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Tn contextul politicii europene in domeniul transporturilor, ce prevede realizarea unei
retele europene integrate orientata spre dezvoltarea unei retele centrale, cu termen de
finalizare 2030 (TEN-T Core) si a unei retele globale ce va sustine reteaua centrald, cu
termen de finalizare 2050 (TEN-T Comprehensive), Romania va trebui sa continue
investitiile in infrastructura de transport, orientate spre dezvoltarea coridoarelor
multimodale transnationale care traverseaza Romania, si anume: Coridorul Rin-Dunare si
Coridorul Orient/Est-Mediteranean, corelate cu prioritatile nationale specifice.

Lipsa unui cadru strategic stabil si a unei coerente in planificare au creat obstacolele care
au Tmpiedicat investitiile in infrastructura de transport din Romania in ultimii ani si care
au condus la necesitatea accelerarii investitiilor in acest domeniu, necesitate la care acest
Plan isi propune sa raspunda in mod adecvat si eficient printr-o foaie de parcurs cu
obiective clare

Avand in vedere perioada de tranzitie intre cele doua exercitii financiare multianuale
2014-2020, respectiv 2021-2027, avand in vedere ca Master-planul General de Transport
si strategia aferenta de implementare au fost adoptate in 2016, precum si analizand
necesitatea corelarii politicilor publice relevante in vederea realizarea obiectivelor de
infrastructura necesare la nivel national, prezentul document are un rol triplu:

1. Plan investitional pentru prioritizarea investitiilor constituind o conditie favorizanta
in vederea noului cadru financiar multianual,

2. Actualizare a strategiei de implementare a Master-planului General de Transport,

3. Document-cadru de referinta pentru politicile publice relevante si toate institutiile

implicate in realizarea obiectivelor de infrastructura de transport nationald.

Documentul este impartit in 4 capitole.

Capitolul 1 - Descrierea situatiei documentelor strategice relevante dezvoltarii
infrastructurii de transport in Romdénia si noile provocari in perioada 2020-2030

Capitolul 2 — Prioritizarea proiectelor / Actualizarea strategiei de implementare a MPGT
Capitolul 3 — Strategia de finantare

Capitolul 4 — Masuri de capacitate administrativa



CAPITOLUL 1 - DESCRIEREA SITUATIEI DOCUMENTELOR STRATEGICE RELEVANTE
DEZVOLTARII INFRASTRUCTURII DE TRANSPORT IN ROMANIA SI NOILE PROVOCARI iN
PERIOADA 2020-2030

Pentru realizarea investitiilor in infrastructura de transport este general acceptat faptul
ca acestea trebuie ghidate dupa o strategie de dezvoltare a sectorului. Exista mai multi
factori care afecteaza calitatea unei strategii de dezvoltare a infrastructurii de transport.
Astfel o strategie de dezvoltare a infrastructurii de transport trebuie sa fi stabila in timp,
adecvata nevoilor, sustenabila financiar, acceptata din perspectiva impactului asupra
mediului si echilibrata din perspectiva accesibilitatii teritoriale.

Dintre acesti factori cel mai important este factorul de stabilitate in timp. In Romania in
perioada ultimilor 20 de ani s-a remarcat o crescuta volatilitate a strategiilor de dezvoltare
a infrastructurii de transport remarcata de dese schimbari de prioritati, cauzate in cele
mai multe cazuri de deficitul foarte mare intre nevoile de dezvoltare percepute la nivel
social si sursele de finantare existente.

Astfel se impune ca din momentul adoptarii Planului investitional, fiecare institutie din
Romania care negociaza in numele tarii in relatii internationale sa fie obligata sa urmeze
strategia prezentatd in Plan pentru perioada 2020-2030 si ca orice elemente de negociere
vor avea la baza ca proiectele prevazute in prezentul Plan sa fie realizate cu intdietate

De altfel, existenta surselor de finantare a fost principalul factor care a ghidat strategiile
de dezvoltare a infrastructurii de transport in perioadele precedente. Astfel, pentru
sursele de finantare provenite din Tmprumuturi externe au existat pachete de proiecte
sau proiecte individuale incluse in acordurile de imprumut cu BEI, BERD, BIRD, JBIC/JICA
si alte banci, iar pentru fondurile europene de pre-aderare au existat masuri introduse in
programul PHARE sau ISPA care corespundeau prioritatilor stabilite in documentele de
pozitie. Pe langa asigurarea cofinantarii bugetul de stat a fost utilizat pentru acoperirea
prioritatilor stabilite Tn programele de guvernare sau in strategiile sectoriale - niciodata
suficient a condus la cuprinderea in legile bugetare anuale a unor lungi liste de proiecte
incepute si neterminate. Fondurile europene post-aderare au fost orientate spre
implementarea politicii TEN-T, conform acordurilor cu Comisia Europeana.

MPGT a fost cu adevarat un pas important Thainte pentru infrastructura de transport din
Romania. Pentru prima data in perioada post-comunista a fost ancorata o strategie de
transport comprehensibila, multimodala, bazata pe modele de trafic, analize cost-
beneficiu si alte analize multicriteriale, orientata spre integrarea cu politica europeana si
protectia mediului. Strategia de implementare a MPGT a devenit un reper in evaluarea si
selectia la finantare a proiectelor de transport. MPGT a reprezentat raspunsul Romaniei
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la conditionalitatea ex-ante a CE si a beneficiat de sustinerea CE, precum si a comisiilor de
transport ale Parlamentului Romaniei.

Cu toate aspectele pozitive aduse de adoptarea MPGT in implementare s-au remarcat
cateva deficiente si anume:

- Proiectele nu s-au maturizat in ordinea prioritatilor,

- Conventii internationale sunt discutate si semnate fara a se corela cu listele de
prioritati ale MPGT,

- Elemente noi de politica europeana cum ar fi mobilitatea militara nu sunt acoperite
de MPGT.

n perioada 27-29 mai 2020, Comisia Europeanid/COM a publicat un pachet de propuneri
privind Planul European pentru Relansare Economica, format din doua comunicari
politice si un set de propuneri sectoriale aferente operationalizarii acestora.

Conform propunerilor COM, Planul European de Relansare Economica este structurat pe
doi piloni, respectiv un instrument dedicat procesului de relansare economica post-criza,
denumit Next Generation EU/NGEU, care va mari temporar capacitatea financiara a
bugetului UE prin fonduri obtinute pe pietele financiare si, respectiv, un Cadru Financiar
Multianual (MFF) 2021-2027 consolidat.

