la nivel national cat si la nivel global.
Disponibilitatea sistemului de transport afecteaza tiparele de dezvoltare si poate fi o piedica sau
un factor de influenta a dezvoltarii economice a fiecarei natiuni. Investitiile in transporturi inter-
conecteaza factorii de productie intr-o retea creata intre producatori si consumatori, cu scopul de
a crea o specializare mai eficientd a productiei, de a elimina disparitatile economice la nivel
regional si de a furniza mijloace de dezvoltare a economiei.

Metodologia generalda de elaborare a Master Planului este ilustrata in Figura 1.1. Procesul
include trei elemente principale:

e un element de Politici de Transport care determina obiectivele generale, fondurile
disponibile pentru implementarea Master Planului, Evaluarea Strategicd de Mediu (ESM) si
care include si consultarile publice;

e Procesul de Evaluare, care determina care dintre proiecte sunt selectate, testate si criteriile
de includere a acestora in cadrul Master Planului si Strategiei de Implementare; si

e Instrumentele Analitice pentru testarea si cuantificarea impacturilor proiectelor. Cele mai
importante sunt Modelul National de Transport (MNT) si Instrumentul de calcul Analizé Cost-
Beneficiu (ACB tool).

La diferite stadii ale proiectului au fost elaborate diverse Rapoarte tehnice de specialitate, care
descriu n detaliu intregul proces. Acestea sunt ilustrate in urmatoarea figura.
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Figura 1.1 Procesul de elaborare a Master Planului
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Situatia existenta
Introducere

Planul a implicat o investigare detaliatd a conditiilor existente, a problemelor si a cauzelor lor
fundamentale. Au rezultat patru teme comune tuturor modurilor de transport:

e Romania are un deficit semnificativ de infrastructura, in ceea ce priveste calitatea sa: in
general, gradul de acoperire a retelelor de transport este satisfacator.

e Regim inadecvat de intretinere si reparatii capitale, in special in ceea ce priveste reteaua
feroviara, ceea ce a condus la declinul nivelul de servicii si a fiabilitatii, contribuind, Tn
special, la reducerea volumelor de pasageri si, intr-o masura mai mica, la reducerea
volumelor de marfa.

e Aceasta situatie se datoreaza in mare parte sub-finantarii pe parcursul unei perioade mari
de timp si este exacerbatd de practicle de management si operare care afecteaza
transportul feroviar precum si transportul rutier si naval. Sectorul transportului feroviar este,
insa, este cel afectat in cea mai mare masura.

e Siguranta reprezinta o ingrijorare, in special pentru reteaua rutiera: Romania are cele mai
defavorabile statistici ale accidentelor din Europa.

In paragrafele urmatoare am inclus o descriere a situatiei existente pe fiecare mod de transport,
cu privire la cele mai importante probleme identificate precum si solutiile de rezolvare a acestora
propuse in cadrul Master Planului. Raportul privind Master Planul pe termen scurt, mediu si lung
include, in cadrul sectiunilor modale (Capitolele 4-8) analize detaliate cu privire la problemele
fiecarui mod de transport, conform informatiile incluse Th Raportul privind Definirea Problemelor,
disponibil pe pagina de web a Ministerului Transporturilor.! Conexiunile intre Probleme,
Obiective si Interventii sunt descrise intr-o serie de Note Tehnice.

Disponibilitatea surselor de finantare reprezintd a constrangere care afecteaza nu numai
investitiile Tn sectorul de transport din Roméania ci din toate tarile europene. Prin urmare, Master
Planul nu poate include solutii pentru toate probleme existente si sa ramana in continuare un
plan realist. Asadar Master Planul va include o prioritizare a interventiilor din sectorul public pe
perioada imediat urmatoare.

Transportul feroviar

in opinia noastra, a afirma ca sistemul feroviar din Romania se afld intr-o situatie de criza nu
reprezintad o exagerare. Sunt necesari mai multi pasi, dintre care se pot mentiona:

e Reforme semnificative privind structura sistemului feroviar precum si a Contractelor de
Servicii Publice (CSP), cu scopul de a incuraja deciziile cu impact comercial pozitiv,

o Cresterea substantiala a alocarilor financiare pentru intretinere si reparatii cu scopul atingerii
standardelor europene, pentru a preveni alte deteriorari ulterioare si pentru a intretine
reteaua primara la o stare tehnica adecvata;

o Cresterea investitiilor pentru reabilitarea la vitezele de proiectare actuale ale principalelor linii
nationale si internationale, si

e Introducerea mersului cadentat, adaptat nevoilor pasagerilor.

Daca aceste masuri nu sunt adoptate, opinia noastra este ca in urmatorii 10 ani calea ferata va
inceta sa mai joace un rol national in Roméania.

! http://iwww.ampost.ro/pagini/master-plan-general-de-transport
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Incepand cu anul 1990, numarul de pasageri-km a scazut cu 90%, iar numérul de tone-km cu
70%, cu toate ca pozitia de piata a transportului feroviar de marfa s-a stabilizat. Vitezele medii
pentru trenurile de pasageri au scazut de la 60 km/h in 1990 la 45 km/h Tn anul 2012, in vreme
ce vitezele actuale ale trenurilor de marfa ating abia 23 km/h. Intre 60-80% din activele caii
ferate aveau durata normala de viata expiratd in 2012, existau 1.800 de restrictii de viteza
temporare si estimam ca vitezele actuale sunt cu 20-30% mai mici decat viteza de proiectare a
liniei. Linia si celelalte active fixe sunt sub-utilizate: aproximativ 90% din trafic (pasageri si marfa)
este transportat pe 54% din rute (63% din km de linie desfasurata) in timp ce aproximativ 20%
din km retea (14% din km linie) opereaza doar 1% din traficul total. 1.000 de statii CF genereaza
mai putin de 50 de calatorii pe zi, iar 533 statii au mai putin de 10 pasageri pe zi.

O prognoza pe baza trendurilor istorice sugereaza ca numarul de pasageri-km ar scadea cu
75% pana in anul 2030, in timp ce analiza datelor MNT sugereaza un declin de 21% in 2020 si
de 40% pana in anul 2030. Oricare dintre scenarii ar fi utilizat, este clar ca viitorul transporturilor
pe calea ferata este unul sumbru, in lipsa unor actiuni drastice.

Aceste reduceri ale atractivitatii sistemului feroviar au fost urmarile a trei factori principali;

o Tntre’;inerea deficitara ce a condus la timpii de calatorie mai mari deci, prin urmare,
necompetitivi;

e Un orar de mers ce nu a avut o orientare comerciala (contractele de servicii publice se
bazeaza in mare parte pe indicatorul trenuri-km si nu pe graficele de mers, care satisfac
nevoile clientilor); si

e Schimbarile demografice cum ar fi dispersia populatiei, aparitia centrelor comerciale/
centrelor de ocupare sau cresterea numarului de autovehicule inmatriculate.

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

Propunerile din Master Plan se concentreaza in principal pe primele doua elemente.
Recomandarile constau in cresterea alocarilor bugetare pentru intretinere conform standardelor
europene, reabilitarea liniilor principale in combinatie cu introducerea graficelor de mers la
intervale regulate pentru serviciile Inter-Regio, operate cu material rulant modern. La nivelele
actuale (reduse) ale gradului de motorizare din Romania, existd mijloace limitate la nivelul
Guvernului ce pot fi utilizate pentru a diminua numarul de vehicule inmatriculate dar exista, in
schimb, multe alte interventii ce pot fi implementate pentru a creste atractivitatea sectorului
feroviar.

Existd, de asemenea, schimbari institutionale ce pot fi introduse pentru a face mai dinamic
sectorul feroviar din Romania. Acestea sunt incluse in interventiile identificate in cadrul Master
Planului.

Transportul rutier

Intretinerea retelei rutiere este de asemenea inadecvata, doar 50% din reteaua de drumuri
nationale fiind in conditii bune. Aceastéa estimare utilizand metoda dezvoltatd de Banca Mondiala
sugereaza ca intretinerea periodica si cheltuielile cu reparatiile si inlocuirile ar trebui sa creasca
cu 560 milioane euro pe an, iar cele cu reabilitarea si modernizarea cu 650 milioane euro pe an,
pentru eliminarea si recuperarea intarzierilor pana in anul 2020.2 .

2 Cost Recovery in the Road and Rail Infrastructure Sectors in Romania, AECOM 2013 for the World Bank
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Master Planul prevede cresterea alocarilor financiare pentru intretinerea si reparatiile retelei
rutiere ceea ce va conduce la pastrarea retelei nationale intr-o stare tehnica corespunzatoare.
Master Planul include si recomandari privind incheierea contractelor de intretinere ce vor
imbunatati calitatea intretinerii si vor eficientiza operatiile.

Timpii mari de calatorie conduc la utilizarea ineficienta a resurselor de timp si au impact negativ
asupra economiilor nationale si regionale si reduc potentialul activitatilor comerciale si turistice.
Roménia are o suprafatd extinsa, cu multe centre regionale iar competitivitatea economica a
acestor centre este afectata negativ de nivelul redus de serviciu oferit de reteaua rutiera.

Nivelul de serviciu al retelei rutiere (exprimat prin vitezele medii de circulatie) este in general
scazut. Vitezele medii de circulatie sunt de 66 km/h pentru reteaua de drumuri nationale, cu 34%
mai putin decét tinta de 100 km/h corespondenta retelei TEN-T de baza si secundarad. Romania
detine cel mai mic numar de km de autostrada pe cap de locuitor din Uniunea Europeana.

Asadar Master Planul prevede propuneri privind extinderea retelei de autostrazi ce vor conecta
centrele economice din Romania cu principalii sai partenerii comerciali. Aceasta retea de
autostrazi va fi complementata de drumuri expres moderne (drumuri cu 2x2 benzi, cu intersectii
denivelate) ce vor completa reteaua de drumuri nationale.

Romania are cea mai defavorabila statistica a accidentelor rutiere din UE, dupa cum urmeaza:

e Decese la un milion de locuitori: 94, fata de media UE de 60 — locul 24 din 28;
e Decese la 100 miliarde pasageri-km: 259, fatéd de media UE de 61 — locul 28 din 28; si
e Decese la un milion autoturisme: 466 fata de media UE de 126 — locul 28 din 28.

In timp ce autostrazile si drumurile expres au o ratd mult mai mica de incidentd a accidentelor
fata de drumurile cu o singura banda de circulatie pe sens nu este fezabil sau eficient economic
sa se inlocuiasca intreaga retea de drumuri nationale cu autostrazi sau drumuri expres. Asadar
Master Planul contine si recomandari privind interventii de eliminare a punctelor negre (138
locatii cu cel mai crescut numar de accidente). Aceste proiecte au eficientd economica foarte
buna si reprezinta masuri imediate de imbunatatire a gradului de siguranta a pietonilor si
vehiculelor, inainte de implementarea investitile semnificative cu dezvoltarea retelei de drumuri
rapide din Romania.

Porturi si cai navigabile

Romaénia include trei porturi maritime principale, Constanta, Galati si Braila. Ultimele doua sunt
localizate pe sectiunea maritima a Dunérii, in timp ce Constanta este un port de adancimi mari,
cu iesire la Marea Neagra. Constanta este conectat la Dunare printr-un canal artificial si
beneficiazé de conexiuni rutiere si feroviare bune cu zona municipiului Bucuresti si, prin urmare,
cu sudul si vestul tarii si mai departe cu Ungaria.

Conexiunile acestor trei porturi cu zona centrald si de nord a Romaniei sunt deficitare iar
proiectele rutiere si feroviare vor ameliora aceste deficiente.

Exista si alte porturi maritime mai mici cum ar fi Mangalia sau Midia precum si o serie de porturi
fluviale, dintre care cele mai importante sunt Giurgiu, Oltenita si Drobeta Turnu-Severin.

Constanta este de departe cel mai mare port din Romania. Tabelul 2.1 prezintad informatii privind
traficul operat in anul 2011 in primele 10 porturi din Romania. Constanta detine 83% din totalul
acestor porturi, urmatorul port fiind Galati, cu 9%. Aceste date ilustreaza importanta majora a
portului Constanta, ca principala poarta de acces a fluxurilor de import si export ale Romaniei.
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Tabelul 2.1 Marfuri operate in porturile din Romania

: Tone operate % din top
Rang Port TP port | e anul 2011) | 10 porturi
1 Constanta Maritim 46,000,000 82.6%
: (Deep Sea) S '
2 Galati Maritim 5,100,000 9.2%
3 Tulcea Maritim 1,650,000 3.0%
4 Braila Maritim 1,203,000 2.2%
5 Oltenita Fluvial 508,000 0.9%
6 Drobeta-Turnu- Fluvial 490,000 0.9%
Severin
7 Giurgiu Fluvial 256,000 0.5%
8 Orsova Fluvial 188,000 0.3%
9 Calafat Fluvial 139,000 0.2%
10 Cernavoda Fluvial 132,000 0.2%
Total 55,666,000 100.0%

2.4.5

2.4.6
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Sursa: MT, Directia navala

Cu toate acestea, Master Planul recunoaste faptul ca investitiile identificate in porturi selectate,
inclusiv Constanta, sunt necesare pentru exploatarea oportunitatilor pe care fluviul Dunarea le ofera
pentru acele categorii de marfuri pentru care transportul fluvial este competitiv. Exista doua
probleme ce trebuie rezolvate:

In primul rand, fluviul Dunarea este o cale navigabild naturald ce prezint& probleme periodice
privind variabilitatea adancimilor si a latimii senalului navigabil. Aceste lucruri conduc la
intarzieri si inconsistente privind timpii de calatorie, ceea ce afecteaza cerintele actuale ale
industriei logistice; si

in al doilea rand, porturile maritime, in special, adesea au suficienta capacitate teoretica dar
aceasta capacitate corespunde unor categorii de trafic care nu mai exista sau care consta in
facilitati sau echipamente depasite. Prin urmare, adevarata problema a multora din porturile
romanesti este nu neaparat o deficientd in capacitatile existente ci mai ales infrastructura
invechita sau ineficienta, care nu este adecvata industriei logistice moderne. Un port eficient si
competitiv necesitd suprafete de operare suficiente, macarale moderne si echipamente de
manevrare moderne pentru pietele existente si viitoare, facilititi moderne de depozitare a
anumitor categorii de marfuri (cum ar fi cerealele) precum si conexiuni rutiere si feroviare
adecvate.

Propunerile din Master Plan se concentreaza pe investitii in a creste navigabilitatea Dunarii de-a
lungul intregului an si investitii in facilitati moderne pentru porturile care au un viitor pe termen lung.

Similar cu sectoarele rutier si feroviar, intretinerea deficitara este o probleméa si pentru caile
navigabile din Roméania. Roménia aloca 11.300 euro pe km si an pentru intretinerea sectiunii
Dunarii pentru care este responsabila, comparativ cu un buget de 250,000 euro pe km alocat de
Austria. Bulgaria este responsabila pentru intretinerea unei mari parti a sectorului comun al Dunarii
iar din informatiile noastre stim ca Bulgaria aloca doar 2,100 euro pe km si an pentru intretinerea
senalului.
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2.5 Transport aerian

2.5.1 Sectorul de transport aerian din Romania este unul bine dezvoltat, cu un numar de linii aeriene
majore care deservesc destinatii din toata Europa, in special in cazul aeroportului international din
Bucuresti dar si in cazul aeroporturilor din vestul tarii.

2.5.2  Aeroporturile joaca un rol important in dezvoltarea economica a unei regiuni si la nivel national, ca
intreg. Aeroporturile faciliteaza deplasarea rapida a persoanelor si a bunurilor cu valoare mare si
care necesita transport rapid, generand astfel operatiuni de comert si schimb. Turismul este relativ
subdezvoltat in Romania. Aeroporturile, impreuna cu serviciile operatorilor low-cost in particular,
ofera o accesibilitate crescuta care, la randul sau, impulsioneaza sectorul de turism. Un numar din
ce in ce mai mare de vizitatori si utilizatori ai aeroporturilor inseamna un influx mai mare de capital
in economia locala.

2.5.3  Numarul pasagerilor care folosesc aeroporturile din Roméania este prezentat in Tabelul 2.2 de mai
jos. Aeroportul International Henri Coanda din Bucuresti este poarta de intrare pentru pasagerii
international si reprezintd aproximativ 67% din totalul traficului de pasageri. Impreunad cu
aeroporturile din Timisoara si Cluj Napoca insumeaza 89% din totalul traficului de pasageri.

Tabelul 2.2 Pasageri in aeroporturile din Roméania, 2012
Aeroport “ntern | Intornafional | TOTAL.
Bucuresti Henri Coanda 649.682 6.670.,884 7.320.566
Timisoara 336.152 1.019.,867 1.356.019
Cluj-Napoca 189.139 815.682 1.004,821
Bacau 21.106 306.308 327,414
Targu Mures 10.477 216.361 226,838
lasii 139.185 45.298 184,483
Sibiu 26.482 150.424 176.906
Constanta 11.647 64.817 76.464
Oradea 58.887 1.659 60.546
Craiova 19.397 11.872 31.269
Suceava 26.224 984 27.208
Satu Mare 19.534 3.207 22.741
Baia Mare 18.017 551 18.568
Arad 0 0 0
Brasov 0 0 0
Tulcea 0 0 0
TOTAL 1.525.929 9.307.914 10.833.843

254

Sursa: Autoritatea Aeronautica Civila

Intr-o tara cu dimensiunea si topografia Romaniei exista potentialul ca sectorul de transport aerian
sa joace un rol din ce Tn ce mai important. Master Planul identifica o ierarhie de aeroporturi care pot
oferi acces regional calatoriilor internationale si conectivitate interna pentru arii de captare
localizate. Clasificarea aeroporturilor este urmatoarea:

e Aeroport International Major — aeroport cu rute internationale deservite de operatori nationali,
operatori low-cost si zboruri charter (peste 5 milioane de pasageri pe an).
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Aeroport Hub International — aeroporturi hub cu rute europene si regionale deservite de

operatorii nationali, operatorii low cost si zboruri charter (intre 1 milion si 5 milioane de pasageri
pe an)

Aeroporturi regionale — aeroporturi deservite in cea mai mare parte de operatori low-cost si
curse charter din Romaénia si tarile vecine (intre 30.000 si 1 milion pasageri pe an)

Aeroporturi regionale mici — aeroporturi care sunt in principal deservite de zboruri interne si
zboruri charter (sub 30.000 de pasageri pe an).

Figura 2.1 prezinta clasificarea viitoare a aeroporturilor din Romania.
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Sursa: Analiza AECOM

Figura 2.1: Localizarea si clasificarea viitoare a aeroporturilor din Roméania

Mai multe detalii se pot gasi in Capitolul 7 din Raportul privind Master Planul General de Transport.

Exista un numar de probleme care trebuie abordate pentru a asigura cresterea continua si
competitivitatea sectorului. Acestea sunt:

Modernizarea sistemelor de navigatie si sistemelor de degivrare pentru a permite operarea pe
tot parcursul anului, exceptand perioadele cu conditii meteo extreme;

Extinderea si intarirea pistelor pentru a permite aeroporturilor sa opereze toate tipurile de
aeronave folosite de obicei de operatorii europeni si pentru a isi indeplini rolurile desemnate;

Cresterea capacitétii cailor de rulare si a platformelor de stationare acolo unde exista un nivel
suficient al cererii;
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o Cresterea capacitatii terminalelor de pasageri pentru a face fata cererii prognozate;

o Tmbunététirea accesului de suprafata (legaturi fixe de transport public, cum ar fi metrou sau
tren) acolo unde cererea este suficienta pentru a justifica aceste proiecte si;

o Evaluari mai detaliate ale cererii de terminale cargo, in special la aeroporturile regionale.

Sectorul aerian difera de alte moduri de transport prin faptul ca cererea este puternic dependenta
de facilitatile terminalului si de serviciile oferite. Un aeroport faré zboruri adecvate nu genereaza
trafic aerian iar o linie aeriana nu va incepe sa opereze zboruri daca nu sunt disponibile la sol
facilitatile necesare. Aceasta realitate are doua consecinte practice in ce priveste Master Planul:

e Prognozele noastre referitoare la traficul aerian de pasageri sunt evaluari ale cererii potentiale
daca aeroportul poate atrage servicii, in special zboruri internationale, adecvate clasei sale si

e Recomandarile de investitii in cresterea capacitatii sunt conditionate de existenta acordurilor
intre aeroporturi si operatori pentru suplimentarea numarului de zboruri, daca aeroportul ofera
facilitatile necesare. Recunoastem problemele practice ale unei astfel de politici dar Master
Planul nu poate sprijini investitii speculative.

Transport Intermodal

Transportul intermodal, prin care intelegem rutier/feroviar si naval/feroviar in care cea mai mare
parte a transportului se efectueaza in sistem feroviar, reprezinta viitorul pentru transportul feroviar
de marfuri. Din 1960 a existat o tendinta globala de crestere a containerizarii bunurilor. Containerele
sunt unitati utilizate intr-un format standard care permit companiilor globale de transport (si a
celorlalte companii transportatoare) sa isi planifice incarcaturile transportate intr-un mod eficient si
eficace. De asemenea, inseamna ca echipamentul de manevrare este acelasi iar costurile sunt cu
mult mai mici decat cele pentru metodele traditionale. Containerizarea reduce sansele de furt
deoarece containerele sunt sigilate la sursa, reducand astfel si costurile de asigurare. Aceasta
inseamna ca timpul de intoarcere a vaselor si trenurilor incarcate se reduce cu mai mult de
jumatate iar costurile de transport se reduc semnificativ. Containerele se pot folosi pentru
transportul celor mai multe tipuri de marfuri inclusiv produse si lichide refrigerate.

Cu toate acestea, gradul de containerizare inregistrat de transporturile din Romania este mult sub
nivelul multor altor tari europene (desi este mai mare decéat in tara vecind Bulgaria). Datele din
Tabelul 2.3 arata un grad de containerizare mare in special in ltalia, Turcia, Austria si Germania,
Bulgaria si Roménia fiind destul de in urma. Volumul si procentul acestui tip de transport in Austria
se cifreaza la valori mari si datorita efectului Alpilor, unde, pe anumite rute, este obligatoriu sa se
foloseasca serviciile feroviare, aparand concomitent si un volum considerabil de trafic de tranzit.
Doar dimensiunea in sine a Romaniei si potentialul de trafic de tranzit sugereaza faptul ca
transportul intermodal ar trebui sa aiba un viitor promitator.
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Tabelul 2.3 Gradul de containerizare, anumite tari europene

. % pentru containere din
Volum total de containere 9 < <
“ s o e marfa totala transportata
Tara si cutii mobile ('000 tone) =
’ ’ pe calea ferata
2011 2012 2011 2012
Austria 16,312 15,806 18.2% 19.0%
Bulgaria 789 664 5.8% 5.6%
Cehia 7,321 7,852 8.4% 9.5%
Germania 64,301 66,230 17.2% 18.1%
Italia 34,275 33,985 43.4% 45.1%
Romania 2,611 2,372 4.6% 4.7%
Turcia 7,601 8,264 30.7% 33.2%
Marea Britanie 11,098 11,742 11.1% 10.2%

Sursa: Analiza AECOM a datelor existente

2.6.3  Volumul scazut al containerizarii din Roméania se datoreaza unui numar de factori. Acestia includ
practicile de lucru istorice, forta de munca relativ ieftina, lipsa investitiilor in terminale intermodale,
inclusiv echipamentele hidraulice aferente acestora si stocarea securizata, lipsa lanturilor moderne
de distributie, lipsa vagoanelor moderne destinate operarii eficiente a containerelor si timpi de
parcurs foarte mari si nefiabili pe calea ferata.

2.6.4  Propunerile din Master Plan abordeaza aceste probleme in mai multe feluri. Am identificat locatiile
unde terminalele intermodale se vor bucura de succes in atragerea unui volum de marfuri viabil de
peste 7.500 TEU pe an péana in anul 2030. Odata infiintatd aceasta retea, suntem siguri ca
prognozele noastre se vor dovedi sub nivelul real al cererii, dat fiind faptul cd in Romania
transportul intermodal reprezintd, in esentd, un nou mod de transport si astfel procesul de
prognozare este nesigur. In capitolul 8 al Master Planului prezentdm volumele potentiale care
depasesc substantial nivelul de baza al prognozelor noastre.

2.6.5 Aceste terminale vor asigura o retea de terminale intermodale pe toatad suprafata Romaniei. Exista
patru terminale tri-modale majore localizate la Constanta si principalele porturi fluviale, sase
terminale existente care sunt operate cu succes si 10 noi terminale care ar putea fi renovari ale
terminalelor existente sau, cel mai probabil, constructii noi cu facilitdti moderne. Unele dintre
acestea ar putea fi integrate in dezvoltari comerciale cum ar fi sate de marfuri sau alte facilitati de
stocare si distributie, unitati pentru servicii oferite companiilor, activitatilor si vehiculelor de transport,
dar am evaluat doar elementele intermodale.

2.6.6  Reteaua de terminale intermodale majore este prezentata in Figura 2.2.
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Sursa: Analiza AECOM privind terminalele intermodale portuare si terestre si MNT
Figura 2.2 Reteaua de terminale intermodale propusa

Operarea terminalelor intermodale este strans legata de industria logistica, 100% privatizata. Dupa
consultarea operatorilor existenti si potentiali de facilitati intermodale recomandarea noastra este ca
terminalele intermodale sa fie proiectate, construite si operate de sectorul privat pentru a isi putea
exploata pe deplin potentialul. Cu toate acestea, asa cum subliniem, operarea terminalelor
intermodale este de fapt o industrie de start-up in Roménia si in multe cazuri va fi nevoie de o
cantitate mica de investitii publice.

Recomandam ca, la nivel minim, sectorul public sa contribuie la planificarea autorizatiilor, achizitiilor
de teren si conexiunilor la reteaua rutiera si feroviara nationala si locala.

Propunerile de reabilitare din sectorul feroviar descrise mai sus vor avea, de asemenea, efecte
benefice asupra transportului de marfa deoarece reabilitarea va include sisteme de semnalizare,
franare regenerativa si cresteri ale greutatii pe osie pana la 22,5 tone, reprezentand standardul
european. In ceea ce priveste trenurile complete de containere in particular, recomandam si
cresterea vitezei limita la 120 km/h si schimbarea protocolurilor de control al trenurilor astfel incat
acestor trenuri sa li se ofere 0 mai mare prioritate.
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3  Obiective generale

3.1 Obiective strategice

3.1.1  Au fost definite o serie de obiective strategice care au ghidat definirea interventiile propuse in cadrul
Master Planului. Aceste obiective au rezultat din analiza urmatoarelor documente nationale si
europene:

Obiectivele din cadrul Caietului de Sarcini (ToR)

Misiune: Cuvéantul introductiv al Ministrului din cadrul Planului Strategic al Ministerului
Transporturilor si infrastructurii?

Cartea Alba a Transporturilor UE 2011

Documentul strategic al Guvernului Romaniei privind politicile de transport — Program de
guvernare 2013 -2016, Sectiunea Transport

Acordul de Parteneriat 2014 — 2020 (a se consulta paginile 176 — 177)
Raportul privind conditiile existente, AECOM
Planul de Amenajare a Teritoriului National — Sectiunea 1 — Cai de comunicatii

Retelele UE de baza pentru sectorul rutier si feroviar

3.1.2  Pe baza acestor documente au fost identificate urmatoarele teme generale si obiective strategice:

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 s&
depaseasca costurile. Acest obiectiv masoara beneficiul oferit utilizatorilor si furnizorilor de
servicii din sistemul de transport iar masurile cantitative ale acestuia sunt: Raportul Beneficiu
Cost (RBC), Valoarea Actualizatd Neta (VAN) si Rata Internd de Rentabilitate Economica
(RIRE).

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 evaluarii economice costurilor operationale si emisiilor |i se atribuie valori
monetare insa inscrierea Sustenabilitatii ca obiectiv separat respecta atat intentiile Guvernului
Romaniei si ale Uniunii Europene céat si preocuparile generatiilor viitoare.

Siguranta: investitile in transporturi ar trebui s& 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.

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

Dezvoltarea economica. Sistemul de transport trebuie configurat astfel incat sa permita
dezvoltarea economica atat la nivel national cat si la nivel regional. Investitia ar trebui, de
asemenea, sa favorizeze echitatea fata de cetatenii Romaniei.

3Asistentd pentru Ministerul Transporturilor si Infrastructurii pentru intdrirea planificdrii 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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e Finantare: existd un deficit substantial de finantare a transporturilor in Roménia. 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

In continuarea acestor obiective generale, au fost definite obiective operationale specifice fiecarui
mod de transport, pe baza unei analize individuale a problemelor din fiecare sector. Au fost
organizate consultari extinse cu factorii de interes din sectoarele public si privat, ca parte din
analiza problemelor.

Obiective operationale

3.1.4

3.1.5

3.2
3.2.1

3.2.2

3.2.3

3.24

Obiectivele operationale au fost obtinute dintr-o analiza detaliata a problemelor fiecarui mod de
transport. In cadrul analizei problemelor a fost acordata atentie modului in care fiecare problema
are o cauza fundamentald, localizata geografic acolo unde este posibil. Obiectivele operationale
sunt, prin urmare, specifice fiecarei probleme dar au fost grupate in cadrul obiectivelor generale
descrise anterior.

Obiectivele operationale sunt definite Tn cadrul capitolelor dedicate fiecarui mod de transport
(capitolele 4-8 din cadrul Raportului privind Master Planul) si in notele tehnice privind
Problemele/Obiectivele/Interventiile.

Interventii

Definirea interventiilor succede identificarii obiectivelor operationale. Aceastd procedura asigura
faptul ca exista o conexiune clara si observabila intre obiectivele generale, problemele identificate,
obiectivele operationale corespondente precum si interventiile in sine. Aceasta abordare asigura si
faptul ca interventiile se adreseaza unor probleme reale, legate de transport. Utilizarea Modelului
National face ca sa existe o baza cantitativd pentru definirea problemelor, a obiectivelor si
interventiilor.

Am invitat Ministerul Transporturilor si beneficiarii sa trimita propunerile privind proiectele din sfera
lor de responsabilitate. Valoarea totald a interventiilor propuse, care includ in special proiecte de
infrastructura noua, a fost de 74,8 miliarde euro. Fondurile totale disponibile pentru proiecte de
infrastructura sunt de 9,5 miliarde euro pana in anul 2020 si de 24,7 miliarde euro pana in anul
2030. Prin urmare, fondurile totale disponibile reprezintd mai putin de jumatate din aspiratiile
beneficiarilor.

Master Planul nu poate genera finantari suplimentare dar poate oferi garantia ca, in cazul in care
fondurile sunt limitate, finantarea disponibila va fi repartizatd acelor domenii care ofera cele mai
mari beneficii economice. Echipa AECOM, in colaborare cu Ministerul Transporturilor si JASPERS
a identificat o serie de interventii care includ, dar care nu se limiteaza la, interventii in infrastructura.
In anumite cazuri acestea corespund cu proiectele propuse de beneficiari, dar In multe cazuri
proiectele sunt diferite ca si specific sau ca anvergura, cu scopul de a se adresa problemelor
specifice sau cererii prognozate.

Analiza conditiilor existente si viitoare au evidentiat o serie de deficiente in ceea ce priveste
intretinerea si reparatiile retelelor feroviare si rutiere. Strategia generala include doua directii de
actiune:
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e Protectia activelor existente prin asigurarea unei finantari pe termen lung a unui regim superior
de intretinere si reparatii. Beneficiarii acestei masuri vor fi toti cetatenii Romaniei (dar si
vizitatorii) care utilizeaza sistemele de transport din targ; si

. Tmbunététiri ale infrastructurii, care ofera cea mai buna valoarea a banilor si care indeplinesc
obiectivele operationale.

Master Planul prevede si o serie de interventii din categoria “soft”, pentru fiecare mod, cum ar fi
reforme institutionale, modificari ale Contractelor de Servicii Publice (CSP) incheiate cu operatorii
feroviari, modificari ale marimii si duratelor contractelor de intretinere a retelei rutiere, si asa mai
departe. Toate acestea au ca si obiectiv comun cresterea eficientei si incurajarea comportamentul
comercial si vor genera, prin urmare, venituri financiare.

Au fost incluse si interventii legate de cresterea gradului de siguranta, in special pentru drumuri si
pentru operarea zborurilor in conditii de vreme defavorabila.
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Testarea Proiectelor
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Testarea proiectelor

Interventiile din sectorul feroviar, rutier, naval si intermodal au fost testate cu ajutorul Modelului
National. Modelul este descris in detaliu in cadrul Raportului Privind Elaborarea Modelului, dar
exista o serie de caracteristici importante ale modelului care trebuie sa fie pe deplin intelese in
momentul interpretarii rezultatelor.

Modelul utilizeaza procesul consacrat in patru etape, care include:

e FEtapa 1: Productia si atractia de calatorii: estimarea numarului total de calatorii-pasager sau
tone marfa, generate si atrase de fiecare zona in parte;

o Etapa 2: Distributia calatoriilor-pasager si tonelor marfa intre zone;
o Etapa 3: Optiunile existente pentru calatoriile-pasager si tonele marfa intre zone;

e Etapa 3: Ruta aleasa intre zone pentru fiecare deplasare de la zona la zona a pasagerilor si
marfii, pe fiecare mod de transport.