Instrumentul Next Generation EU/NGEU ar urma sa beneficieze de o alocare de 750
miliarde de euro (preturi 2018), din care 390 miliarde euro euro sume nerambursabile
(granturi) si 360 miliarde euro imprumuturi (back to back loans) catre statele membre.
Acesta va fi un instrument de urgenta temporar, utilizat exclusiv pentru masuri de raspuns
si de recuperare post-criza, fiind constituit in scopul de a completa/consolida bugetul
european.

COM va imprumuta aceasta suma de pe pietele financiare, prin emisiune de obligatiuni
(bonds). Pentru a asigura garantia necesara finantarii NGEU, COM propune majorarea
headroom-ului (diferenta intre plafonul de resurse proprii si plafonul MFF), prin ridicarea
temporara a plafonului resurselor proprii la 0,6% din Venitul National Brut (VNB) al UE
(comparativ cu 1,29% din VNB UE 27, cat a fost propus de COM in mai 2018, plafon
permanent revizuit in mai 2020 la 1,4% din VNB UE 27). Creditele vor avea o scadenta
medie de 20 de ani.

Fondurile atrase prin intermediul acestui mecanism, precum si dobanzile aferente, vor
trebui rambursate prin viitoarele bugete ale UE. Rambursarea sumelor se va face nu mai
devreme de 2028 si cel tarziu pana in 2058, optiunile sugerate de COM fiind: a) cresterea
contributiilor nationale; b) reducerea fondurilor aferente politicilor din MFF; sau c) noi
resurse proprii. Exista si optiunea unei combinatii a acestora.



Fondurile NGEU sunt prevazute a fi investite in cadrul a trei piloni, respectiv:

. Pilonul 1 - Sprijin financiar pentru statele membre pentru investitii si reforme. in
cadrul acestui pilon:

Se va crea o Facilitate de Recuperare si Rezilienta/RRF, cu o alocare de 672,5
miliarde euro (preturi 2018), care va oferi sprijin financiar pentru investitii si reforme,
inclusiv In ceea ce priveste investitiile in infrastructura, tranzitia ecologica si digitala, si
cresterea rezistentei economiilor nationale. Aceasta facilitate va fi strans legata de
Semestrul European. Facilitatea va fi echipata cu o componenta de granturi de pana la
312,5 miliarde de euro, precum si pana la 360 de miliarde euro disponibile n
imprumuturi. Sprijinul financiar va fi disponibil pentru toate statele membre, dar
concentrat pe cele mai afectate si unde nevoile de crestere a capacitatii de rezistenta sunt
cele mai mari. Pentru a accesa aceasta finantare, statele membre vor trebui sa elaboreze
Planuri Nationale de Redresare si Rezilienta / RRPs, care vor constitui anexe la Planurile
Nationale de Reforma. Tn sprijinul statelor beneficiare, COM propune instituirea unui
Instrument de sprijin tehnic, complementar Facilitatii, in vederea consolidarii capacitatii
administrative a statelor membre si punerii in aplicare a planurilor de redresare si
rezilienta.

Se va lansa o noua initiativa REACT-EU, pentru abordarea masurilor pe termen scurt,
implementata prin intermediul politicii de coeziune. Alocarea propusa de COM pentru
acest instrument este de 47,5 de miliarde de euro (preturi 2018). Aceasta facilitate va
sprijini abordarea celor mai urgente nevoi economice si sociale, necesitand inclusiv
ajustari ale programelor operationale, pentru a le face mai flexibile si aliniate pe deplin
cu prioritatile de relansare economica.

Se propune modificarea pachetului legislativ privind coeziunea 2021-2027, respectiv
propunerile initiale ale COM pentru Regulamentul privind Dispozitiile Comune (CPR),
Regulamentul FEDR&FC, Regulamentul pentru FSE+ si Regulamentul privind JTF in
vederea asigurarii unei flexibilitati care sa garanteze o utilizare eficienta a resurselor
financiare.

Se propune de asemenea o alocare de 10 miliarde Euro aferenta Mecanismului pentru o
Tranzitie Justa (Just Transition Mechanism/JTM). Un posibil impact asupra sectorului
transporturilor, ce deriva din propunerea de Regulament UE de instituire a Fondului
pentru o tranzitie justa, este generat de obligativitatea statelor membre de a transfera
din totalul resurselor FEDR si FSE+ catre FTJ a unor sume egale cu valoarea sprijinului
acordat FTJ, inmultita cu cel putin cu 1,5, dar fara sa depaseasca valoarea inmultita cu 3.



Se consolideaza Fondul European pentru Dezvoltare Rurala cu 7,5 miliarde euro din
fonduri NGEU pentru a sprijini zonele rurale in realizarea modificarilor structurale, in
conformitate cu Pactul Ecologic European.

. Pilonul 2 - Stimularea investitiilor private:

Facilitatea urmareste stimularea investitiilor in industria europeana in sectoarele
strategice (infrastructura critica, tehnologie, sanatate) si lanturile valorice cheie, inclusiv
cele cruciale pentru tranzitia verde, respectiv digitala. Partenerii financiari au un rol
important Tn implementarea Facilitatii, respectiv grupul BEI pentru 75% din programul
InvestEU, restul de 25% fiind gestionat prin alte institutii financiare internationale si banci
nationale de dezvoltare.

. Pilonul 3: Abordarea lectiilor crizei prin:

Consolidarea capacitatii de reactie a mecanismului de protectie civila a Uniunii (RescEU),
ce va oferi Uniunii capacitatea si infrastructura logistica necesara pentru a gestiona
diferite tipuri de situatii de urgenta, inclusiv cele cu o componenta medicala. De
asemenea, va simplifica si va creste flexibilitatea capacitatilor operationale, pentru o
reactie mai rapida si mai eficienta a UE la urgente majore.

Continuarea programului Orizont Europa, vizand cercetarea in domeniul sanatatii, al
rezistentei si al tranzitiilor ecologice si digitale.

Aceste propuneri sunt completate de propunerile privind Cadrul Financiar Multianual
2021-2027 revizuit, care pastreaza volumul bugetului UE aproape de nivelul propus de
Presedintele Consiliului European pentru Summit-ul din luna februarie 2020 (aprox.
1.074 miliarde Euro comparativ cu 1.094 miliarde Euro in propunerea PEC).

Noile obiective ale UE nu sunt neaparat calibrate pe nevoile de dezvoltare ale
tuturor statelor membre UE, tinand cont de discrepantele de conectivitate intre vest-est.
La nivel european, urmatoarea perioada de programare 2021-2027, nu favorizeaza deloc
dezvoltarea infrastructurii de transport de baza, in special infrastructura de transport
rutiera, din cauza cresterii in importanta a politicii de management a schimbarilor
climatice. Acest aspect va pune o presiune suplimentara pentru identificarea resurselor
financiare necesare modernizarii retelei nationale de transport.