Relatiile matematice si calibrarea conform datelor observate, determina felul in care modelul
indeplineste functiile aferente fiecarei etape din cele patru enuntate mai sus.

Modelul este foarte complex — rularile complete pentru cei trei ani de prognoza (2020, 2030 si
2040) dureaza aproximativ 30 de ore — dar este important de inteles modul in care interventiile
afecteaza rezultatele modelului. in general, factorul determinant al schimbdrii in distributia traficului,
alegerea modului de transport si alegerea rutei este schimbarea costului calatoriei, fie in termenii
timpului de parcurs (deoarece timpul inseamna bani) sau Tn termenii valorii monetare a calatoriei
exprimata prin preturile calatoriilor, costurile de operare a vehiculelor, tarifele utilizate si costurile de
manipulare a marfii. Mai jos prezentadm diferite exemple. Tn aceste exemple, cuvantul ,trafic” este
folosit in mod generic: cuprinde toate modurile de transport cat si transportul de pasageri si de
marfa.

O imbunétatire adusa infrastructurii rutiere sau timpului de parcurs si frecventei trenurilor din
sistemul feroviar va produce o schimbare in distributia traficului, deoarece calatoriile dintre orasele
mari si mici deservite de noul drum sau de noile servicii feroviare se vor realiza mai usor iar aceste
localitati vor fi accesibile unor zone mai largi. In plus, va aparea si o schimbare a alegerii modale
deoarece unul din moduri, fie cel rutier fie cel feroviar, ih cazul acestui exemplu, va deveni relativ
mai atractiv. Raspunsul final va fi o schimbare in alegerea rutei deoarece ruta imbunatatita va oferi
calatorii mai rapide si o capacitate mai mare. Nu doar traficul inregistrat pe drumurile si n trenurile
existente pe acelasi coridor se va transfera catre ruta imbunatatitd, dar va aparea si trafic
transferat de la coridoarele/rutele mai indepartate. Aceasta inseamna ca traficul pe o ruta noua sau
imbunatatita semnificativ va fi mult mai mare decét traficul existent pe ruta imediat paralela.

Un terminal intermodal Tmbunétatit sau nou (sau o retea de terminale, deoarece trebuie sa existe
facilitati la ambele capete ale calatoriei) va atrage trafic containerizat suplimentar datorita costurilor
reduse de manevrare a marfii. Daca este combinat cu trenuri mai rapide de containere, traficul
suplimentar se va intari. Va exista un transfer de trafic dinspre modul rutier spre modul feroviar prin
intermediul mecanismului de alegere modala si vor aparea unele schimbari in distributia traficului
de marfa, desi nu la fel de puternice ca in cazul transportului de pasageri.

Aceste mecanisme se aplica intr-un mod similar tuturor modurilor de transport. Este important de
notat ca procesul este, in esenta, unul neutru in ce priveste operarea; mecanismele de distributie,
alegere modala si alegere a rutei fiind relatii matematice bazate pe comportamentul observat. in al
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doilea rédnd modificarile volumului de trafic din sistemul rutier, feroviar, naval si intermodal
reprezinta date de iesire din Modelul National si nu date de intrare pentru acesta. Nu pot exista
astfel tinte sau rezultate preconcepute in cadrul acestui proces.

Un numar mare de proiecte a fost testat cu ajutorul Modelului National. Tabloul de mai jos
ilustreaza numarul aproximativ de proiecte testate. Multe proiecte au fost testate de mai multe ori ca
urmare a variatiilor aparute in specificatiile proiectelor sau in combinatie cu alte proiecte, astfel
totalurile de mai jos sunt exprimate in mod conservator.

Mod Rutier Feroviar Naval Intermodal
Numar de 92 34 12 13
proiecte

Proiectele feroviare au cuprins trei elemente, reabilitarea infrastructurii pe ruta completa de lunga
distanta, grafice de mers revizuite si material rulant nou, deci fiecare proiect feroviar reprezinta, in
sine, o serie de interventii individuale ce formeaza o strategie completa a rutei.

Proiectele din sectorul aerian nu au fost testate cu ajutorul Modelului National ci cu un model de
transport aerian elaborat in special pentru acest scop, care reflecta traficul suplimentar care ar
aparea daca aeroportul ar atrage servicii suplimentare si daca si-ar imbunatati propriile facilitati.
Modelul utilizeaza o combinatie de arii de captare nesuprapuse si rate de calatorii asociate
diferitelor tipuri de zboruri pentru prognozarea traficului de pasageri. Cu toate acestea, modelul
aerian nu foloseste date din Modelul National de Transport in analiza ACB.

Asa cum s-a prezentat in sectiunea 10.2 si s-a descris in detaliu in cadrul Capitolului 4 si a
Raportului Privind Elaborarea Modelului, siguranta rutiera reprezinta o problema serioasa in
Romaénia. A fost dezvoltat un model dedicat, care a identificat punctele din reteaua de drumuri
nationale care inregistreazd cele mai multe accidente, care a identificat cauzele acestora si a
propus cele mai potrivite solutii dintr-o lista de interventii de sigurantd consacrate. Modelul
efectueaza de asemenea si Analiza Cost-Beneficiu. Cu ajutorul acestui model au fost identificate
138 de puncte problematice.



Evaluarea proiectelor — Rolul
analizei cost-beneficiu (ACB) si al
analizei multi-criteriale (AMC)
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Evaluarea Proiectelor. Rolul ACB si al AMC

Asa cum este descris in Ghidul National de Evaluare a Proiectelor, Volumul 1 si in sectiunea 2.6
din Raportul privind Master Planul, proiectele au fost ierarhizate in prima fazad in functie de
performanta lor economica.

Pentru proiectele rutiere, acesta a fost un proces in doua etape: mai intai proiectele individuale
ce indeplinesc obiectivele operationale au fost evaluate utilizdand ACB iar, in a doua etapa,
proiectele individuale au fost combinate in doua strategii alternative denumite ,Nivelul 17, care
ofera o coerenta a retelei; acestea au facut din nou obiectul testarii cu ACB, iar strategia optima
a facut mai departe obiectul AMC. Ulterior, au fost identificate probleme ulterioare implementarii
Strategiei de Nivel 1, ceea ce a condus la identificarea proiectelor de ,Nivel 2" care se
adreseaza acestor probleme reziduale.

Strict vorbind, criteriul ACB de acceptare a proiectelor a fost ca rata interna de rentabilitate RIRE
sa fie mai mare de 5% (rata de actualizare) si, similar, ca raportul beneficii-costuri RBC sa fie
supraunitar. Cu toate acestea, aceste criterii au fost relaxate pentru proiectele feroviare din
urmatoarele considerente:

e Asa cum am aratat mai inainte, transportul feroviar de pasageri s-a aflat intr-o perioada
continua de declin, avand ca rezultat imediat situatia in care traficul feroviar existent nu este
intotdeauna suficient pentru a justifica investitile semnificative necesare pentru
imbunatatirea conditiilor retelei feroviare. Daca aceste criterii ACB ar fi aplicate in mod strict,
atunci aceasta stare de fapt s-ar accentua, proiectele feroviare fiind respinse din start in
favoarea celor rutiere, ceea ce va prelungi stare de declin in care se afla sistemul feroviar din
Romania avand ca efect final situatia in care calea ferata va inceta sa mai joace un rol
strategic la nivel national;

o Datorita sub-finantarii cronice a caii ferate de-a lungul unei perioadei lungi de timp, ordinul de
marime al investitile necesare in calea ferata este mult mai ridicat decat in cazul unui
program de investitii la un ritm firesc; acest lucru determina costurile mari de constructie,
ceea ce reduce nivel indicatorilor RIRE si RBC; si

e Infrastructura feroviara trebuie construitd la standarde tehnice si de siguranta specifice;
gradientul poate fi semnificativ, vitezele ridicate implica o curbura orizontala medie fara pante
semnificative iar reglementarile europene pentru reteaua TEN-T centrala prevad viteze
minime ale liniilor. Prin urmare, exista posibilitati limitate de a reduce costurile cu scopul
imbunatatirii indicatorilor de rentabilitate economica.

Urmare a testarii proiectelor cu ajutorul analizei cost-beneficiu, proiectele au fost grupate in doua
scenarii cu ajutorul analizei multi-criteriale (AMC). Aceste doua scenarii au urmatoarele
caracteristici:

e Scenariul de Sustenabilitate Economica (“ES”): acest scenariu pune accent pe proiectele
care au performante economice bune, in conditiile in care ponderea criteriului economic este
de 70%, iar pentru apartenenta la reteaua TEN-T se acorda o pondere de 30%.

e Scenariul de Sustenabilitate Economica si de Mediu (“EES”): scenariul aduce criterii
suplimentare corespondente impacturilor fizice de mediu, Th special asupra siturilor Natura
2000, in conditiile Tn care criteriului economic i se acorda o pondere mai redusa. Ponderea
criteriului economic a fost redusa la 50%, impactul fizic asupra mediului are o pondere de
20%, iar apartenenta la reteaua TEN-T are o pondere de 20%. Suplimentar, a mai fost
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introdus un criteriu privind dezvoltarea economica echilibrata, cu o pondere de 10%. Acest
din urma criteriu ofera anumite avantaje proiectelor care contribuie la dezvoltarea economica
a regiunilor izolate ale Romaniei si reduse disparitatile ntre regiuni.
5.1.5 Criteriile utilizate, ce au fost discutate si aprobate de catre MT, JASPERS si CE, precum si
ponderile fiecarui criteriu sunt prezentate in continuare.
Tabelul 5.1 Criterii si ponderi de evaluare pentru Scenariile ES si EES
Criterii ES EES
Eficientd economica 70% 50%
Integrare Trans-Europeana/Politica TEN-T 30% 20%
Impact de mediu - 20%

Sustenabilitate

Nu are un punctaj acordat dar se ia in
considerare prin distributia modala

Dezvoltare economica echilibrata

10%

Sursa: AECOM, MT, JASPERS si CE

5.1.6  Evaluarea eficientei economice include beneficile din reducerea numarului de accidente si
modificari ale gradului de emisii si poluarea aerului, prin urmare exista evaluari implicite ale unor
impacturi asupra mediului in cadrul analizei cost-beneficiu.

5.1.7  Modul de calcul al scorurilor pentru fiecare criteriu este prezentat in tabelele 5.2-3 de mai jos,
pentru scenariile ES si EES.

Tabelul 5.2 Punctajele proiectelor din cadrul Scenariului ES
Obiectiv L Indicator/ Criterii de Punctaje
Nr. | General Master Criterii A Pondere
Plan Referinta punctare (puncte)
5% 0
A Eficienté 5 Performgn_t,é RIRE 70% RIRE maxim 100
economica economica
>5% < RIRE cea | Proportional din 100 =
mai mare% cea mai mare RIRE
Segment Core 100
: TEN-T
Integrare Trans- Relatia cu Requli
B grare 1 Reteaua TEN- g 30% | Segment TEN-T 30
Europeana T TEN-T Comprehensive
Alte segmente 0
Contributia la Nu i s-a acordat punctaj in cadrul AMC dar se ia in
. moduri de “ considerare prin pre-alocarea fondurilor pe sectoare: in
C | Sustenabilitate transport mai Cartea alba acest scenariu: 51% rutier, 44% feroviar 5% naval, cai
curate navigabile interioare, intermodal si aerian

Sursa: AECOM, MT, JASPERS si CE
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Tabelul 5.3 Punctajele proiectelor din cadrul scenariului EES

Oy Indicator/ Punctaje
Nr. | General Master Criterii e Pondere | Criterii de punctare )
Referinta (puncte)
Plan g
5% 0
RIRE Maxim 100
A Eficienta Performanta RIRE 500 .
economica economica 0 Proportional
> 5% < RIRE cel mai din 100 = cel
mare% mai mare
RIRE
5 -
> 5/00< RIRE cea mai 100
mare%
B Integrare Trans- | Relatia cu Reteaua Reauli TEN-T 20% Segment Core TEN-T =0
Europeana TEN-T 9 Segment TEN-T 10
Comprehensive
Alte segmente 0
Foarte mare -100
Impact potential Mare -80
Imoactul de asupra mediului
C mepdiu (in particular on SEA 20% Moderat -50
NATURA mp2000 _
sites) Mic -30
Nici unul 0
Nu i s-a acordat punctaj in cadrul AMC dar se ia in
Contributie la considerare prin pre-alocarea fondurilor pe
D | Sustenabilitate moduri de Cartea alba sectoare/moduri:
transport curate in acest scenariu 51% rutier, 44% feroviar si 5%
naval, cadi navigabile interioare, intermodal si aerian
Imbunétatire segment
catre zona cu slaba
accesibilitate atat pe 100
piete interne cat si
externe
Imbunatéatire segment
Cresterea - catre zona cu slaba
Dezvoltare accesibilitatii Harti accesibilitate pe piete 70
E | economica : accesibilitate 10% ’
- » zonelor mai greu externe
echilibrata s MPGT = oy
accesibile Imbunatatire segment
catre zona cu slaba
. : 50
accesibilitate pe piete
interne
Segmente catre zone
< g 0
cu buna accesibilitate

Sursa: AECOM, MT, JASPERS si CE

5.1.8  Trebuie clarificat rolul analizei multi-criteriale (AMC) in cadrul strategiei de implementare.
Procedura AMC ofera ierarhizarea proiectelor in ordinea punctajelor, ce reflectd potentialul lor
pentru dezvoltarea economica si sociala a Romaniei. Cu toate acestea, din motive practice cum
ar fi maturitatea proiectelor (ce include influenta unor factori cum ar fi disponibilitatea Studiilor de
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Fezabilitate, studiile de mediu, sustinerea politica nationala si locala) dar si disponibilitatea
fondurilor (cum ar fi fondul de coeziune, care este alocat, conform recomandarilor CE, doar
pentru proiectele localizate pe reteaua TEN-T centrald) strategia de implementare va include o
alta ordine a proiectelor, diferita de cea data de AMC. Cu alte cuvinte, procedura AMC determina
ce proiecte trebuie incluse in strategia recomandata, in conditiile in care strategia generala va
ramane aceeasi.

Capitolul 6 prezinta rezultatele procedurii AMC precum si proiectele incluse in scenariile ES si
EES.



Scenariul de sustenabilitate
economica (ES) si Scenariul de
sustenabilitate economica si de

Mediu
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6  Scenariile ES si EES
6.1 Introducere

6.1.1 Aceastd sectiune prezintd rezultatele obtinute in urma aplicarii procedurilor de punctare si
ponderare din cadrul Analizei Multi-Criteriale descrise in capitolul precedent. De remarcat faptul
ca sursa costurilor pentru proiectele rutiere si feroviare este reprezentata de estimarile AECOM
care au fost ajustate de catre Ministerul Transporturilor ulterior elaborarii Master Planului.

6.2  Scenariul sustenabilitatii economice (“ES”)

6.2.1  Aceasta sectiune descrie proiectele incluse in scenariul ES in urma aplicarii AMC. Tabelul 6.1
prezinta proiectele rutiere din scenariul ES potrivit punctajelor obtinute in urma AMC.
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Proiecte de transport rutier incluse in scenariul ES

Project Description COS‘Y (et S
prices) Cost
HO Safety Interventions n/a na 18.5% 150.0 150.0
1 H7 Sibiu-Brasov Motorway Comprehensive TEN-T link 66.0 15.7% 816.4 816.4
2 E H8 Ploiesti-Comarnic Motorway Comprehensive TEN-T link 49.2 12.5% 306.8 1,123.2
o
3 g H6 Craiova-Pitesti Motorway Comprehensive TEN-T link 46.1 12.0% 899.4 2,022.6
4 g H1 Comarnic-Brasov Motorway Comprehensive TEN-T link 33.3 9.6% 997.7 3,020.4
5 H12 Brasov-Bacau Motorway Comprehensive TEN-T link 24.0 7.8% 1,845.5 4,865.8
1 OR7B Suceava-Siret Expressway Core TEN-T link 96.1 18.7% 196.2 5,062.0
2 OR15 Sibiu-Pitesti Motorway Core TEN-T link 79.9 15.3% 1,673.6 6,735.6
3 OR18B [Bucharest Southern Ring Road Upgrade Core TEN-T link 76.0 14.5% 175.7 6,911.3
4 OR7C Suceava-Botosani Expressway Other links 70.0 19.5% 124.5 7,035.9
5 OR7A Bacau-Pascani Motorway Core TEN-T link 69.7 13.2% 485.5 7,521.4
6 OR19 Bucharest-Craiova Expressway Core TEN-T link 62.7 11.8% 764.4 8,285.8
7 OR9 Pascani-Suceava Expressway Core TEN-T link 61.5 11.5% 290.0 8,575.8
8 OR13C |[Buzau-Focsani Expressway Core TEN-T link 59.2 11.0% 282.0 8,857.8
9 OR13D |Targu Neamt-lasi-Ungheni Motorway Core TEN-T link 58.1 10.8% 1,129.7 9,987.5
10 OR17 Gaesti-Ploiesti-Buzau-Braila Expressway Comprehensive TEN-T link 53.8 14.3% 994.6 10,982.1
o~
11 g OR10 Lugoj- Craiova Expressway Core TEN-T link 53.3 9.8% 1,960.8 12,942.8
12 - OR19D  |Henri Coanda Airport connection to A3 Core TEN-T link 51.0 9.3% 125.6 13,068.4
13 OR6B Bacau-Focsani-Braila-Galati Expressway Comprehensive TEN-T link 48.4 13.2% 828.1 13,896.6
14 OR13 Targu Mures-Targu Neamt Motorway Core TEN-T link 48.2 8.8% 2,942.6 16,839.1
15 OR21 Al Widening Bucharest-Pitesti Core TEN-T link 42.6 7.6% 442.0 17,281.2
16 OR14 Brasov-Pitesti Expressway Comprehensive TEN-T link 42.5 11.9% 1,224.1 18,505.3
17 OR18A  |Bucharest Ring Road Motorway Core TEN-T link 33.4 5.7% 1,335.0 19,840.3
18 OR8 Bacau-Piatra Neamt Expressway Other links 27.0 10.6% 239.1 20,079.4
19 OR9B Turda-Halmeu-Bistrita, Satu Mare-Petea Expressway |Other links 239 9.9% 1,713.2 21,792.6
20 OR12 Nadaselu - Suplacu de Barcau Motorway Comprehensive TEN-T link 22.6 7.8% 1,307.0 23,099.6
21 OR11 gﬁgmaw'ceeﬁ’ana Expressway (including Braila | ohensive TEN-T link 16.1 6.5% 1,141.9 24,2415
1 BP22 Vaslui Comprehensive TEN-T link 79.0 29.4% 10.8 10.8
2 BP12 Adjud Core TEN-T link 70.2 19.0% 46.2 57.0
3 BP28  |Timisoara South Core TEN-T link 63.7 16.8% 48.0 105.0
4 BP23 Barlad Comprehensive TEN-T link 61.8 23.4% 135 118.5
5 BP4 Roman Core TEN-T link 61.3 15.9% 62.0 180.5
6 BP21 Giurgiu Core TEN-T link 61.2 15.9% 21.6 202.1
7 BP11 Filiasi Core TEN-T link 60.3 15.6% 27.7 229.8
8 BP10 Targoviste Comprehensive TEN-T link 59.7 22.7% 78.0 307.8
9 BP20 Sfantu Gheorghe Comprehensive TEN-T link 57.4 21.9% 9.6 317.4
10 BP15 Falticeni Core TEN-T link 53.4 13.2% 41.3 358.6
11 BP5 Focsani Core TEN-T link 53.2 13.1% 76.1 434.7
12 2 BP3 Sighisoara Comprehensive TEN-T link 53.0 20.4% 31.2 465.9
13 é BP25 Vatra Dornei Comprehensive TEN-T link 45.2 17.6% 18.3 484.2
>
14 @ BP24 Slobozia Comprehensive TEN-T link 39.7 15.7% 13.2 497.4
15 BP7 Buzau Core TEN-T link 37.0 7.5% 104.8 602.3
16 BP19 Miercurea Ciuc Comprehensive TEN-T link 35.2 14.1% 229 625.2
17 BP6 Ramnicu Sarat Core TEN-T link 35.1 6.8% 37.0 662.2
18 BP9 Ramnicu Valcea Core TEN-T link 335 6.2% 52.8 715.0
19 BP27 Mangalia Comprehensive TEN-T link 333 13.5% 19.2 734.2
20 BP16 Caransebes Core TEN-T link 319 5.7% 80.8 815.0
21 BP13 Mizil Core TEN-T link 30.0 1.9% 36.0 851.0
22 BP18 Bistrita Comprehensive TEN-T link 28.3 11.7% 70.1 921.1
23 BP14 Ludus Comprehensive TEN-T link 26.8 11.2% 102.5 1,023.6
24 BP17 Beclean Comprehensive TEN-T link 18.8 8.4% 422 1,065.8
25 BP26 Campulung Moldovenesc Comprehensive TEN-T link 9.0 3.3% 86.4 1,152.2

Sursa: Punctaj AMC, MPGT AECOM, costuri provenite de la MT
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Tabelul 6.2 Proiecte de transport rutier incluse in scenariul EES

Project Description C:)Sr‘ic((zeg)m Curré\;lsa‘\ted
HO Safety Interventions n/a nla 18.5% 150.0 150.0
1 H7 Sibiu-Brasov Motorway Comprehensive TEN-T link 51.7 15.7% 816.4 816.4
2 % H8 Ploiesti-Comarnic Motorway Comprehensive TEN-T link 39.7 12.5% 306.8 1,123.2
[
3 g H6 Craiova-Pitesti Motorway Comprehensive TEN-T link 335 12.0% 899.4 2,022.6
4 % H1 Comarnic-Brasov Motorway Comprehensive TEN-T link 18.4 9.6% 997.7 3,020.4
5 H12 Brasow-Bacau Motorway Comprehensive TEN-T link 17.7 7.8% 1,845.5 4,865.8
1 OR7B Suceava-Siret Expressway Core TEN-T link 64.2 18.7% 196.2 5,062.0
2 OR7A Bacau-Pascani Motorway Core TEN-T link 58.3 13.2% 485.5 5,547.6
T OR18B |Bucharest Southern Ring Road Upgrade Core TEN-T link 53.8 14.5% 175.7 5,723.3
4| OR7C  |Suceava-Botosani Expressway fz‘;“_"T‘d”y connectivty with 52.0 19.5% 124.5 5,847.8
5 OR15 Sibiu-Pitesti Motorway Core TEN-T link 49.7 15.3% 1,673.6 7,521.4
T OR9 Pascani-Suceava Expressway Core TEN-T link 46.5 11.5% 290.0 7,811.4
7 OR13C |Buzau-Focsani Expressway Core TEN-T link 44.9 11.0% 282.0 8,093.4
8 OR19 Bucharest-Craiova Expressway Core TEN-T link 44.4 11.8% 764.4 8,857.8
9 OR6B Bacau-Focsani-Braila-Galati Expressway Comprehensive TEN-T link 42.2 13.2% 828.1 9,685.9
10 OR13D |Targu Neamt-lasi-Ungheni Motorway Core TEN-T link 41.0 10.8% 1,129.7 10,815.6
~
11 g OR17 Gaesti-Ploiesti-Buzau-Braila Expressway Comprehensive TEN-T link 39.0 14.3% 994.6 11,810.2
12 - OR19D |Henri Coanda Airport connection to A3 Core TEN-T link 36.0 9.3% 125.6 11,935.8
13 OR10 Lugoj- Craiova Expressway Core TEN-T link 30.7 9.8% 1,960.8 13,896.6
T OR21 Al Widening Bucharest-Pitesti Core TEN-T link 30.0 7.6% 442.0 14,338.6
15 OR14 Brasow-Pitesti Expressway Comprehensive TEN-T link 279 11.9% 1,224.1 15,562.7
16 OR13  |Targu Mures-Targu Neamt Motorway Core TEN-T link 27.0 8.8% 2,942.6 18,505.3
17 OR12 Nadaselu - Suplacu de Barcau Motorway Comprehensive TEN-T link 23.7 7.8% 1,307.0 19,812.3
18 OR18A  |Bucharest Ring Road Motorway Core TEN-T link 235 5.7% 1,335.0 21,147.3
19 OR11 &nga'mcea'ma"a Expressway (including Braila | oo oncive TEN-T link 20.1 6.5% 1,141.9 22,280.1
20 OR9B Turda-Halmeu-Bistrita, Satu Mare-Petea Expressway |Other links 16.1 9.9% 1,713.2 24,002.3
21 OR8 Bacau-Piatra Neamt Expressway Other links 9.3 10.6% 239.1 24,2415
1 BP22 Vaslui Comprehensive TEN-T link 57.0 29.4% 10.8 10.8
T BP12 Adjud Core TEN-T link 45.7 19.0% 46.2 57.0
T BP23 Bérlad Comprehensive TEN-T link 44.7 23.4% 135 70.5
4 BP28  |Timisoara South Core TEN-T link 44.1 16.8% 48.0 1185
5 BP10  |Targoviste Comprehensive TEN-T link 43.2 22.7% 78.0 196.5
6 BP20 Sfantu Gheorghe Comprehensive TEN-T link 41.6 21.9% 9.6 206.1
7 BP4 Roman Core TEN-T link 39.4 15.9% 62.0 268.1
8 BP21 Giurgiu Core TEN-T link 39.3 15.9% 21.6 289.7
9 BP11 Filiasi Core TEN-T link 38.6 15.6% 27.7 317.4
10 BP3 Sighisoara Comprehensive TEN-T link 38.5 20.4% 31.2 348.6
11 BP15 Falticeni Core TEN-T link 33.7 13.2% 41.3 389.8
7 P BP5 Focsani Core TEN-T link 33.6 13.1% 76.1 465.9
13 % BP25  |Vatra Dornei Comprehensive TEN-T link 32.8 17.6% 18.3 484.2
>
14 @ BP24  |[Slobozia Comprehensive TEN-T link 28.9 15.7% 13.2 497.4
15 BP19 Miercurea Ciuc Comprehensive TEN-T link 25.7 14.1% 229 520.3
16 BP27 Mangalia Comprehensive TEN-T link 24.4 13.5% 19.2 539.5
17 BP7 Buzau Core TEN-T link 22.0 7.5% 104.8 644.4
18 BP18 Bistrita Comprehensive TEN-T link 20.8 11.7% 70.1 714.5
19 BP6 Ramnicu Sarat Core TEN-T link 20.7 6.8% 37.0 751.5
20 BP14 Ludus Comprehensive TEN-T link 19.7 11.2% 102.5 854.0
T BP9 Ramnicu Valcea Core TEN-T link 19.5 6.2% 52.8 906.8
22 BP16 Caransebes Core TEN-T link 18.4 5.7% 80.8 987.6
23 BP13 Mizil Core TEN-T link 17.0 1.9% 36.0 1,023.6
24 BP17 Beclean Comprehensive TEN-T link 14.0 8.4% 42.2 1,065.8
25 BP26 Campulung Moldovenesc Comprehensive TEN-T link 7.0 3.3% 86.4 1,152.2

Sursa: Punctaj AMC, MPGT AECOM, costuri provenite de la MT
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Unele dintre rutele de ocolire identificate fac parte din structura proiectelor mai mari de Nivel 1 sau
Nivel 2. Decizia de transformare a acestora in proiecte separate va fi determinatd in cadrul
Strategiei de Implementare care va examina oportunitatile de finantare si maturitatea fiecarui
proiect. Daca proiectul mai cuprinzator de Nivel 1 sau 2 pare fezabil la o etapa initiald a planului de
implementare, atunci nu va fi nevoie de un proiect separat pentru ruta de ocolire. O analiza a
raportului beneficiu-cost bazata pe durata de viata prognozata pentru ruta de ocolire ca entitate
individuala va determina solutia cea mai adecvata.

Tabelele 6.3-4 prezinta proiectele feroviare din cadrul Scenariului ES si EES potrivit punctajului
obtinut in urma AMC.

Tabelul 6.3 Proiecte de transport feroviar incluse in scenariul ES

Project Description

Emergency interventions for section Bucharest to

Cost (2014

prices)

Cumulated
Cost

1 DS10R RO . Core TEN-T link 100.0 49.0% 0.0
Giurgiu via Gradistea

2 DSO1R Emergenc.y |ntervent|on5_ for secthn Bucharest to Core TEN-T link 69.0 29.5% 67.7 67.7
Hungary via Brasov + Teius to Cluj

3 DS11R |Emergency interventions for section Craiova to Calafat |Core TEN-T link 58.7 23.0% 15 69.2

4 DSO3R E_merggncy |nterven't|ons for section Bucharest to Arad Core TEN-T link 56.9 21.9% 73.2 142.4
via Craiova and Timisoara

5 DSO04R E_mergency interventions for section chharest .IO lasi Core TEN-T link 51.6 18.6% 90.7 233.0
via Bacau + Buzau to Galati + Pascani to Ukraine

6 DSO6R Ersr:ergency interventions for section Cluj-Napoca to Core TEN-T link 513 18.4% 525 285.5

7 DS10A Buc_harest to Giurgiu via Gradistea. Rehabilitation to Core TEN-T link 4.2 13.9% 144.5 430.0
design speed.

8 Dsosa  |Bucharest to lasi via Bacau + Buzau to Galati + Core TEN-T link 346 7.9% 2,360.2 2,790.2
Pascani to Ukraine. Rehabilitation to design speed.

9 3 DSO2A B_uchare_st to Constanta. New rolling stock and re- Core TEN-T link 223 6.4% 2.375.1 5.165.3

E tlme;abllnq i i o

10 Dso1a |Bucharest to Hungary via Brasov + Teius to Cluj. Core TEN-T link 323 6.4% 2,375.1 7,540.4
Rehabilitation to design speed.

1 Dsosa  |Bucharest to Arad via Craiova and Timisoara. Core TEN-T link 314 5.9% 2,038.7 9,579.1
Rehabilitation to design speed.

12 DS11A |Craiova to Calafat. Rehabilitation to design speed. Core TEN-T link 30.0 4.7% 160.9 9,740.0

13 DS06A |Cluj-Napoca to lasi. Rehabilitation to design speed. Core TEN-T link 30.0 5.0% 1,087.0 10,826.9

14 DS03S  |Freight test Filiasi - Tg Jiu Comprehensive TEN-T link 27.7 16.7% 6.1 10,833.0

15 Dsos  |Bucharest (o Sibiu via Pitesti and Ramnicu Valcea. | o oonensive TEN-T link 14.2 8.3% 1,130.4 11,963.4
New link, rehabilitation to design speed and

16 psorg | CMui-Napoca to Oradea. Rehabilitation to enhanced 0 ehensive TEN-T link 105 6.0% 456.0 12,419.4
speed, line doubling and electrification.

17 DS08A |Oradea to Timisoara. Rehabilitation to design speed. |Comprehensive TEN-T link 9.1 5.0% 234.0 12,653.4

18 Dsooa | Oradea to Clui-Napoca via Satu Mare and Baia Mare. |0 ohensive TEN-T link 9.0 1.9% 549.0 13,202.4
Rehabilitation to design speed.

Sursa: Punctaj AMC, MPGT AECOM, costuri provenite de la MT




AECOM Rezumat al intregului Proiect 37

Tabelul 6.4 Proiecte de transport feroviar incluse in scenariul EES

Project Description Cost (2014 Cumulated
prices) Cost
1 Dsior  |EMergency intenentions for section Bucharest to o N T jink 80.0 49.0% 0.0 0.0
Giurgiu via Gradistea
2 DS11R |Emergency interventions for section Craiova to Calafat |Core TEN-T link 50.5 23.0% 15 1.5
3 DSO3R E_merggncy |nterven_t|0ns for section Bucharest to Arad Core TEN-T link 292 21.9% 73.2 74.7
via Craiova and Timisoara
4 DS04R E_mergency interventions for‘ section Bl_lcharest _to lasi Core TEN-T link 45.4 18.6% 00.7 165.4
via Bacau + Buzau to Galati + Pascani to Ukraine
5 DS06R E’;e'gency intenventions for section Clu-Napocato oo T jink 45.2 18.4% 525 217.9
6 DS10A Bugharest to Giurgiu via Gradistea. Rehabilitation to Core TEN-T link 311 13.9% 1445 362.3
design speed.
7 DS03S  |Freight test Filiasi - Tg Jiu Comprehensive TEN-T link 33.3 16.7% 6.1 368.4
8 DSO1R Emergency interventions for section Bucharest to Core TEN-T link 30,0 20.5% 67.7 436.1

Hungary via Brasov + Teius to Cluj

9 Dso4a  |Bucharest to lasi via Bacau + Buzau to Calati + Core TEN-T link 27.3 7.9% 2,360.2 2,796.3
Pascani to Ukraine. Rehabilitation to design speed.