De asemenea, in cadrul discutiilor purtate in acest an asupra noului cadru financiar,
reprezentantii COM au prezentat o abordare mult mai restrictiva asupra prioritatilor ce
vor fi finantate din fonduri europene rezervand exclusiv portofoliul de proiecte pentru
prioritati europene concentrate pe un numar foarte mic de proiecte.

Conform propunerii de regulament aflate in curs de negociere, in ceea ce priveste
concentrarea tematica, statele care au un nivel al PIB-ului sub 75% sau mai putin raportat
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la media UE (este si cazul Romaniei) vor trebui sa aloce cel putin 25% din resursele totale
ale FEDER pentru finantarea prioritatii ,smart” (cercetare & inovare) si cel putin 30%
pentru finantarea prioritatii ,green” (protectia mediului). Tinand cont de procentele
propuse, consideram ca alocarea mare din FEDR (25%) prioritatii ,smart” in raport cu
nevoile nationale de dezvoltare ale infrastructurii de baza este in totalitate nejustificata,
situatie aplicabila in cazul tuturor statelor ce au un deficit de infrastructura major in raport
cu obiectivul de finalizare a retelei TEN-T.

Coroborat cu modalitatea de distribuire a fondurilor europene intre prioritatile de
finantare, diminuarea alocarilor financiare va crea o presiune suplimentara in atingerea
obiectivelor politicii TEN-T. Astfel, raportat la noile tendinte ale bugetului pe urmatoarea
perioada programatica la nivelul tuturor statelor membre, pentru Romania, in acest
moment valorile vehiculate sunt urmatoarele:

- Fondul de Coeziune alocat in perioada 2014-2020 este prevazut cu o alocare de aprox.
4,449 mld. euro pentru noul CFM, din care se scade transferul catre Mecanismul pentru
Conectarea Europei de 1,1 mld euro. Totusi, scaderea cofinantarii (de la 85% la 70%) si
cresterea ratei contributiei nationale, reprezinta elemente cu impact major asupra
bugetului de stat si, implicit, limiteaza capacitatea financiara de a sustine
implementarea proiectelor.

- alocarea FEDR pentru noua perioada programatica va fi mai mare fata de actuala
perioada programatica, respectiv 1.775 mld. euro, sub rezerva faptului ca aceasta
poate fi similara sau mai mica, avand in vedere volatilitatea investitionala in cadrul
acestui fond.

De precizat faptul ca nevoia de finantare a Romaniei pentru finalizarea proiectelor
strategice de transport, demarate in actuala perioada de programare, excede alocarea
estimata. Totodata, in complementaritate cu fondurile structurale aferente programelor
operationale, Mecanismul pentru Interconectarea Europei (CEF 2.0) are o directie
similara, cu accent pe prioritatile orizontale de finantare, precum decarbonizarea si
digitalizarea pentru urmatoarea perioada programatica, respectiv 2021-2027.

Un alt element de noutate introdus de COM pentru urmatoarea perioada programatica
se refera la initiativa privind Mobilitatea Militara, componenta ce a fost introdusa in noul
Cadru Financiar Multianual si in  Regulamentul privind Mecanismul pentru
Interconectarea Europei 2021 — 2027 (CEF 2), cu o alocare ce a variat pe parcursul
negocierilor, pornind de la 6,5 miliarde de euro si ajungand in cadrul ultimelor negocieri
la 1,5 miliarde de euro pentru finantarea infrastructurii cu dubla utilizare care va facilita
mobilitatea militara. Mentionam ca nevoile statelor membre privind infrastructura de
transport cu dubla utilizare Tn procesul de stabilire a apelurilor de oferte pentru proiecte

prin instrumentul CEF in perioada 2021-2027 sunt aspecte decisive in acest proces.
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Proiectele din domeniul mobilitatii militare sunt proiecte complexe, multidisciplinare si
necesita o abordare interinstitutionala. Apelurile de proiecte ce vizeaza mobilitatea
militara vor fi deschise in 2021.

Dezvoltarea infrastructurii de transport asigura o dezvoltare economica durabila prin
investitiile realizate in acest sector, actionand ca motor al dezvoltarii si pentru alte
sectoare ale economiei nationale. Investitiile in actiuni de tip ,smart” nu vor avea valoare
adaugata fara existenta infrastructurii de transport de baza. Deficitul de infrastructura la
nivel national se reflecta in special printr-o mobilitate redusa, conectivitate insuficienta la
nivelul anumitor regiuni, trafic de tranzit ridicat la nivelul a numeroase localitati, timpi
mari de asteptare la trecerea frontierei, etc.

In ciuda eforturilor si progreselor inregistrate in ultima perioada, infrastructura de
transport din Romania ramane deficitara in raport cu nevoile de dezvoltare iar noile
tendinte la nivel european nu par sa favorizeze finantarea la acelasi nivel a acestei
infrastructuri. Necesarul investitional pentru modernizarea retelei de transport terestru
din Romania si finalizarea retelei TEN-T centrale si globale, conform obligatiilor asumate
la nivel european, insumeaza aproximativ 35 miliarde Euro.

Avand in vedere importanta infrastructurii pentru dezvoltarea Romaniei, este necesara
coagularea unui efort national pe perioada 2020-2030 pentru asigurarea resurselor
financiare pentru demararea obiectivelor de investitii necesare pentru implementarea
atat a proiectelor de importanta european la nivelul retelei TEN-T centrale ce tranziteaza
teritoriul national, cat si a prioritatilor nationale referitoare la rutele de interconectare
regionala.

Pe langa constrangerile de ordin financiar/prioritati de finantare, propunerea
Regulamentului Dispozitiilor Comune prevede o serie de ,enabling conditions” (conditii
favorizante) pentru accesarea finantarii in nerambursabile in perioada urmatoare, care
inlocuiesc conditionalitatile ex-ante din perioada 2014-2020, conditii care sunt mult mai
stricte si consolidate in contextul fondului european vizat, avand un caracter obligatoriu
pentru statele membre.

Astfel, pentru perioada post 2020, implementarea fondurilor este si mai mult
restrictionata de neindeplinirea conditiilor prealabile (CPR - art.11 alin. (5) — “Cheltuielile
aferente unor operatiuni legate de obiectivul specific nu pot fi incluse in cererile de plata
pana cand Comisia nu a informat statul membru cu privire la indeplinirea conditiei
favorizante”).
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Conditia favorizanta aferenta sectorului de transport din Romania este urmatoarea:
Planificarea globala a transporturilor la nivel corespunzator:

Masura consta in efectuarea unei cartografieri multimodale a infrastructurilor existente
si a celor planificate pana in 2030, in conformitate cu MPGT, care reprezinta directia
strategica a dezvoltarii sectorului de transport pana in 2030, acoperind toate modurile de
transport (rutier, feroviar, naval, aerian si intermodal).