TE
o4 i .
10 DSO02A E;ZTZ;?;‘O Constanta. New rolling stock and re Core TEN-T link 25.6 6.4% 2,375.1 5,171.4
1 Dso1a |Bucharest to Hungary va Brasov + Teius to Cluj. Core TEN-T link 25.6 6.4% 2,375.1 7,546.4
Rehabilitation to design speed.
12 Doz |Bucharest to Arad via Craiova and Timisoara. Core TEN-T link 25.0 5.9% 2,038.7 9,585.2
Rehabilitation to design speed.
13 DS11A [Craiova to Calafat. Rehabilitation to design speed. Core TEN-T link 24.0 4.7% 160.9 9,746.0
14 DS06A |Cluj-Napoca to lasi. Rehabilitation to design speed. Core TEN-T link 24.0 5.0% 1,087.0 10,833.0

15 Dsosp  |Bucharest to Sibiu via Pitesti and Ramnicu Valcea. oo enensive TEN-T link 17.7 8.3% 1,130.4 11,963.4
New link, rehabilitation to design speed and

Cluj-Napoca to Oradea. Rehabilitation to enhanced

16 DS07B . . 5 . Comprehensive TEN-T link 15.1 6.0% 456.0 12,419.4
speed, line doubling and electrification.

17 DSO08A  |Oradea to Timisoara. Rehabilitation to design speed. |Comprehensive TEN-T link 14.0 5.0% 234.0 12,653.4

18 Dsoga  |Oradea to Clui-Napoca via Satu Mare and Baia Mare. | o nencive TEN-T link 14.0 1.9% 549.0 13,202.4

Rehabilitation to design speed.

Sursa: Punctaj AMC, MPGT AECOM, costuri provenite de la MT

6.2.5 Tabelul 6.5 prezinta proiectele navale din cadrul scenariului ES si EES potrivit punctajului obtinut
n urma AMC.
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Cooe Project Descnipton TENT 3core EIRR °‘;‘,“:;‘
1 P-GL-S |Galati Port Core TEN-T link 74.0 39.9% 17.6 17.6
2 P-GR-S |Giurgiu Port Core TEN-T link 51.7 24.3% 4.3 22.0
3 P-DBOV-S |Orsova/Drobeta Core TEN-T link 50.9 23.8% 25.1 47.1
4 P-OT-S |Oltenita Port Comprehensive TEN-T link 50.0 30.1% 5.6 52.7
5 P-DB-S  [Drobeta Turnu Severin Port Core TEN-T link 49.4 22.8% 17.3 70.0
6 P-CV-S [Cernavoda Port Core TEN-T link 48.9 22.4% 6.9 76.9
7 é‘ P-OV-S |[Orsova Port Comprehensive TEN-T link 42.4 24.8% 7.8 84.7
8 % P-CB-S [Corabia Port Other links 32.8 25.1% 4.5 89.2
9 -z W1 Dredging of the joint Romanian-Bulgarian sector of the Core TEN-T link 30.9 19.6% 206.7 205.9
3 Danube
10 g P-All-S  |Sulina Channel Improvements Core TEN-T link 30.4 9.5% 20.0 315.9
11 P-CO-S |Constanta Port Core TEN-T link 29.5 8.9% 351.1 667.0
12 P-CF-S |Calafat Port Core TEN-T link 24.0 2.4% 19.7 686.8
13 P-MV-S  |Moldova Veche Port Comprehensive TEN-T link 17.2 7.2% 3.7 690.4
14 P-TL-S  [Tulcea Port Comprehensive TEN-T link 14.0 -1.1% 16.0 706.4
15 W36 Bucharest to Danube Canal Connection Core TEN-T link 10.0 4.7% 1,500.8 2,207.2
16 P-BS-S |Basarabi Port Other links 4.0 1.2% 5.6 2,212.8

Sursa: Punctaj AMC, MPGT AECOM

Pentru Canalul Bucuresti-Dunare s-ar fi putut incepe constructia in perioada 2020 — 2030. Cu
toate acestea, suntem reticenti in a recomanda acest proiect in acest moment, dintr-o serie de

motive:

o Capitala Bucuresti este deja bine conectata la partea de est si vest a tarii prin reteaua rutiera
si fer oviara iar unul din principalele obiective ale Master Planului este revigorarea sistemului
feroviar. Testarea cu ajutorul Modelului National a aratat ca acest proiect va avea un impact
advers major asupra coridorului feroviar Constanta — Bucuresti — Craiova — Ungatria.

e Propunerile de imbunatatiri ale portului Giurgiu si Oltenita au aratat o valoare economica
foarte buna, cu un RIRE de 24% si respective 30% pentru investitii modeste de 4,3 milioane
de Euro si respective 5,6 milioane de Euro. Daca s-ar implementa proiectul Canal Bucuresti

— Dunare, acesta ar pune in pericol investitile mentionate mai sus.

e Canalul este costisitor si are o viabilitate economica minima. Are un cost estimat de 1,5
miliarde de Euro si RIRE de doar 4,7%.

Din aceste motive recomandam ca viabilitatea Canalului sa fie reexaminata dupa orizontul de
timp 2020, cand impactul imbunatatirilor din sectorul naval si feroviar va deveni mai clar.

Tabelele 6.6 si 6.7 prezintd proiectele de transport aerian din scenarile ES si EES potrivit
punctajelor obtinute in urma AMC.
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Tabelul 6.6 Proiecte de transport aerian incluse in scenariul ES

Project Description COSt. (e itk
prices) Cost
1 A8 Oradea Comprehensive TEN-T link 70.5 47.6% 1.2
2 Al12 Targu Mures Other links 70.0 53.5% 15.6 16.8
3 A6 Craiova Comprehensive TEN-T link 59.9 40.3% 17.3 34.2
4 A10 Sibiu Comprehensive TEN-T link 52.1 34.9% 49.8 84.0
5 A1l Suceava Comprehensive TEN-T link 45.9 30.6% 4.0 88.0
6 - A5 Constanta Comprehensive TEN-T link 37.9 25.0% 8.2 96.1
7 § A13 Timisoara Core TEN-T link 31.2 5.8% 76.5 172.7
8 < A7 lasi Comprehensive TEN-T link 26.9 17.4% 10.8 183.5
9 A2 Baia Mare Comprehensive TEN-T link 18.8 11.8% 2.3 185.8
10 Al Bacau Comprehensive TEN-T link 17.6 11.0% 85.1 270.9
11 A4 Cluj Comprehensive TEN-T link 13.4 8.1% 38.1 309.0
12 A16 Tulcea Comprehensive TEN-T link 9.0 5.0% 15.4 324.3
13 A9 Satu Mare Other links 17 6.2% 0.8 325.2

Sursa: Punctaj AMC, MPGT AECOM

Tabelul 6.7 Proiecte de transport aerian incluse in scenariul EES

Project Description COSF ol AT
prices) Cost

1 A8 Oradea Comprehensive TEN-T link 43.9 47.6% 1.2

2 Al2 Targu Mures Other links 40.0 53.5% 15.6 16.8
3 A6 Craiova Comprehensive TEN-T link 36.4 40.3% 17.3 34.2
4 A10 Sibiu Comprehensive TEN-T link 30.8 34.9% 49.8 84.0
5 A1l Suceava Comprehensive TEN-T link 26.4 30.6% 4.0 88.0
6 c A5 Constanta Comprehensive TEN-T link 20.6 25.0% 8.2 96.1
7 é A7 lasi Comprehensive TEN-T link 12.8 17.4% 10.8 106.9
8 < Al13 Timisoara Core TEN-T link 10.8 5.8% 76.5 183.5
9 A2 Baia Mare Comprehensive TEN-T link 7.0 11.8% 2.3 185.8
10 Al Bacau Comprehensive TEN-T link 6.1 11.0% 85.1 270.9
11 A4 Cluj Comprehensive TEN-T link 3.2 8.1% 38.1 309.0
12 Al6 Tulcea Comprehensive TEN-T link 0.0 5.0% 15.4 324.3
13 A9 Satu Mare Other links -8.8 6.2% 0.8 325.2
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6.2.9  Propunerile din sectorul transportului intermodal pentru orizonturile de timp 2020 si 2030 sunt
prezentate in Tabelele 6.8 si 6.9 pentru scenariile ES si respectiv EES.

Tabelul 6.8 Proiecte de transport intermodal incluse in scenariul ES

Cost (2014 Cumulated

prices)

Project Description
L g Cost

1 I-BU-S Bucuresti IMT Core TEN-T link 100.0 13.8% 18.0 18.0
2 I-TM-S  |Timisoara IMT Core TEN-T link 42.7 6.6% 18.0 36.0
3 I-CR-S Craiova IMT Core TEN-T link 42.7 6.6% 18.0 54.0
4 I-BC-S Bacau IMT Core TEN-T link 41.1 6.4% 18.0 72.0
5 I-SU-S Suceava IMT Core TEN-T link 41.1 6.4% 18.0 90.0
6 % I-CJ-S Cluj-Napoca IMT Core TEN-T link 40.3 6.3% 18.0 108.0
7 .% I-DB-S  |Drobeta Turnu Severin IMT Core TEN-T link 34.9 5.6% 8.0 116.0
8 I-GL-S Galati IMT Core TEN-T link 30.0 4.7% 23.0 139.0
9 I-GR-S Giurgiu IMT Core TEN-T link 30.0 1.4% 10.0 149.0
10 I-IS-S lasi IMT Core TEN-T link 30.0 3.9% 18.0 167.0
11 I-TU-S Turda IMT Core TEN-T link 30.0 0.1% 18.0 185.0
12 I-OR-S  |Oradea IMT Comprehensive TEN-T link 9.0 3.8% 18.0 203.0

Sursa: Punctaj AMC, MPGT AECOM

Tabelul 6.9 Proiecte de transport intermodal incluse in scenariul EES

Project Description COSt. (2014 Cumulated

prices) Cost
1 I-BU-S Bucuresti IMT Core TEN-T link 80.0 13.8% 18.0 18.0
2 I-TM-S  |Timisoara IMT Core TEN-T link 39.1 6.6% 18.0 36.0
3 I-CR-S Craiova IMT Core TEN-T link 39.1 6.6% 18.0 54.0
4 I-SU-S Suceava IMT Core TEN-T link 37.9 6.4% 18.0 72.0
5 I-BC-S Bacau IMT Core TEN-T link 37.9 6.4% 18.0 90.0
6 % I-CJ-S Cluj-Napoca IMT Core TEN-T link 37.4 6.3% 18.0 108.0
7 .% I-DB-S  |Drobeta Turnu Severin IMT Core TEN-T link 33.5 5.6% 8.0 116.0
8 I-GL-S Galati IMT Core TEN-T link 30.0 4.7% 23.0 139.0
9 I-GR-S Giurgiu IMT Core TEN-T link 30.0 1.4% 10.0 149.0
10 I-TU-S Turda IMT Core TEN-T link 30.0 0.1% 18.0 167.0
11 I-IS-S lasi IMT Core TEN-T link 24.0 3.9% 18.0 185.0
12 I-OR-S  |Oradea IMT Comprehensive TEN-T link 20.0 3.8% 18.0 203.0

Sursa: Punctaj AMC, MPGT AECOM

6.2.10 Fiecare dintre aceste scenarii va include interventii de reabilitare si modernizare a drumurilor
nationale. Sectiunile rutiere selectate vor fi modernizate folosind bugetul rezervat pentru reparatii
capitale si inclus in analiza finantarii. Reabilitarea acestor drumuri nu are ca rezultat cresterea
capacitatii sau a conectivitatii ci reprezinta mai degraba un program structurat de intretinere
pentru a evita aparitia deteriorarilor grave ale starii acestora. Proiectele au fost prioritizate
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folosind o combinatie intre nivelul cererii si starea suprafetelor carosabile. Proiectele prioritare
rezultate din acest proces sunt prezentate in lista din Tabelul 6.10.

Tabelul 6.10 Reabilitarea si modernizarea drumurilor nationale

Cost estimativ
Nr. Descriere proiect Lu(r:(g:‘:r)ne (p:sitlllglufrl;(fef§?;4, Clasificare ruta MZATJ:aZf;(CHGV teSI:i;:a
TVA)
SECTOR RUTIER - Drumuri Transregio
1 |Brasov - Sighisoara - Tg Mures (DX 3) 161 102.1 TEN-T Comprehensive 16,391 2.64
2 |Braila - Slobozia - Dranjna (A2) - Calarasi - Chiciu (BG) 142 71.0 Other 16,032 2.33
3 [Constanta - Vama Veche (BG) 49 36.8 TEN-T Comprehensive 15,727 1.04
4 |Al - Arad - Salonta - Oradea 121 60.5 TEN-T Comprehensive 14,303 1.15
5 |Dr.Tr.Severin — Tg. Jiu — Rm.Valcea — Pitesti 246 134.8 Other 13,553 1.35
. . . Partial
6 |Vaslui - Barlad - Tecuci - Galati 179 89.5 TEN-T Comprehensive 13,397 2.36
7 |Filiasi - Tg. Jiu - Petrosani - Hateg - Deva - A1 226 136.5 TEN-T Comprehensive 13,227 1.08
8 |Botosani - Targul Frumos 73 36.5 Other 12,540 2.78
9 |Suceava - Vatra Dornei - Bistrita - Saratel -Dej 178 124.9 Other 11,554 2.03
10 [Saratel - Reghin - Tg Mures 78 44.0 Other 10,670 1.00
11 [A3 (Oradea) - Carei - Satu Mare - DX 4 137 68.5 Other 10,600 2.88
12 |Al (Deva) - Brad - Stei - Oradea - A3 197 124.3 Other 8,366 1.00
13 [Corabia - Caracal - Dragasani - Rm. Valcea - DX 2 199 112.4 Other 7,708 2.61
14 |Zalau - Satu Mare 95 49.3 TEN-T Comprehensive 7,571 1.04
15 |AS5 - Sf. Gheorghe - B. Tusnad - Miercurea Ciuc - Ditrau (DX 3) 147 79.1 Other 6,708 3.32
16 |[lasi - Vaslui - Bacau 151 99.5 Other 6,675 3.38
17 |Targu Neamt - Piatra Neamt 35 19.1 Other 6,063 2.36
18 |lacobeni - Borsa - S.Marmatiei - Negresti Oas - DX 4 235 159.1 Other 4,461 2.03
19 [Caransebes - Resita - Bocsa - Voiteg 104 62.6 Other 3,668 1.83
20 [Focsani - A5 - Tg. Secuiesc 114 80.3 Other 3,529 2.37
Subtotal Drumuri Transregio 2,867 1,690.8
Cost estimativ
Nr. Descriere proiect Lu(r:(g:;e (p::itlljglufrl;(fef:roa1.4, Clasificare ruta MZATJ:aZf;(CHGV tesl':iir:a
TVA)
SECTOR RUTIER - Drumuri Eurotrans
1 |Bucuresti - Giurgiu (BG) 49 41.3 TEN-T Core 21,148 2.02
2 |Al - Timisoara - Moravita (SRB) 59 29.5 TEN-T Core 10,990 3.90
3 |Craiova - Calafat (BG) 83 415 TEN-T Core 6,513 1.00
4 |Drobeta Tr. Sewerin - Calafat (BG) 82 50.8 TEN-T Core 5,721 2.22
Subtotal Drumuri Eurotrans 273 163.1

Sursa: AECOM and MT Analysis
6.3  Evaluarea Scenariilor ES si EES

6.3.1 Etapa finala a procesului de evaluare este reprezentatd de comparatia dintre scenariile ES si
EES.

6.3.2  Proiectele au fost prioritizate in doua scenarii de dezvoltare, dupa cum urmeaza:

e Un scenariu de sustenabilitate economica (ES);
e Un scenariu de sustenabilitate economica si de mediu (EES);
6.3.3  Proiectele prioritizate pentru fiecare mod de transport au fost combinate in aceste doua scenarii.

Scenariile au fost testate cu ajutorul Modelului National pentru a se identifica scenariul care
genereaza cele mai bune rezultate de eficientd economica.
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Proiectele prioritizate pentru fiecare mod de transport au fost combinate ih aceste doua scenarii.

Scenariile au fost testate cu ajutorul Modelului National de Transport pentru a fi identificate acele

proiecte care genereaza cele mai bune rezultate de eficienta economica.

6.4
6.4.1

Indicatori economici

Tabelul 6.11 Indicatori de eficienta economica, scenariile ES si EES

Tabelele 6.11 prezinta indicatorii cheie de performanta economica pentru scenariile ES si EES.

Categorii Strategie EES Strategie ES Diferenta (EES - ES)
Costuri neactualizate (mi
euro, preturi 2010) 31,550.65 32,441.85 -891.19
CAPEX (mil euro) 31,290.57 32,181.76 -891.19
OPEX (mil euro) 260.08 260.08 0.00
Anul de actualizare 2010 2010
Costuri sau Costuri sau
7 Pondere A Pondere N
beneficii . beneficii . . o % Tn total
. in total , in total Diferenta o
incrementale . incrementale . M beneficii/
actualizate (mil COStu.”./. actualizate (mil costu_n_/_ absoluta costuri
beneficii beneficii
euro) euro)
Cost la nivelul
administratorului
0 0 - 0
CAPEX 18,503.78 100% 18,980.22 100% 476.44 100%
OPEX 40.55 0% 40.55 0% 0.00 0%
Cost pentru operator
CAPEX 0.00 0% 0.00 0% 0.00 0%
OPEX 17.84 0% 17.84 0% 0.00 0%
Beneficii pentru
utilizatori
Valoarea timpului 30,346.49 | 60.75% 28,671.32 | 59.28% =075 | 105.98%
Costuri de operare ale 815.36 1.63% 1,349.44 | 2.79% y -33.79%
vehiculelor 534.09
Impacturi externe
Accidente (siguran’gé) 12,932.99 25.89% 12,570.52 25.99% 362.47 22.93%
Zgomot 359.53 0.72% 360.25 0.74% -0.72 -0.05%
Poluarea aerului 6,425.50 12.86% 6,160.33 12.74% 265.18 16.78%
Schimbari climatice -912.19 -1.83% -724.82 -1.50% 187 3'7 -11.85%
Valoar_ea prezenta a 18.,544.33 19,020.76 -476.44
costurilor
Valoarea prezenta a 49,950.45 48,369.81 1,580.64
beneficiilor
Valoarea neta prezenta 31,406.12 29,349.04 2,057.07
(NPV)
EIRR 10.86% 10.50% 0.36%
Raportul 2.69 254 0.15

beneficii/costuri

Sursa: Modelul National de Transport, CBA tool, AECOM
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Scopul fundamental al Master Planului este acela de a contribui la cresterea economica a
Romaniei. Beneficiile neactualizate ale Master Planului ajung la o valoare totala de aproximativ
179 de miliarde de Euro, care echivaleaza cu aproximativ 2% din PIB-ul Romaniei in perioada
2020 -2050.

Cele doua scenarii au fost de asemenea comparate folosind criterii mai cuprinzatoare, care au
inclus aspecte de mediu (impactul fizic), aspecte ale politicilor de transport TEN-T si
accesibilitate.

Tabelul 6.11 Scenariile ES si EES: Tabelul de Evaluare a Strategiilor

Atribut Descriere Valoare Punctaj

Scenariul | Scenariul | Scenariul | Scenariul
ES EES ES EES

Economie
EIRR reprezinta rata de actualizare pentru care suma beneficiilor nete
Rata Interna de Rentabilitate actualizate egaleaza costul de investitie. Este o variabila independenta
Economica (EIRR) de marimea proiectului si reprezinta, de fapt, randamentul economic al
costului de investitie.

NPV Valoar'e totala a beneﬁciilor'econ'omice acl:tlializate minus costurile totale 29,349 31,406 47 50
actualizate, de-a lungul perioadei de analiza.

Valoarea economica a economiilor de timp pentru pasageri si marfa,
economii induse de investitia in infrastructura de transport.

10.5% 10.9% 47 50

Economii de timp 28,671 30,346

Valoarea economica a beneficiilor din reducerea costurilor de operare
Costuri de operare|induse de investitia in infrastructura de transport, actualizata de-a lungul 1,349 815
perioadei de analiza. In practica, valoarea poate fi pozitivd sau negativa.

Valoarea economicé a beneficiilor din reducerea numarului de decese

Sigurantd[produse de investitia in sistemul de transport, actualizate de-a lungul 12,571 12,933
perioadei economice de viata a programului.
Impacturi externe: zgomot, Valoarea economica a variatjilor in nivelele de zgomot, poluare a aerului
poluarea aerului, schimbari si schimbari climatice produse de investitia in transport actualizata de-a 5,795 5,874
climatice lungul duratei de viata a programului.
Zgomot 360 360
Poluarea aerului 6,160 6,426
Schimbéri climatice -725 -912
Scor tot?I,' Performanta 04 100
economica
Mediu
Impactul asupra zonelor . .
X Impactul fizic al programului asupra zonelor Natura 2000 40 40
protejate/Natura 2000 P prog P
Impactul asupra peisajului Impactul fizic asupra altor zone sau asupra calitétii peisajelor 50 50
Scor total, Performanta de % %0

mediu
Conectivitate strategica - pe
reteaua TEN-T Centrald/Extinsd  |Masura in care programul dezwolta reteaua TEN-T din Romania
sau Rute de importanta nationala

procent de km de proiecte de drum pe reteaua TEN-T centrala (Nivel 1 si

%0 49%

Nivel 2) 6% 9%

procentul proiectelor feroviare pe reteaua TEN-T centrala 2% 2%

Scor total, Performanta de 64 61

politici
Accesibilitate

Metodologia utilizeaza totalul oportunitatilor de angajare de la fiecare

Accesibilitate - imbunatateste = x . = X on x . xlx
oY zona catre oricare alté zona, impariit la costul generalizat de calatorie,

conectivitatea regiunilor din

A - ponderat pe mod, intre fiecare zona. Indicatorul poate fi utilizat cel mai 16.10% 17.90% 90 100
Romania si creste accesibilitatea ) . R X N I
= AU . eficient ca parte a unei analize comparative, intre fiecare scenariu si
catre activitatile economice N ’
’ anul de baza.
Scor t.ot.a.l, Performanta de % 100
accesibilitate
Scor total (fara ponderare) 338 351
Scor total (ponderat) 85.2 90.1

Concluzia este ca scenariul de sustenabilitate economica si de mediu a obtinut rezultate mai
bune si ca aceasta strategie ar trebui sa reprezinte planul pe termen lung al Romaniei.
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7 Analiza finantarii

7.1.1 In vreme ce procesul de analizd a problemelor, identificare a obiectivelor si definire a
interventiilor precum si etapele ulterioare de testare si evaluare a proiectelor ofera o ierarhizare a
acestor proiecte in functie de performanta acestora, acest proces nu genereaza, in schimb,
fonduri necesare implementarii proiectelor. Este responsabilitatea Guvernului de a aloca fonduri
diverselor sectoare pentru care este responsabil si este responsabilitatea Ministerelor de resort,
printre care Ministerul Transporturilor de a aloca aceste fonduri in mod corespunzator. Prin
urmare, unul dintre rolurile Master Planului va fi acela de a asigura alocarea adecvata a
fondurilor disponibile, catre acele proiecte care ofera beneficile maxim posibile.

7.1.2  Planul financiar se bazeaza pe ipoteza in care un anumit procent din PIB este alocat intretinerii
si investitiilor de capital. Se cunoaste faptul ca vor exista si alte cheltuieli guvernamentale ce vor
fi alocate altor categorii, dar acestea vor fi, in principiu, regulile jocului dupa care proiectele din
Master Plan vor fi implementate. Aceste doua elemente formeaza mare parte din fondurile
alocate de catre Guvern.

7.1.3  Si asa-numitele masuri “soft” vor necesita o anumita finantare pentru a fi implementate, dar
costurile asociate acestora sunt, in general, mici iar aceste masuri se vor putea auto-finanta, in
orice caz.

7.1.4  Pentru a putea diminua incertitudinile legate de finantarea pe termen lung a listei de proiecte din
Master Plan, este necesar un angajament guvernamental cu privire la alocarea unui anumit
procent din PIB pentru sectorul de transport, actiune vazuta de catre Comisia Europeana ca o
conditionalitate ex-ante pentru aprobarea Master Planului si, mai departe, a Programului
Operational Infrastructura mare (POIM) pentru perioada 2014-2020.

7.1.5 Ca o masura imediata fata de aceastd cerinta, Guvernul Romaniei a emis o decizie in
Decembrie 2013 cu privire la alocarea a 2% din PIB pentru finantarea sectorului de transport.*.
Se specifica in mod clar ca acest buget va fi alocat doar pentru investitii si intretinere a
infrastructurii de transport, pentru toate modurile.

7.1.6  In plus fata de aceste conditionalitati, Comisia Europeand a precizat ca Master Planul trebuie s
fie dezvoltat pe baza unei abordari ierarhice, prin care alocari finantare pentru finantarea
elementelor de baza cum ar fi intretinerea sa fie asigurate cu prioritate. Fondurile ramase (dupa
ce aceste angajamente prioritare au fost asigurate) vor fi utilizate pentru investitii. Urmarind
aceste cerinte, AECOM a dezvoltat un plan financiar care determina finantarea disponibila
pentru proiectele incluse in Master Plan ce vor fi implementate pana la momentele 2020 si 2030.
Ipotezele de baza si metodologia considerate la elaborarea acestei analize sunt descrise in
continuare.

7.1.7 Unul dintre aspectele prioritare ale ipotezelor cu privire la planul financiar din Master Plan a fost
acela ca fondurile europene (Fondul de Coeziune, Fondul European de Dezvoltare Regionala si
fondurile asociate CEF) sunt incluse in alocarea de 2% din PIB. Acest lucru inseamna ca exista
o corelatie directa intre contributia nationald necesara sustinerii proiectelor finantate din fonduri
europene si bugetele ramase disponibile.

7.1.8 Urmand aceasta metodologie si pe baza estimarilor cheltuielilor in avans ce trebuie angajate (in
special cu intretinerea, reparatiile capitale si reabilitarea retelelor rutiere si feroviare) se obtin

# Scrisoare Guvernului Romaniei trimisd Comisiei Europene in data de 09/12/2013
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bugetele totale disponibile pentru investitii in sectorul de transport, pe moduri, pentru orizonturile
2020 si 2030. Tabelul 7.1 prezinta cei mai importanti indicatori din cadrul planului financiar.

Tabelul 7.1 Distributia alocarilor financiare pentru transport in perioadele 2014-2020 si 2021-2030
(milioane euro, preturi fixe 2014)

2014-2020 2021-2030 2014-2030

o i . S
2% din PIB disponibil pentru A 22.599 43,216 65,815
sectorul de transport
Intretinere si reparatii capitale Bl 7,260 | 32.1% 20,650 | 47.8% 27,910 | 42.4%
Reabilitarea retelei rutiere B2 4578 | 20.3% 0o | 0.0% 4578 | 7.0%
viabile
Fonduri publice disponibile
pentru investitii, inclusiv C | =A-B1-B2 10,761 | 47.6% | | 22,566 | 52.2% | | 33,327 | 50.6%
contributia EU si cea
nationala, din care
Contributia UE C1 6,332 9,046 15,379
Contributia nationala Cc2 1,923 2,747 4,669
Indicator de
sustenabilitate/Fonduri D =C-C1-C2 2,506 10,773 13,279
nationale nete
Proiecte fazate si Metroul E 1,011 3.200 5111
Bucuresti
Disponibil pentru proiecte
MPGT (total inclusiv fonduri F =C-E 8,850 | 39.2% 19,366 | 44.8% 28,216 | 42.9%
UE si nationale)
+ 30% Overcommitment G =F*1.3 11,505 25,176 36,680
Rutier 5,867 | 51% 12,840 | 51% 18,707 | 51%
Feroviar 5,062 | 44% 11,077 | 44% 16,139 | 44%
Porturi, cai navigabile 324 56% 732 66% 1,056 | 58%
Aviatie 188 33% 357 28% 545 30%
Intermodal 63 11% 170 14% 233 13%

Sursa: Plan financiar GTMP

7.1.9  Unul dintre cei mai importanti indicatori din cadrul planului financiar este linia D, Indicatorul de
Sustenabilitate. Acesta aratd fondurile nationale disponibile dupa deducerea pre-alocarilor cu
intretinerea, reparatiile capitale si reabilitarile si dupa eliminarea fondurilor europene si a co-
finantarii nationale necesare pentru promovarea proiectelor finantate din fonduri europene.
Acestea reprezinta fondurile nationale nete disponibile pentru sustinerea proiectelor care sunt o
prioritate pe termen scurt (2020) dar care:
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b) sunt eligibile pentru finantare europeana dar, datorita constrangerilor bugetare sau a
depasirilor de buget nu pot fi promovate pe termen scurt exclusiv din fonduri europene.

7.1.10 Bugetul total disponibil pentru promovarea proiectelor din Master Planul la nivelul anilor 2020 si

2030 include doua surse de finantare principale:

e Fonduri UE (FC, FEDR si CEF); si

e Fonduri publice nationale pentru acoperirea co-finantarii si sustinerea proiectelor finantate

doar din surse publice.

7.1.11 Bugetele totale pe surse de finantare sunt ilustrate in Tabelul 7.2.

Tabelul 7.2 Bugetele disponibile pentru finantarea proiectelor din Master Plan detaliate pe surse

de finantare (mil euro, preturi fixe 2014)

Surse de finantare 20 - 2021 2o
: 2020 2030 2030
1. Buget total disponibil, din care 11,505 25,176 36,680
2. Contributia UE 6,332 9,046 15,379
Fondul de Coeziune - FC | 3,404 4,863 8,267

Fondul European de Dezvoltare Regionala - FEDR | 1,200 1,714 2,914

Facilitatea Conectarea Europei - CEF | 1,728 2,469 4,197

3. Co-finantarea nationala 2,111 3,015 5,126
Fondul de Coeziune - FC | 1,135 1,621 2,756

Fondul European de Dezvoltare Regionala - FEDR 400 571 971

Facilitatea Conectarea Europei - CEF 576 823 1,399

4. Buget total pentru proiectele finantate din fonduri UE (=1+2, UE +

cor?tributia Eagiona‘loé) ’ ( 8443 12,062 20,505
Fondul de Coeziune - FC | 4,539 6,484 11,023

Fondul European de Dezvoltare Regionala - FEDR | 1,600 2,286 3,886

Facilitatea Conectarea Europei - CEF | 2,304 3,292 5,596
5. Buget National(=1-4) 3,061 13,114 16,175
6. Fonduri nationale totale (=3+5) 5,172 16,129 21,302

Sursa: Plan financiar GTMP

7.1.12 1n medie, pentru prima perioadd de implementare 2014-2020, 1,3 miliarde euro sunt disponibili
pe an, respectiv 1,9 miliarde in perioada 2021-2030. Sursele de finantare pentru intregul buget
de 36,7 miliarde euro al proiectelor din Master Plan pe perioada 2014-2030 sunt fonduri
europene (42%) respectiv contributia Bugetului National (58%, incluzand co-finantarea necesara

pentru sustinerea proiectelor europene).

7.1.13 Pentru a estima impactul asupra listei de proiecte ce pot fi implementate in orizontul Master
Planului (2014-2030), au fost analizate mai multe scenarii privind alocarile bugetare din PIB,

pentru sustinerea sectorului de transport (Tabelul 7.3).
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Tabelul 7.3 Bugetul disponibil pentru proiectele Master Plan ca functie de % din PIB (mil

euro)

PrOCF‘fIrE‘;t din | 5014-2020 2021-2030 2014-2030
2.00% 11,505 25176 36,681
2.25% 15177 32,198 47,375
2.50% 18.849 39,221 58,070

Sursa: Plan financiar GTMP

7.1.14 Costul total de investitie pentru toate proiectele identificate in Master Plan este de 45,3 miliarde
euro, preturi fixe 2014. O analizéd se senzitivitate aratd ca o alocare anuala de 2,2% va fi
suficienta pentru finantarea intregii liste de interventii identificate.
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8  Consultari publice

8.1.1 Rapoartele tehnice includ deja referinte catre gama larga de consultari ce au avut loc in decursul
elaborarii Master Planului, in special in ceea ce priveste definirea particularitatilor interventiilor
identificate.

8.1.2  In urma publicarii Raportului privind Master Plan la sfarsitul lunii August 2014, au fost organizate
in lunile octombrie si noiembrie o serie de consultari publice la sediul Ministerului Transporturilor,
ocazie cu care reprezentantii Ministerului au oferit prezentari tehnice, urmate de sesiuni de
intrebari si raspunsuri. Fiecare sesiune a avut ca tema un anumit mod de transport, si anume
rutier, feroviar, naval, aerian si intermodal. O gama larga de autoritati au fost reprezentate la
discutii, incluzand reprezentanti ai industriei de specialitate, companii, consultanti, organizatii
reprezentative, asociatii, jurnalisti dar si membri ai partidelor politice si ai societatii civile.

8.1.3  Au fost primite un numar total de 51 de interpelari. Acestea au fost analizate si, in cazul in care
aspectele ridicate au fost considerate relevante, acestea au fost luate in considerare la
finalizarea ultimei variante a Master Planului General de Transport.



Analiza inter-sectoriala



AECOM

Rezumat al intregului Proiect

9 Analiza inter-sectoriala

9.11

Desi toate analizele din cadrul Master Planului au fost realizate la nivel multi-modal, mare
parte din concluziile acestui raport si cele incluse in Raportul privind Master Planul pe
termen scurt, mediu si lung au fost prezentate la nivelul fiecarui mod de transport. In cadrul
acestei sectiuni am inclus principalele rezultate identificate la nivel inter-sectorial.

9.2 Performanta operationala a Scenariului EES

9.2.1  Din MNT rezulta un volum mare de date care ilustreaza modalitatea in care functioneaza
reteaua de transport. Scenariul EES este comparat cu cel de Referinta, care reprezinta
situatia care va exista in lipsa Master Planului, incluzand doar proiectele care au finantarea
asigurata. Aceasta reprezinta cea mai valida comparatie deoarece ilustreaza cu un grad mai
mare de relevanta care sunt efectele implementarii masurilor din Master Plan, in comparatie
cu situatia existenta.