Cartografierea trebuie sa tina cont de o serie de criterii care vizeaza urmatoarele aspecte:

- justificarea economica a investitiilor planificate (pe baza de analiza a cererii si
modelare a traficului);

- investitiile in dezvoltarea retelei centrale TEN-T;

- complementaritatea investitillor din afara retelei TEN-T pentru asigurarea
conectivitatii regiunilor si comunitatilor locale la reteaua centrala TEN-T;

- implementarea sistemului ERTMS pentru investitiile din sectorul feroviar;

- promovarea transportului multimodal (identificarea nevoilor de terminale
multimodale sau de transbordare);

- masuri pentru promovarea de combustibili alternativi (in conformitate cu cadrul
national de politicd in domeniu);

- obiectivul privind siguranta rutiera cu perspectiva 2027;

- concordanta cu Planul National Integrat Energie si Schimbari Climatice 2021-2030;
- necesarul de resurse pentru finantarea investitiilor.

n acest sens, pentru sectorul de transport din Romania este necesard o actualizare a
Strategiei de implementare a master Planului General de Transport al Romaniei, demers
ce va avea la baza elaborarea acestui Plan Investitional pentru perioada 2020-2030.
Documentul va avea un caracter programatic, avand ca principal reper eficienta socio-
economica, recalibrand obiectivele de investitii printr-o analiza multicriteriala, pornind de
la proiectele realizate deja si cele in curs de realizare, identificarea nevoilor viitoare si a
surselor de finantare, propuneri de masuri privind Tmbunatatirea procesului de
implementare si o serie de masuri orizontale la nivelul intregului sector.

in esentd, Planul Investitional vizeazd o schimbare de paradigmd in sensul concentrdrii
eforturilor politice, institutionale si financiare ale Romdniei pe un set clar de prioritdti,
care sa conduca la finele decadei 2020-2030 la crearea unei retele nationale de
transport si care sd reprezinte coloana vertebrald de dezvoltare a Romaniei.
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CAPITOL 2 — ACTUALIZAREA STRATEGIEI DE IMPLEMENTARE A MPGT

Strategia de implementare a Master Planului General de Transport reprezinta
componenta operativa a acestui document programatic, care ca principal rol definirea
proiectelor si a ordinii in care aceste proiecte trebuie implementate pentru a obtine in
mod eficient impactul asupra mobilitatii la nivel national.

Asa cum am precizat in cadrul Capitolului 1 al prezentului Plan, in derularea strategiei de
implementare a MPGT adoptata odata cu aprobarea acestuia prin HG nr.666/2016, s-au
remarcat cateva deficiente si anume:

Proiectele nu s-au maturizat in ordinea prioritatilor,

Conventii internationale au fost discutate si semnate fara a se corela cu listele de
prioritati ale MPGT,

Elemente noi de politica europeana cum ar fi mobilitatea militara nu au fost luate in
considerare.

Prin urmare, cu toate ca per total MPGT fisi pastreaza valabilitatea, este necesar ca
strategia de implementare a proiectelor prevazute de MPGT sa fie actualizata luand in
considerare urmatorii factori:

Proiectele angajate care se afla in diferite stadii de implementare (constructie/licitatie
lucrari/finantare angajata),

Noile politici europene (Green Deal, Mobilitate militara, etc.) si conditiile favorizante
pentru noua perioada de programare

Maturitatea proiectelor in pregatire.

Actualizarea strategiei de implementare trebuie sa fie un proces la fel de riguros precum
cel utilizat la elaborarea MPGT. Astfel, actualizarea strategiei de implementare se va
realiza in doua etape:

e [Etapa 1: Finalizarea proiectelor deja angajate/in implementare

® FEtapa 2: Prioritizarea celorlalte investitii
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Etapa 1. Finalizarea proiectelor deja angajate/in implementare

In aceasta categorie vor fi incluse proiectele deja angajate spre finantare din POIM 2014-
2020, respectiv:

a) Proiectele cu contracte de finantare care se afla deja in executie

b) Proiectele cu contracte de finantare care se afla in procedura de achizitie a
lucrarilor

c) Proiectele angajate bugetar (prin formularul F1) care se afla in procedura de
achizitie a lucrarilor.

Etapa 2: Prioritizarea celorlalte investitii

Pleaca de la obiectivele strategice pentru dezvoltarea infrastructurii de transport definite
in MPGT, completate cu criteriile legate de noile politici europene si maturitatea pregatiri
proiectelor — reflectate intr-o analiza multicriteriala care se finalizeaza cu o lista de
proiecte prioritar a fi implementate in perioada 2020-2030, respectiv post 2030.

2.1. MODURI DE TRANSPORT: RUTIER
Obiectivele de conectivitate si mobilitate a populatiei si a marfurilor

Cel mai important demers in procesul de stabilirea a planului investitional 2020 -
2030 este reprezentat de definirea ipotezelor privind alocarile financiare
disponibile pentru investitii, pentru toate modurile de transport. Stabilirea
cu acuratete a surselor financiare disponibile va permite obtinerea unui plan
de investitii realist, care raspunde eficient la nevoile de conectivitate
nationala si europeana. Pe de alta parte, chiar daca gradul de maturitate a
proiectelor nu a fost considerat criteriu distinct Tn cadrul analizei
multicriteriale si deci nu constituie element in procesul de prioritizare,
acesta reprezinta o componenta deosebit de importanta in strategia de
implementare a proiectelor, in contextul in care valoarea portofoliului de
proiecte depaseste cu mult bugetele disponibile.
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Conform Master Planului General de Transport al Romaniei, obiectivele strategice
pentru dezvoltarea infrastructurii de transport a Romaniei sunt:

Eficienta economica: sistemul de transport trebuie sa fie eficient in ce priveste
operatiunile de transport si utilizatorii acestuia. In mod specific, beneficiile sistemului
de transport ar trebui sa depaseasca costurile. 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 Actualizata Neta (VAN) si
Rata Interna de Rentabilitate Economica (RIRE).

Sustenabilitate: acest concept include sustenabilitatea financiara, economica si de
mediu. Modurile de transport asa numite durabile — feroviar, transport cu autobuzul
sitransport naval - care sunt mai eficiente energetic si cu un grad mai scazut de emisii
trebuie dezvoltate in mod prioritar. In cadrul evaludrii economice a costurilor
operationale si emisiilor li se atribuie valori monetare Tnsa inscrierea Sustenabilitatii
ca obiectiv separat respecta atat intentiile Guvernului Romaniei si ale Uniunii
Europene cat si preocuparile generatiilor viitoare.