9.2.2 Sunt incluse si analize comparative fatd de Cazul de baza (2011), dar acestea includ
modificari care apar la nivelul cererii de transport independent de implementarea proiectelor
din Master Plan.

9.2.3  Figura 9.1 ilustreaza modificarile prognozate pentru transportul de pasageri la nivelul anilor
2020 si 2030.

Variatii cerere de pasageri Variatii cerere de pasageri

2020 Scenariul de Referinta - 2020 EES 2030 Scenariul de Referinta - 2030 EES

Pasageri Pasageri-km Pasageri Pasageri-km
= Turisme -0.6% 3.9% = Turisme -0.7% 8.9%
= Autobuze -6.4% -10.7% = Autobuze -11.0% -17.2%
Trenuri 42.1% 72.7% Trenuri 87.7% 110.0%
= Aerian -6.1% -3.2% = Aerian -17.4% -8.3%
= Total -0.1% 5.4% = Total -0.3% 6.7%

Sursa: Modelul National de Transport, CBA Tool, AECOM

Figura 9.1 Evolutia transportului de pasageri in anii 2020 si 2030 in scenariul EES vs.
Scenariul de Referinta

9.2.4

Rezultatele arata faptul ca, o data cu investitiile in intretinere, in reabilitarea de linii si in
modernizarea serviciile, pot fi atinse cresteri semnificative ale numarului de pasageri.
Cresterea prognozata este de 42% pentru numarul de pasageri ai transportului feroviar si de
73% pentru pasageri-km pana la momentul 2020, acesti indicatori crescand la 88%,
respectiv 110% pana in anul 2030, moment in care intreaga strategia va fi fost deja
implementata.
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9.2.5 In contrast, cresterile prognozate pentru transportul rutier sunt modeste, traficul de
autoturisme si pasageri-km avand cresteri reduse. Investitiile feroviare vor diminua cererea
de calatorii cu autobuzul cu 11% si 17% la momentul anului de prognoza 2020, respectiv
2030.

9.2.6 O caracteristica a impacturilor prognozate este cresterea distantelor medii de parcurs —
numarul de pasageri-km creste cu o rata superioara cresterii numarului de pasageri, acest
lucru fiind de asteptat avand in vedere timpii actuali de parcurs destul de redusi,
conectivitate sporita intre centrele urbane majore din Romania precum si serviciile mai
convenabile ce vor fi asigurate prin intermediul interventiilor propuse in Master Plan.

9.2.7  Figura 9.2 ofera informatii similare pentru transportul de marfa.

Variatii in cererea de marfuri Variatii cerere de marfuri
2020 Scenariul de Referinta- 2020 EES 2030 Scenariul de Referinta - 2030 EES
Tone Tone-km Tone Tone-km
H Rutier -1.3% -2.1% = Rutier -2.4% -3.0%
u Feroviar 3.1% 6.2% u Feroviar 3.6% 5.5%
Naval 27.9% 2.1% Naval 43.7% 5.3%
Total 1.5% -0.2% Total 1.3% -0.8%

Sursa: Modelul National de Transport, CBA Tool, AECOM

Figura 9.2 Evolutia transportului de marfa in anii 2020 si 2030 in scenariul EES vs. Scenariul
de Referinta

9.2.8

9.29

9.2.10

Aceeasi tendinta este valabila si pentru transportul de marfuri, desi impactul este mai putin
important, din doua motive. in primul rénd, cresterea relativa a vitezelor trenurilor de marfa
este mai redusa decat in cazul trenurilor de pasageri si, in al doilea rand, timpul de calatorie
este doar una din componentele costului pentru deplasarea marfurilor.

Numarul de tone-km creste de aproximativ doua ori mai mult decat numarul de tone operate.
Cele mai mari cresteri ale numarului de tone si de tone-km se inregistreaza din nou pentru
transportul feroviar, pentru care este asteptatd cresterea cu 6% in tone-km la nivelul anilor
2020 si 2030. Cantitatea de marfuri transportate pe caile navigabile va creste urmare a
investitiilor pentru cresterea navigabilitatii senalului Dunarii.

Figura 9.3 ilustreaza modificarile pentru cotele modale ale transporturilor.
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Distributie modala pasageri (%) Distributie modala pasageri (%)
(Centru: Scenariul de referinta 2020 Exterior: 2020 EES) (Centru: 2030 Scenariul de Referinta Exterior: 2030 EES)

0.94% 4.5% 0.92%
.5%

17% 189%,

® Turisme ® Turisme

= Autobuze = Autobuze
= Trenuri = Trenuri

u Aerian u Aerian

Sursa: Modelul National de Transport, CBA Tool, AECOM
Figura 9.3 Modificari ale cotelor de piata modale

9.2.11 In acest caz, performanta caii ferate trebuie analizatd avand in vedere evolutia istorica a
scaderii dramatice a cotei sale de piatd. Conform prognozelor Modelului National cota de
piata a transportului feroviar poate fi mentinuta prin investitii, regim superior de intretinere si
servicii imbunatatite, chiar in conditiile extinderii pietei de transporturi in care gradul de
motorizare creste semnificativ iar sectorul rutier beneficiaza de investitii semnificative.

9.2.12 Diferentele intre anul de baza 2011 si anii de prognoza 2020 si 2030 in scenariul EES sunt
ilustrate in Figura 9.4 pentru transportul de pasageri si marfa.

Change in Passenger Demand Change in Freight Demand 2011 - 2020
Base 2011 - 2020EES EES

Passengers Passenger kms
m Car 14 6% 53.9% Tonnes Tonne Kms
mBus 4 7% 8 8% mRoad 30.6% 34.3%
= Rail 7 6% 26.7% m Rail 16.7% 32.2%
m Air 10.6% 14 1% = \Water 8.4% 16.9%
m Total 10.6% a5 6% m Totals 25.0% 31.6%

Sursa: Modelul National de Transport, CBA Tool, AECOM

Figura 9.4 Modificari ale cererii de pasageri si marfa, 2011-2020 Scenariul EES
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Aceste rezultate ilustreaza, sub aspectul transportului de pasageri, cresteri ale numarului de
pasageri si pasageri-km pentru toate modurile de transport. Comparand aceste rezultate cu
scenariul de referintd se poate observa faptul ca cresterea numarului de pasageri pentru
transportul rutier nu se datoreaza neaparat strategiei EES in sine (care conduce la
reducerea numarului de pasageri) ci factorilor de bazd cum sunt cresterea gradului de
motorizare si finalizarea proiectelor de autostrazi aflate in derulare.

Ceea ce este cu adevarat impresionant este inversarea curbei declinului transportului
feroviar. Dupa mai mult de 20 de ani de declin prelungit, investitile intr-un regim de
intretinere TImbunatatit, in proiectele de reabilitare si cresterea frecventelor serviciilor vor
conduce la inversarea curbei de declin, inregistrandu-se o crestere de 27% a numarului de
pasageri-km fata de valoarea anului de baza 2011.

Situatia este una similara pentru anul 2030, cu cresteri pentru toate modurile de transport
atat pentru pasageri cat si pentru marfa. Cauza cresterii traficul de marfa si pasageri este
aceeasi ca in anul 2020: cresterile sunt datorate unor cauze fundamentale si nu proiectelor
din scenariul EES.

Din nou, cresterea numarului de pasageri si pasageri-km sunt semnificative, aratand inca o
data ca trendurile istorice ale transportului feroviar pot fi inversate urmare a unui program de
investitii adecvate.

Change in Passenger Demand Change in Freight Demand 2011 - 2030
Base 2011 - 2030 EES EES

Passengers Passenger kms
m Car 41.6% 112.8% Tonnes Tonne Kms
mBus _89% £ 3% = Road 87.0% 96.1%
Rail 16.1% 32.2% = Rail 59 2% 92 7%
mAir 0.0% 38.1% Water 252% 42 3%
= Total 30.6% 71.5% mTotals 75.9% a87.8%

Sursa: Modelul National de Transport, CBA Tool, AECOM

Figura 9.5 Modificari ale cererii de transport pasageri si marfa
2011-2030, Strategia EES
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9.3 Alocarearesurselor pe moduri de transport: euro pe pasageri-km, euro pe tona-km

9.3.1 Un indicator al contributiei fiecarui mod la nivelul sistemului de transport national este
numarul de pasageri-km si tone-km. Am analizat investitiile in sectoarele rutier, feroviar si
naval in relatie cu contributile acestora exprimate sub forma acestor indicatori. Rezultatele
sunt prezentate in continuare:

Tabelul 9.1 Scenariul EES: cheltuielile unitare pe pasager-km si tona-km

Cheltuieli n Pasageri- €/pasageri- €/tone-
Master Plan ge Tone-km/zi P 9¢ ;

; km/zi km/zi km/zi
(mil. euro)

Rutier 18,707 156,721,866 194,257,197 119 96
Feroviar + 16,139 19,096,378 43,614,918 845 370
Intermodal

Naval 1,056 41,717,021 25

Sursa: Analiza finantéarii si Modelul National

9.3.2  Tabelul trebuie interpretat cu precautie. Cei doi indicatori nu ofera indicatii privind fondurile
pe care fiecare mod de transport trebuie sa le primeasca. Proiectele fiecarui mod de
transport sunt justificate intr-o maniera logica si structurata, trecand de la identificarea
problemelor la definirea interventiilor si evaluarea acestora iar fiecare interventie se poate
sustine la nivel individual. Retelele rutiera si feroviara pornesc de la puncte de plecare
fundamental diferite. Transportul naval este facilitate de disponibilitatea fluviului Dunarea,
care este o resursa naturala si nu una antropica ca in cazul retelelor rutiera si feroviara.

9.3.3 Cu toate acestea, datele ilustreaza intentia Master Planului de a inversa declinul sectorului
feroviar si intentia de a revitaliza caile ferate din Romania, cu obiectivul final ca sistemul
feroviar sa joace din nou un rol important in cadrul sistemului national de transport si de a-i
proteja viitorul.

9.4  Taxarea vehiculelor grele de transport marfa (RUC)

9.41 Un mijloc de crestere a veniturilor din reteaua rutiera si astfel, a veniturilor Ministerului
Transporturilor pentru a putea acoperi o parte a deficitului de infrastructura de transport din
Romania, ar putea fi introducerea taxelor de utilizare a drumurilor. O astfel de politica ar fi
consecventa cu reglementarile incluse in Cartea Alba UE 2011.

9.4.2  Exista doua principii care trebuie stabilite pentru proiectarea interventiei RUC:

a) Care va fi justificarea pentru impunerea taxei? De exemplu, va contribui aceasta la
costurile de mentenantd si de mediu si va inlocui alte taxe precum acciza la
combustibil si rovignetele?

b) Caror drumuri se vor aplica aceste taxe? Daca taxa este aplicata doar in cazul
autostrazilor si drumurilor nationale, va exista un transfer de camioane grele (HGV)
catre drumurile judetene, care sunt mai putin potrivite pentru acest tip de trafic?

c) Ce proportie a veniturilor se va aloca pentru cheltuielile aferente sistemului de
transport?

Interventia, asa cum a fost testata de AECOM, are urmatoarele caracteristici:



AECOM

9.4.3

9.4.4

9.4.5

9.4.6

9.4.7

9.4.8

9.4.9

Rezumat al intregului Proiect

A fost utilizatd o ratda RUC de 0,66 lei (0,15 Euro) pe camion-km. Rata fost calculata astfel
incat sa ramburseze deficitul mediu anual al CNADNR finregistrat in perioada 2014 — 2020 si
a impactului camioanelor grele supra mediului in 2020. De asemenea, include o marja de
20% pentru acoperirea costurilor administrative si operationale. S-a estimat ca cei 20%
alocati costurilor de administrare nu vor fi disponibili CNADNR pentru alte activitati decét
administrarea RUC. Astfel justificarea taxarii este, in esenta, o justificare de mediu iar taxa
poate fi descrisa ca o ecotaxa.

Pentru a evita redirectionarea traficului camioanelor grele catre drumurile judetele, taxa a
fost aplicata tuturor tipurilor de drumuri. Aceasta implica faptul ca tehnologia care trebuie
folosita va trebui sa fie bazata pe un sistem GIS.

Modul in care venitul va fi utilizat reprezinta o parte vitala a procesului de acceptare a
acestei taxe din partea publicului si industriei de transport. In analiza care urmeaza am luat
in discutie doua scenarii, unul in care toate veniturile din aceasta taxa, minus costurile de
intretinere si reabilitare, sunt retinute de MT/CNADNR si celalalt, in care acciza la
combustibil se varsa in veniturile generale din taxe ale guvernului, prin intermediul
Ministerului Finantelor. Acest ultim scenariu pare un rezultat cu o probabilitate de aparitie
mult mai mare.

Introducerea unei taxe de tip RUC pentru camioanele grele va avea ca rezultat o schimbare
a veniturilor CNADNR. Aceasta noté subliniaza fluxurile de capital estimate (costuri Si
venituri) pe care le va inregistra CNADNR dupa 2020 in cazul introducerii RUC.

Costurile anuale estimate a fi implicate de CNADNR au fost extrase din raportul privind
recuperarea costurilor, elaborat pentru Banca Mondiala in anul 2013. S-a asumat ca in
momentul introducerii RUC, sistemul existent de rovignete se va opri deci CNADNR nu va
mai incasa venituri din rovignete.

Pentru comparatie, ratele din alte tari europene, la momentul iunie 2014 erau urmatoarele:

Tara Rata/km

Austria 0,16 - 0,44
Polonia 0,20 -0,40
Germania 0,14 - 0,29

Surse: http://roadpricing.gw-world.com/en/RoadPricingAustria.aspx;
http://www.gddkia.gov.pl/en/1126/motorway-tolls
http://www.ages.de/en/hgv-toll-germany-tariffs.html

Ratele RUC din aceste tari variaza in functie de dimensiunea si greutatea vehiculelor si de
categoria de emisii ale acestora, pentru a incuraja traficul vehiculelor cu un grad mai mic de
emisii. Daca in Romania s-ar introduce un sistem de taxare a camioanelor grele ar trebui
operat un tarif similar.

Cota care revine CNADNR din valoarea RUC a fost calculata pornind de la numarul de
camion-kilometri pe reteaua CNADNR. Se presupune ca RUC generata pe reteaua care nu
apartine CNADNR va fi alocata in alta parte.

Calcularea veniturilor din RUC si a veniturilor din acciza la combustibil iau in considerare
faptul ca odata ce RUC este implementata, numarul de camion-kilometri se va reduce fata
de cazul in care nu exista aceasta taxa (,fara RUC”).
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2030, in milioane de Euro.

Tabelul 9.2 Venituri potentiale din taxarea camioanelor grele

2020 2021 2022 2023 2024 2025

Venituri CNADNR (exluzind rovignete) 75 78 81 83 86 89
- Cota CNADNR din acciza HGV 900 932 964 998 1033 1069
E Cota CNADNR din RUC HGV 1305 1367 1429 1491 1553 1616
Total venituri (exclusiv acciza) 1380 1445 1510 1575 1640 1705
Total venituri (inclusiv acciza) 2280 2376 2474 2573 2673 2774

Ccosturi CNADNR 364 267 1287 9459 339 242

Surplus (daca acciza merge la CNADNR) 1916 2110 1186 -6887 2334 2532
Surplus (daca acciza nu merge la CNADNR) 1016 1178 222 -7884 1301 1463
Total

2026 2027 2028 2029 2030

Venituri CNADNR (exclusiv rovignete) 93 96 99 103 106 989
- Cota CNADNR din acciza HGV 1106 1145 1185 1227 1270 11829
E) Cota CNADNR din RUC HGV 1678 1740 1802 1864 1926 17772
Venit Total (exclusiv acciza) 1770 1836 1901 1967 2033 18761
Venit Total (inclusiv acciza) 2877 2981 3086 3194 3302 30590
Costuri CNADNR 820 249 819 249 2756 16852
Surplus (daca acciza merge la CNADNR) 2057 2732 2267 2944 546 13738

Analiza AECOM folosind Studiul de recuperare a costurilor al Béncii Mondiale si Modelul National de Transport

9.4.11

9.4.12

9.4.13

9.4.14

In opinia noastréd, cea mai realista ipoteza privind surplusul potential al CNADNR este cea
cu cifra mai mica, de 1,9 miliarde de Euro pe perioada 2020 — 2030. Aceasta presupune ca
venitul din accize sa fie parte a venitului general din taxare al guvernului si care nu va fi
disponibil CNADNR sau MT pentru finantarea proiectelor de transport.

Cu toate acestea, In acest moment, introducerea RUC nu este o recomandare a Master
Planului. Prezentam aici rezultatele pentru a arata ce se poate obtine prin intermediul
acestei initiative dar recunoastem faptul ca acesta este un aspect de politica controversat,
care poate fi nepopular pentru industria de transport, deoarece duce la cresterea costurilor.
Recent Franta a abandonat acest sistem (ecotaxa) ca urmare a opozitiei puternice venite din
partea industriei de transport, in ciuda sprijinului primit din partea tuturor partidelor.

Un aspect particular se refera la utilizarea surplusului de venituri. Masurile de tip RUC nu
sunt niciodata populare dar se pot bucura de mai mult sprijin daca surplusul de venit este
alocat pentru investitiile Tn transporturi (si in special pentru investitiile in transportul rutier).

Cu toate acestea, masura de taxare a camioanelor grele (HGV RUC) reprezinta o politica
UE. Recomandam asadar lansarea unui proiect de Asistenta Tehnica pentru examinarea
fezabilitatii unui astfel de proiect in Roméania care sa includa, de asemenea, si specificarea
drumurilor care vor fi incluse in schema, a tehnologiei ce va fi folosita, a modului in care
surplusul de venituri va trebui cheltuit, experienta altor tari si consultari cu industria de
transport.
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Analiza de accesibilitatea

A fost elaboratd o analizd suplimentard privind evaluarea accesibilitatii relative a
principalelor aglomerari urbane prin luarea in considerare a accesului la oportunitatile de
locuri de munca.

Formula de calcul a densitatii efective este:

i#j

U=, <Aj/(dij)“> e

J

unde:

U = densitatea efectiva pentru o zona particulara i

Aj = indicator de evaluare a activitatii economice pentru alte zone (am utilizat numarul
de angajati);

dij = costul generalizat de calatorie intre zona i si alte zone

Ai = indicator de evaluare a activitatii economice zona i (am utilizat numarul de angajati)

di cost generalizat tipic pentru o calatorie interna (am considerat 30 minute pentru
toate zonele din Roméania).

a =10

Unitatea de exprimare a valorilor efective ale densitatii este numérul de angajati pe minut. In
contextul interpretarii valorii absolute a densitatii efective a unei zone ce este cu adevarat
important este diferenta procentuala (%) a valorilor, fie intre diferite regiuni in acelasi an au
intre aceleasi regiuni in scenarii diferite sau ani diferiti.

Densitatea efectiva pentru o zona se calculeaza prin analizarea fiecareia dintre celelalte
zone din model si prin calcularea numarului de angajati din zone divizat la costul generalizat
(in minute) al deplasarii de la zona de origine la celelalte zone. Aceasta genereaza o valoare
pentru fiecare dintre celelalte zone. Valorile tuturor celorlalte zone sunt insumate si dau in
final densitatea pentru zona originala. Acest proces este apoi repetat pentru fiecare zona din
model. Ulterior se selecteaza media ponderata a tuturor zonelor din fiecare judet si a tuturor
zonelor din Romania. Calcularea densitatii efective se face cu o serie de matrice din cadrul
modelului deoarece este nevoie de costul deplasarilor dintre toate perechile O-D.

Densitatea efectiva a unei zone este astfel mai mare pentru o zona in care se poate calatori
catre un numar mare de angajati din alte zone intr-un timp scurt, si mai mica daca se poate
catre un numar mai mic de angajati intr-un timp mai lung

Acest proces a luat in considerare costul generalizat al calatoriei pe reteaua rutiera si
numarul de angajati.

Plansele de accesibilitate pentru deplasarile interne in anul de baza si anul de prognoza
2030 sunt prezentate in Figurile 9.5-9.6 de mai jos.
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-

Figura 9.6 Accesibilitatea in anul de prognoza 2030, calatorii interne

9.5.8 O comparatie intre cele doud planse aratd ca accesibilitatea a crescut catre zonele
periferice ale Romaniei, cum ar fi zona de nord-est a tarii, de-a lungul coridorului Buzau-lasi.
Acelasi lucru se poate observa si pentru zonele de nord-est in zona Cluj/Targu Mures,
precum si in zona de vest, in vecinatatea municipiului Timigoara.
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9.5.9 Figurile 9.7 si 9.8 ilustreaza accesibilitatea Romaniei catre tarile vecine, pentru anul de baza
si Scenariul EES la nivelul anului 2030.

"

Figura 9.8 Accesibilitatea in anul de baza, calatorii internationale

9.5.10 Contrastul intre anul de baza si 2030 este evident. Mare parte din zonele de vest si centrala
ale Romaniei vor beneficia de cresteri importante ale accesibilitati catre pietele si
oportunitatile de locuri de munca externe, demonstrand succesul Master Planului in a ajuta
Romania sa-si imbunatateasca competitivitatea in cadrul pietelor regionale si europene.
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10 Strategia de Implementare

10.1.1

10.1.2

10.1.3

10.1.4

Propunerile incluse in Master Plan au fost elaborate conform unui proces logic care cuprinde
identificarea si analiza problemelor, stabilirea obiectivelor si definirea si evaluarea interventiilor.
Acest proces a fost urmat de analiza multi-criteriala aplicata in vederea ierarhizarii interventiilor
majore. Acest proces este rezumat in capitolele 1 — 6 ale Raportului Privind Master Planul
General de Transport.

Planurile de implementare pentru fiecare sector iau in considerare mai multe aspecte, in special
constrangerile impuse de eligibilitatea proiectelor pentru anumite tipuri de fonduri UE si
maturitatea proiectelor. Planurile de implementare iau in considerare urmatoarele aspecte, ca
parte a abordarii coordonate de realizare a intregului potential al Master Planului.

e Recomandari privind reforma institutionald, inclusiv recomandari privind schimbarea
practicilor de management si operare;

e Fonduri pentru intretinere si reparatii necesare pentru asigurarea intretinerii la standarde
internationale a unor retele e transport de dimensiuni sustenabile;

e Interventii specifice de siguranta, in special pentru sectorul rutier, pentru care statisticile
arata in cazul Roméaniei cel mai ridicat nivel al ratei accidentelor dintre toate statele membre
UE;

o Eligibilitatea proiectelor din Master Plan pentru finantari alternative, incluzand Fonduri de
Coeziune si FERD, care arata faptul ca Planul de Implementare cautd sa foloseasca la
maximum fondurile disponibile limitate.

o Gradul de pregatire pentru implementare a proiectelor din cadrul Master Planului. Aceasta
include o analiza a perioadei de timp estimativ necesara pentru finalizarea
proiectului/studiilor de fezabilitate pentru procesul de implementare a proiectului; tindnd cont
de faptul ca pentru un numar de proiecte din cadrul Master Planului, aceasta etapa este deja
in desfasurare sau licitatiile pentru servicii sunt deja demarate.

Tabelul 10.1 prezinta o imagine generala a situatiei existente in cadrul fiecarui mod de transport
cu referire la cele mai importante probleme care trebuie abordate si o sinteza a abordarilor
propuse in Master Plan. Fiecare capitol modal al Master Planului General de Transport
(Capitolele 4 — 8) include discutii detaliate ale acestor probleme iar o analiza detaliata a
problemelor este inclusa in Raportul privind Definirea Problemelor (disponibil pe pagina de
internet a Ministerului Transporturilor, AM POS-T°). Legatura dintre probleme, obiective si
interventii este descrisa intr-o serie de Note Tehnice.

Strategiile de implementare pentru fiecare mod de transport sunt prezentate in sectiunile
urmatoare.

> http://www.ampost.ro/fisiere/pagini_fisiere/Raport_privind_definirea_problemelor.pdf
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Tabelul 10.1 Probleme principale si solutii propuse pentru fiecare mod de transport

< Mod de o . o . -
Tema generala transport Principalele probleme identificate Solutia propusa in Master Plan
Adoptarea celor mai bune practici din categoria
. . - L N . sistemelor PMS pentru prioritizarea lucrarilor de
. Active existente si viitoare ale retelei nationale Tntretinute N . Lo - )
Rutier : g ; ; ; intretinere rutiera si efectuarea reviziilor detaliate ale
inadecvat " ; o . .
bunurilor existente si a necesarului de finantare pentru
Operare si Management
Dimensiunea curenta a retelei se confrunta cu o disparitate
Intretinere Feroviar substantiala si in continué crestere dintre cerere si resursele Concentrarea resurselor limitate pentru intretinere si
inadecvata financiare disponibile pentru intretinerea si operarea acestei dezvoltare pe o retea redusa si sustenabila.
retele.
Cheltuieli inconsecvente pentru intretinere pe diverse segmente | Bugete de intretinere sporite pentru asigurarea
Naval ale Dunarii care au condus la conditii de navigatie inconsecvente | intretinerii la un nivel uniform pe toata lungimea partii
de-a lungul Dunarii romane a Dunarii.
. . . . . . Relocarea sau renovarea facilitatilor existente si
Intermodal | Localizarea si calitatea inadecvata a terminalelor intermodale N Cixas - ; ;
’ imbunatatirea operarii
: L “ Stabilitate si capacitate institutionale imbunatatite pentru
Probleme de capacitate institutionala ; s T e ’
’ asigurarea unui management eficient si eficace.
Deteriorarea semnificativa a activelor rutiere (predominant a Analiza adecvarii reglementarilor referitoare la greutatea
suprafetelor carosabile si structurilor) ca urmare a greutatii pe osie si asigurarea unor proceduri suficiente de
excesive pe osie. monitorizare si verificare.
Rutier Costuri administrative mari pentru transportatorii locali si o .
. ) ) . : T Introducerea unui sistem unic si coordonat de taxare
nationali rezultate din regimuri de taxare complexe si care s3 acopere intreaga retea rutiers
necoordonate P 9 ' )
Folosirea ITS pentru asigurarea informatiilor alternative
Intarzieri excesive pentru anumite puncte de trecere a frontierei referitoare la rute, impreuna cu o mai buna administrare
a punctelor de trecere a frontierei
. . - - . s Un pachet comprehensiv de reforma care sa fie
Management & Sectorul feroviar din Roménia este ntr-o crizad generalizata =np pren L
implementat cat mai repede posibil
Operare — ~ - — - —
Definirea clara a cerintelor privind nivelul de servicii
Sectorul/Activitatea de transport feroviar de calatori este (limitate la reteaua primara), cresterea frecventelor pe
necompetitiv si Tn cea mai mare parte, necomercial coridoarele necompetitive, introducerea graficelor de
Feroviar mers cadentat si achizitionarea de material rulant nou.
Sistemele de reglementare, organizare si management care sunt L . . .
o N . e Relatiile dintre autoritatea publica CFR Infrastructura si
in vigoare in prezent nu reusesc sa asigure eficienta, T | ] ;
e ) o U operatori trebuie restructurata.
competitivitatea si responsabilizarea de care este nevoie
Relansarea tehnicilor de management privat cu un
Managementul companiilor feroviare publice este ineficient. proces corect de selectie a unui profil de management al
afacerilor eficient
. . : . . < — Stabilirea unui contract intre furnizorul de infrastructura
Intermodal | Viteza medie de circulatie a trenurilor de marfa este scazuta

si operatorii serviciilor care sa implice compensatii
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= Mod de . : - . e
Tema generala transport Principalele probleme identificate Solutia propusa in Master Plan
pentru intarzieri si masuri dedicate implementate de
CFR Infrastructura
. N . ; Cresterea eficientei operarii prin adoptarea celor mai
Operarea inadecvata a terminalelor existente i N A .
bune practici si privatizarea terminalelor.
N . “ Eliminarea nesigurantei privind viitorul CFR Marfa si
Intarzierea privatizarii CFR Marfa S guraniel privi N - g
privatizarea acesteia cat mai curand posibil
Recomandare ca autoritatile sa fie flexibile in ce priveste
Numar limitat de ore de operare zilele si programul de operare astfel incat facilitatile sa
fie disponibile daca exista cereri.
Adoptarea unei atitudini comerciale si revizuirea taxelor
Costuri de operare ridicate portuare impuse operatorilor pentru asigurarea
Naval competitivitatii transportului naval de marfuri
Volum crescut de lucru cu documentatie pe suport de hartie si Revizuirea procedurilor portuare si vamale si
nivel ridicat de birocratie rationalizarea si imbunatatirea comunicarii
Personalul portuar si membrii echipajelor au nevoie de instruire Stabilirea unor programe adecvate de instruire pentru
in ce priveste practicile de logistica moderna acoperirea nevoilor identificate Tn cadrul acestui sector.
Standardele privind gradul de emisii al barjelor se aplica doar Romania trebuie sa conlucreze cu celelalte tari riverane
operatorilor UE pentru a incheia un acord privind planurile de operare
Disponibilitatea aeroporturilor pe parcursul lunilor de iarna si Modernizarea sistemelor de iluminare si achizitionare de
conditiilor meteo nefavorabile echipamente de degivrare pentru anumite aeroporturi.
Aerian Nivel scazut de integrare intre planurile de dezvoltare ulterioara " s o - .
s . A - o Imbunatatirea comunicarii Tntre administratiile
a autoritatilor locale si a celor apartinand administratiilor ’ ; s ’
’ ’ ’ ; aeroportuare si autoritatile locale
aeroportuare ’ ’
Rata foarte mare a accidentelor soldate cu decese pe reteaua Masuri soft si investitii punctuale care sa
Rutier rutiera, comparativ cu celelalte tari UE imbunatateasca statisticile referitoare la accidente
Lipsa unor parcari sigure si securizate pentru vehiculele de Asigurarea unor locuri de parcare adecvate pe rutele
Siguranta & marfa TEN-T.
Securitate Furturile de incarcatura si infrastructura reprezinta o problema N s s S .
; N < Imbunatatirea securitatii pentru ambarcatiuni si porturi
Naval pentru vasele si porturile dunarene
< N . < . Stabilirea unor programe adecvate de instruire pentru
Pe Dunare se inregistreaza accidente . . . - .
acoperirea nevoilor sectorului naval la toate nivelurile.
N . - . Imbunatatirea vitezelor de circulatie pe principalele
. Timpi de parcurs mari care conduc la servicii necompetitive pe X ' - S o )
Rutier . ; o . < coridoare de conectivitate nationala identificate prin
coridoarele cheie de conectivitate nationala : o ) A .
’ investitii in rute noi (autostrazi si drumuri expres).
Servicii necompetitive de transport calatori intre principalele
Deficit de orase din Roménia ca rezultat al vitezelor de circulatie mici si Combinatie de imbunatatiri si modernizari ale graficelor
infrastructura frecventelor scazute ale trenurilor care au avut ca si consecinta de mers, materialului rulant si ale infrastructurii pe
Feroviar o cota de piata sub potentialul sectorului de transport feroviar de | coridoarele identificate

calatori

Terminalele vechi de marfa, in particular punctele intermodale
sunt ineficiente si/sau prost localizate

Reabilitarea facilitatilor existente si construirea de
terminale noi
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Tema generala tr'\:\ggpdoert Principalele probleme identificate Solutia propusa in Master Plan

Cea mai mare parte a retelei feroviare din Romania are o limita Permiterea unor greutati de 22,5 tone pe osie pe rutele
scazuta a greutatii pe osie, de maximum 20,5 tone reabilitate.
Lipsa unui regim de navigatie fiabil si consecvent pe toata Tmbunété’;irile regimului de navigatie pe Dunare, in
lungimea Dunarii special pe sectorul comun romano-bulgar.
Unele porturi au conexiuni rutiere si feroviare inadecvate, in Imbunétatirea imediaté a conexiunilor rutiere si feroviare
particular in interiorul porturilor locale si interne

Naval § ) ) i N Reabilit_area infrastrggtyurii pprt_uare gxi§tent(? si/sau _
Infrastructura portuara nedezvoltata sau Tnvechita construirea unor facilitati noi si specializate in porturile

care fac parte din reteaua primara

Nu exista conexiune navala directa pentru traficul de pe Dunare
catre Bucuresti, fapt ce cauzeaza operatiuni costisitoare de Crearea conexiunii prin Canalul Bucuresti — Dunare
transbordare pentru marfuri si turisti.
Constrangeri de capacitate ale terminalelor de pasageri in Extinderea terminalelor existente sau dezvoltarea unor
anumite aeroporturi terminale noi pentru anumite aeroporturi

Aerian A . Extinderea pistelor, a platformelor si cailor de rulare din
Constrangeri ale suprafetelor aeroportuare . . ’

’ anumite aeroporturi
Lipsa terminalelor cargo /facilitatilor intermodale de marfa Analiza oportunitdtii de dezvoltare a unui terminal cargo
< L R . Propuneri de construire a unei retele sustenabile de
Intermodal | Grad scazut de containerizare in Romania ’

terminale intermodale modernizate sau noi
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Figura 10.1 Proiecte de transport rutier incluse in Master Plan
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Figura 10.2 Modificarea serviciilor feroviare de transport pasageri: mers cadentat
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Figura 10.3 Proiecte de transport feroviar incluse in Master Plan
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Figura 10.4 Proiecte de transport naval incluse in Master Plan
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Figura 10.5 Proiecte de transport aerian si intermodal incluse in Master Plan
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