Siguranta: investitiile Tn transporturi ar trebui sa produca un sistem de transport mai
sigur. Costul economic al accidentelor este transformat in valori monetare in cadrul
evaluarii economice dar, deoarece unul din obiectivele principale ale Guvernului si ale
UE 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. Investitiile
in transporturi trebuie, de asemenea, sa favorizeze echitatea fata de cetatenii
Romaniei.

Dubla utilizare a infrastructurii de transport: Constructia sau dezvoltarea
infrastructurii de transport trebuie sa asigure permanent, in toate conditiile
meteorologice, asigurarea procesului de transport atat pentru pasageri si marfuri cat
si pentru mobilitatea militara si transportul echipamentelor aferente acesteia.

Finantarea: exista un deficit substantial de finantare a transporturilor in Romania. La
nivelul proiectelor disponibilitatea fondurilor europene prin intermediul Fondurilor
Structurale (FC, FEDR, Connecting Europe Facility (CEF), imprumuturi prin implicarea
IFI-urilor si mecanisme de tip 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.
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Cele sase etape esentiale la nivel strategic cu privire la implementarea proiectelor sunt:

1.
2.

Identificarea deficientelor de conectivitatea la nivelul regiunilor Romaniei;

Identificarea solutiilor pentru cresterea conectivitatii si a sigurantei mobilitatii Tn
context sustenabil economic, social si environmental, la scari regionala, nationala si
europeana;

Stabilirea unei liste de proiecte si interventii necesare cresterii conectivitatii si a
mobilitatii;

lerarhizarea proiectelor in functie de mai multe criterii determinante
Identificarea tuturor surselor de finantare disponibile;

Elaborarea strategiei de implementare prin corelarea listei de proiecte prioritizate cu
sursele de finantare disponibile si stabilirea in manierd realista a perioadei de
elaborare a documentatiilor tehnico-economice, proiectelor tehnice si executiei de
lucrari. Totodata se va estima gradul de absorbtie al fondurilor europene pentru
fiecare an dar si presiunea financiara pentru bugetul statului in ceea ce priveste
cofinantarea realizarii proiectelor de infrastructura de transport

Etapele strategice pentru implementarea unui proiect de infrastructura de transport

Etapal Etapa ll Etapa Il Etapa IV Etapa V Etapa VI
Identificarea Identificarea surselor
Identificarea solutiilor| Stabilirea listei de lerarhizarea Elaborarea strategiei
problemelor de de finantare
de conectivitate proiecte proiectelor de implementare
conectivitate disponibile

Obiectivele strategice reprezinta acele obiective definite la nivel guvernamental
sau ministerial care se aplica in general, ca scopuri sau obiective generice
ale Guvernului si Ministerului Transporturilor. Astfel acestea au fost definite
folosind analizele, obiectivele si strategiile Ministerului Transporturilor,
Infrastructurii si Comunicatiilor, dar si politicile si strategiile Uniunii
Europene, cum ar fi Cartea Alba a Transporturilor.

Obiectivele strategice identificate pentru sectorul de transport rutier sunt
urmatoarele:

Imbunétatirea mobilititii populatiei si a traficului aferent transportului de marfuri in
cadrul retelei TEN-T de baza si a retelei extinse, prin constructia unei retele de
autostrazi si drumuri expres;

Asigurarea accesului pentru populatie si pentru mediul de afaceri la reteaua TEN-T de
baza si la reteaua extinsa, prin constructia coridoarelor de legatura national3;
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® Asigurarea unei retele de transport rutier sigure si operationale, care sa contribuie la
reducerea numarului de accidente rutiere, precum si la reducerea timpilor de

calatorie;

® Asigurarea accesului international prin intermediul legaturilor cu tarile vecine;

® Asigurarea

retele de

transport

implementarea proiectelor de varianta de ocolire.

Identificarea
obiectivele generale
de conectivitate

* 0C1 Muntenia -
Transilvania

¢ 0C2 Muntenia -
Moldova

« 0C3 Moldova -
Transilvania

¢ 0C4 Oltenia - Banat

Stabilirea
coridoarele nationale
de conectivitate

« 5 coridoare de
conectivitate
6 inter-coridoare

3 coridoare
transfrontaliere

Definirea retelei
rutiere

propice mediului

* Retea primara
¢ Retea secundara
 Retea tertiara

Obiectivele generale de conectivitate rutiera

Stabilirea listei de
proiecte in functie de
retea

« Proiecte de pe
reteaua primara

« Proiecte de pe

reteaua secundara

inconjurator, prin

Stabilirea listei de
proiecte in functie de
tipul acestora

« Proiecte de
autostrazi

o proiecte de drumuri
express

o proiecte de DN si

Obiectivele de conectivitate rutiera vizeaza rezolvarea a patru mari probleme ale
transportului rutier, cum ar fi:

Timpi mari de Intarziere in trafic;
Media zilnica anuala ridicata (MZA);

Accesibilitatea redusa nationala si internationala;
Rata mare de accidente rutiere.

Obiectivele generale de conectivitate rutiera raspund nevoilor de mobilitate rutiera
pentru populatie si pentru mediul de afaceri, asigurand tranzitul pasagerilor si a
marfurilor n si intre regiunile Romaniei, dar si in conexiune cu tarile vecine, in conditii
sigure si operationale si in armonie cu mediul Tnconjurator si in concordanta cu politicile
europene Impotriva schimbarilor climatice.

Astfel, au fost identificate patru obiective generale de conectivitate rutiera, care asigura
conexiunea atat a provinciile istorice, cat si a regiunile de dezvoltare ale Romaniei si se
extind natural spre retelele rutiere din tarile vecine:

® Obiectivul general de conectivitate 1 (OC1) — asigura mobilitatea populatiei si a
marfurilor pe directia vest — este, intre Europa Centrala si Marea Neagra, prin vestul
si centrul tarii, sudul si estul Romaniei. Reprezintda o veritabila axa nationala
transcarpatica si transregionald, de importanta europeana regionala.

® Obiectivul general de conectivitate 2 (OC2) — asigura conexiunea intre nordul si sudul
Romaniei, reprezentand totodata si o axa intre nordul si sudul continentului, in
actualul context geopolitic.
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® Obiectivul general de conectivitate 3 (OC3) — reprezinta la nivelul tarii o legatura
importanta intre Moldova si Transilvania, dar si o0 axa de tranzit intre tarile aflate la est
de Romania si Europa Centrala.

e Obiectivul general de conectivitate 4 (OC4) — realizeaza legatura intre sudul si vestul
tarii, traversand Muntenia, Oltenia si Banat. La nivel european reprezinta o legatura
facila intre sudul continentului si partea centrala si vestica a acestuia.

Harta obiectivelor generale de conectivitate rutierd

Coridoarele de conectivitatea au fost definite in baza obiectivelor generale de
conectivitate, a dispunerii retelei TEN-T din Romania dar si a urmatoarelor tinte stabilite:

- Reducerea timpilor de intarziere in trafic pe reteaua de transport TEN-T;

- Dezvoltarea economica a Romaniei si cresterea mobilitatii populatiei si a mediului de
afaceri;

- Reducerea riscului de accidente in traficul rutier;

- Dezvoltarea echilibrata a retelei de transport rutier intre toate regiunile Romaniei
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- Asigurarea accesibilitatii zonelor urbane si a polilor de crestere economica cu potential
de dezvoltare;

- Implementarea sistemelor inteligente de transport (ITS);

- Promovarea dezvoltarii infrastructurii de transport cu impact redus asupra poluarii
mediului Tnconjurator, care sa sustina protejarea biodiversitatii si reducerea
schimbarilor climatice, in armonie cu noul concept promovat de Comisia Europeana,
Green-Deal.

Coridoarele nationale de conectivitate rutiera

Identificarea si analiza coridoarelor de conectivitate la nivelul Romaniei constituie
un demers deosebit de important pentru stabilirea si fundamentarea
interventiilor si proiectelor pentru sectorul rutier. Pentru dezvoltarea unei
retele rutiere sustenabile din punct de vedere economic dar si performanta
atat la nivel national cat si la nivel international analiza in lungul unor
coridoare de conectivitate se dovedeste a fi absolut necesara.

Coridoarele de conectivitate au fost au fost stabilite atat ca legatura intre
principalele regiuni de dezvoltare a Romaniei, dar si in lungul unor
aliniamente care sa conecteze polii de crestere economica si centrele
industriale ale Romaniei (cele existente sau potentiale). O atentie deosebita
inidentificarea si analiza coridoarelor de conectivitate s-a acordat conexiunii
acestora cu coridoarele de transport din tarile vecine dar si cu cele
dezvoltate la nivel continental.

Din aceasta perspectiva, au fost stabilite cinci coridoare cheie de conectivitate rutiera la
nivel national si mai multe inter-coridoare si coridoare transfrontaliere care sa asigure
nevoia de conectivitate a populatiei si a mediului de afaceri si care stau la baza identificarii
ulterioare a proiectelor din sectorul rutier.
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Harta coridoarelor de conectivitate rutierd din Roménia

«f—J» CC-TEN-T CONNECTIVITY CORRIDOR
<ff——P |G- TEN-T CONNECTIVITY INTERCORRIDOR
CTF - CROSS-BORDER CONNECTIVITY

Coridoarele de conectivitate rutiera
Cele cinci coridoare de conectivitate rutiera sunt:

® Coridorul de conectivitate 1 (Transcarpati) — Este compus din 13 proiecte de
autostrada si asigura legatura intre Marea Neagra si granita de vest a tarii pe o lungime
de aproximativ 886 km din care 650 km sunt deja in operare. intregul coridor se
suprapune atat retelei TEN-T Core cat si ramurii nordice a coridorului european Rin-
Dunadre. Proiectele de autostrada necesar a fi implementate pentru a se realiza
continuitatea acestui coridor sunt: Autostrada Inel Bucuresti (ramura nordica),
Autostrada Inel Bucuresti (ramura sudica), Autostrada Pitesti — Sibiu, sectorul de
autostrada Holdea — Margina
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Proiectele de infrastructurd rutierd care compun coridorul de conectivitate 1 —

‘Coridorul Transcarpati’

Valoare Cost
Nr. Lungime LERTE estimata | mediu
. Coridorul de Conectivitate RETEA TEN Denumire proiect Status] estimata 7 Localitai urbane deservite
Crt {[km) " WA | estimat
{mil.Eura) =
{mil.Eurg) | perkm
1 Constanfa - Bucurest! Q 2035 - - - Constanta, Medgidia, Fetesti, Bucuragt
2 Inel Bucurest (Nord)] F 496 5ILd 5205 105 [Bucuresi, Otopeni, Buftea
3 ine! Bucuregi {Sua) C 51l 5073 603.7 EE] Bucurest, Jlava
E Bucuresti - Pitesti [ 1097 - - - Bucuresti, Gasgti, Fitest]
5 Pitegti - Sibiu PIC] 1222 27735 3300.4 117 |Pitesti, Curtea de Arges, Vestem, Cisnadie, Sibiu
- CORIDORUL DE CONECTIVITATE 1 - - - -
- £C1- ' TRANSCARPAT' Centura SHbiu o e o
7 ek ot TEN-T CORE [ Sibiv West - Sebeg [+] Sa0 Sibiu, Sebes
| Constanta - Bucuresti - Pitesti - Sibiu - 5ebeg- . 5 — — —
] Deva - Lugoj - Timigoara - Arad - Nédiac Seveg- Ueva SB3 sebes, Uragtie, Simena, Dava
E Dieva - Holdea Q 433 - - - Deva, lla
10 Holdea - Margina P 135 2840 3380 210 |Faget
11 Margina- Timigoara [+] 777 - - Logoy. Recas, Timigoara
12 Timigoara - Arad [¥] 445 Timigoara, Arad
13 Arad - Nddlac [+] EEE - - Arad
Total coridor 8865 4085.2] 43625
in operare 650.0
in constructie 512
in proiect 185.3

e Coridorul de conectivitate 2 (Drumul Siretului) — Este compus din noua proiecte de

autostrada/drum expres care asigura legatura pe axa nord — sud, intre Moldova si

Muntenia dar si intre Ucraina / Moldova si Bulgaria la nivel de tranzit continental.

Lungimea coridorului este de aproximativ 580 km din care 65 km sunt in operare.

intregul coridor se suprapune retelei TEN-T Core. Proiectele de autostrada / drum

expres necesare a fi implementate pentru a se realiza continuitatea acestui coridor

sunt: drumul de mare viteza Giurgiu Frontiera — Bucuresti, drumul de mare viteza

Ploiesti — Buzau, drumul de mare viteza Buzau — Focsani, drumul de mare viteza

Focsani — Bacau Sud, drumul de mare viteza Bacau Nord — Pascani, drumul de mare

viteza Pascani — Suceava, drumul de mare viteza Suceava — Siret Frontiera.

Proiectele de infrastructurd rutierd care compun coridorul de conectivitate 2 — ‘Coridorul

Drumul Siretului’
Valoare Valoare Cost
L3 Coridorul de Conectivitate RETEA TEN Denumire project status| "B | o timata | SStimata | mediu Localitdi urbane deservite
Crt. (km) {(mil. Eurc) cu TVA estimat
[mil.Eure) | per km
1 Giurgiu - Bucuresti P 552 2153 256.2 39 Giurgiu, Bucuregti
7z | Bucurests - Floes 0 B5.2 - - B Bucurest], Ploiest
ER Ploiesti - Buzdu P 5.0 2383 284 3 3.7 Ploiesti, Mizil, Buzau
] CORIDORUL DE CONECTIVITATE 2 Buzdu - Focsant P 770 F64.7 3150 37 |Buzdu, RmSarat, Gugest, Focani
Me  Ce2- DRUMULSIRETULUL ) TEN-TCORE  |Focgani - Bacau 3 1053 015 T77.8 37 |Focsani, Marasest, Adjud, Bacau
= Giurgiu - Bucuregti - Ploiesti - Buzau - Focsani - VO BacEy T E¥H] P TEE T iE Bacal
ER Bacau - Pascani - Suceava - Siret Bacau - Pagcant P F12 3606 FEEE:) 45 |Bacau, Raman, Pascani
R Pagcani - Suceava P 605 2718 3235 45 Pagcani, Dolhasca, Suceava
ER Suceava - Siret P 41.0 1839 2189 45 Suceava, Radauti, Siret
Total condor TE0.4|  2080.1] 24753
in operare 65.2]
in constructie 310
in proiect 484.2
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Coridorul de conectivitate 3 (Coridorul Moldova) — Este compus din doua proiecte de
autostrada si un proiect de conectivitate intre acestea. Coridorul in lungime de
aproximativ 300 km asigura legatura intre sudul Transilvaniei si Moldova si reprezinta
o cale rapida de acces la coridorul de conectivitate 1. intreg coridorul se suprapune
retelei europene de transport TEN-T Comprehensive. Coridorul de conectivitate este
compus din proiectele de autostrada Sibiu — Brasov si Brasov — Bacadu care sunt legate
de proiectul de autostrada ByPass Brasov — Nord.

Proiectele de infrastructurd rutierd care compun coridorul de conectivitate 3 — ‘Coridorul
Moldova’

Nr.
Crt.

Valoare Cost
Lungime LRI estimata | mediu
Coridorul de Conectivitate RETEA TEN Denumire proiect Status estimata Localitdli urbane deservite
(km) cu TVA estimat

i) {mil.Euro) | perkm

mlml -

Sibiu - Brasov P 1296 1479.9 17611 114

CORIDORUL DE CONECTIVITATE 3 TEN-T Bragov

Sibiu, Talmaciu, Avrig, Fagaras, Codlea, Ghimbav,

CC3-'MOLDOVA COMPREHENSIVE ByPass Brasov Nord P 19.7 118.2 140.7 6.0 Codlea, Brasov

Sibiu - Fagara$ - Brasov - Onesti - Bacau
Brasov - Bacau P 159.9 18455 2196.1 115 . X 5
Slanic Moldova, Onegti, Bacdu

Bragov, 5t.Gheorghe, Tg.Secuiesc, Covasna, Tg.Ocna,

Total coridor 309.2 32436 4097.9

in operare 0.0

in constructie 0.0

in proiect 309.2

Coridorul de conectivitate 4 (Coridorul Montana) — Este compus din opt proiecte de
autostrada care conecteaza Moldova de Transilvania prin partea central-nordica a
Romaniei. Coridorul are o lungime de aproximativ 580 km si se afla in operare sau in
faze avansate de constructie intre Tg. Mures si Nadaselu (aproximativ 110 km).
Sectorul de coridor estic (Ungheni — lasi — Tg. Mures — Turda) se suprapune retelei
europene TEN-T Core, iar sectorul vestic (Turda — Gilau — Suplacu de Barcdu — Bors)
face parte din reteaua europeana TEN-T Comprehensive. Interventiile necesare
pentru realizarea coridorului sunt reprezentate de patru importante proiecte de
autostrada Tn lungime totala de aproximativ 470 km: autostrada Ungheni Frontiera —
lasi — Tg. Neamt, autostrada Tg. Neamt — Tg. Mures, respectiv autostrada Nadaselu —
Suplacu de Barcau si Suplacu de Barcau — Bors Frontiera.

Proiectele de infrastructura rutierd care compun coridorul de conectivitate 4 -
‘Coridorul Montana’

Nr.
Crt.

Val Valoare Cost
Lungime ErE estimata mediu

(krm) ou TVA | estimat

(it L {mil.Euro) [ perkm

SECCEEEIE

Ungheni - lag - Tg. Neamf 101.1 2090.6 24878 20.7 |lag, Tg. Frumos, Pagcani, Tg. Neamt

Coridorul de Conectivitate RETEA TEN Denumire proiect Status| estimata Localitéli urbane deservite

Tg.Neamt - Tg.Mures 210.9 4029 64307 256
CORIDORUL DE COMECTIVITATE 4 TEN-T CORE Sovata, Tg-Mureg

Tg.Meamf, Bicaz, Borser, Toplifa, Gheorghieni,

CC 4 - ‘TRANSILVANIA-MONTANA Tg. Mureg [Ungheni] - lernut 140

Ungheni - Iag - Tg. Meamt - Tg. Mureg- Turda - lernut - Chefani 173 91.2 108.5 51 Tg-Mures, Ludus Cp.Turzii

15.7 583 654 7 Cp. Turzi

aln|alo = |7

Gildu - Nadagelu - Zaldu - Suplacu de Barcdu - Chefani - Cp. Turzii

Borg Cio. Tuzii - Nadagelu &1.0 Cp.Turzii, Turda, Cluj-M.

TEN-T

COMPREHENSIVE | adagel - Suplacy de Barcdu 100.3 | 13522 | 1609.1 135 |Cluyj Mapoca, Zalw

=
=
s

Suplacu de Barcdu - Bors 603 2013 2396 i3 Suplacu de BarcAu, Oradea, Borg

Total corider SE1.Z K 109449

in operare| 75.0

in constructie| 33.6]

in proiect| 472.6]
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Coridorul de conectivitate 5 (Coridorul Danubius) — Este compus din trei proiecte de
drum expres care conecteaza Muntenia, Oltenia de Banat si mai departe de Europa
Centrala. Coridorul de conectivitate are o lungime de aproximativ 441 km din care
doar 11 km se afla in operare, corespunzatori legaturii autostrada Al — varianta de
ocolire Lugoj. Coridorul de conectivitate rutiera se suprapune atat retelei europene
TEN-T Core cat si celei TEN-T Comprehensive, dupa cum urmeaza: sectoarele Bucuresti
— Alexandria — Craiova si Dr. Tr. Severin — Lugoj apartin TEN-T Core respectiv sectorul
Craiova — Filiasi — Dr. Tr. Severin care apartine retelei TEN-T Comprehensive. De
asemenea, nivel continental aceasta axa se suprapune coridorului european Orient
East-Med care uneste Europa Centrala cu porturi de la Marea Nordului, Marea Baltica,
Marea Neagra si Marea Mediterana. Interventiile necesare pentru realizarea
coridorului de conectivitate Danubius sunt: drum expres Bucuresti — Alexandria —
Craiova, drum expres Craiova — Dr. Tr. Severin, drum expres Dr. Tr. Severin —
Caransebes — Lugoj.

Proiectele de infrastructurd rutierd care compun coridorul de conectivitate 5 — ‘Coridorul
Danubius’

Valoare Cost
Lungime St estimata mediu
Coridorul de Conectivitate RETEA TEN Denumire proiect Status g estimata Localitati urbane deservite
(km) cu TVA estimat

(mil.Euro)
(mil.Euro) | per km

CORIDORUL DE CONECTIVITATE 5 TEN-T Bucuregti - Alexandria - Craiova P 195.0 764.4 909.6 3.9 Bucuresti, Alexandria, Rosiori, Caracal, Craiova

CC5 - 'DANUBIUS EXPRES' COMPREHENSIVE [Craiova - Filiasi - Dr. IT.Severin P 104.0 615.2 732.0 S Craiowa, Filiasi, Strehaia, Dr.Tr. Severin

Bucuresti - Alexandria - Craiova - Dr. Tr. Severin Dr. Tr.Severin - Orgova - Dr.Tr.5everin, Orsova, Baile Herculane, Caransebes,

TEN-T CORE P 1420 13456 1601.3 oig|
Caransebes - Lugoj Caransebes - Lugof Lugoj

Total coridor 441.0 2725.2 32430

in operare 11.0]

In constructie 0.0}

in prolect 430.0]

Inter-coridoarele de conectivitate rutiera

Mobilitatea si schimbul de fluxuri de transport intre cele cinci coridoare de conectivitate
rutiera prezentate mai sus sunt asigurate de catre cinci inter-coridoare de conectivitate
rutiera, dupa cum urmeaza:

Inter-Coridorul de conectivitate A (Inter-coridorul Ardeal) — Se suprapune retelei
europene TEN-T Core si este compus din patru proiecte de autostrada (70 km in total)
care conecteaza coridoarele de conectivitate 1 — Transcarpati de coridorul de
conectivitate 4 — Montana intre Sebes si Turda. Loturile 1 si 2 corespunzatoare
sectoarelor de autostrada dintre Turda si Aiud se afla in operare din anul 2018, iar
loturile 3 si 4 dintre Aiud, Teius, Alba lulia si Sebes sunt in faze avansate de
implementare.
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Proiectele de infrastructurd rutierd care compun inter-coridorul de conectivitate A — ‘Inter-

H ’
coridorul Ardeal
Valoare Cost
Nr. Lungime R estimata | mediu
' Intercoridorul de Conectivitate RETEA TEN Denumire proiect Status| estimata Localitdti urbane deservite
Crt. {km) (mil.Euro) cu TVA estimat
. (mil.Euro) | perkm
1 INTERCORIDORUL DE CONECTIVITATE A Sebes- Ajud c 413 2373 2705 55
ICA-'ARDEAL
— TEN-T CORE Sebeg, Alba lulia, Aiud, Turda
2 Sebes - Alba lulia - Ajud - Turda Alud - Turda o 28.7
Total coridor 701 q Z70.5]
in operare 28.7)
In constructie 41.3]
in proiect 0.0)

e Inter-Coridorul de conectivitate B (Inter-coridorul Autostrada zdpezii) — Este compus
din doua proiecte si are o lungime de aproximativ 113, suprapunand-se retelei TEN-T
Comprehensive intre Ploiesti si Brasov. Inter-coridorul asigura mobilitatea intre mai
multe coridoare de conectivitate: CC2 Drumul Siretului in sud, respectiv CC4 Moldova
in nord. Coridorul este compus din autostrazile Ploiesti — Comarnic si Comarnic —
Brasov. In constructie se afld aproximativ 9 km de autostrada corespunzatori lotului
dintre Cristian si Rasnov.

Proiectele de infrastructurd rutierd care compun inter-coridorul de conectivitate B — ‘Inter-
coridorul Autostrada Zdpezii’

Valoare Valoare Cost
Nr. Lungime estimata | medi
Intercoridorul de Conectivitate RETEA TEN Denumire proiect Status 8i estimata - Localit3fi urbane deservite
Crt. {km) e cuTVA | estimat
LnEERa] (mil.Euro) | per km
Ploiesti, Baicoi, Campina, Comarnic
1 INTERCORIDORUL DE CONE.,UIWTATE 8 Ploiesti - Comarnic P Tl gl 306.77 365.1 6.0 ’ ’ LLEY
IC B -"AUTOSTRADA ZAPEZII' TEN-T
Bucuresti - Ploiesti - Comarnic - Sinaia - Predeal -| COMPREHENSIVE Comarnic, Sinaia, BuSteni, Azuga, Predeal, Rasnov,
2 - Comarnic - Brasov P 623 997.8 11874 16.0 : :
Régnov - Brasov Bran, Bragov
Total coridor 113.6| 1304.6 1552.4]
in operare 0.0
in constructie 9.2
in proiect 104.4]

e Inter-Coridorul de conectivitate C (Inter-coridorul Oltenia) — Acest inter-coridor este
constituit de proiectul drumului expres Pitesti — Craiova si compus din cinci proiecte
aflate in diverse faze de executie, pe o lungime de 121 km. Inter-coridorul se
suprapune retelei europene TEN-T Comprehensive si va creste mobilitatea intre
coridoarele de conectivitate CC 1 Transcarpati si CC5 Danubius. (tabel 7). Pe de alta
parte va constitui o axa de descongestionare a traficului in lungul DN65, in special la
nivelul oraselor Slatina si Bals.
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Proiectele de infrastructurd rutierd care compun inter-coridorul de conectivitate C — ‘Inter-

coridorul Oltenia’
o — Valoare Cost
g; Intercoridorul de Conectivitate RETEA TEN Denumire proiect Status| Lu{n;‘l;:me estimata e::mﬂ eTtT:]‘:t Localitdfi urbane deservite
(ke (mil.Euro) | per km
| 2|  INTERCORIDORUL DE CONECTIVITATEC T T T, ey Lt E Sl
i ICC - "OLTENIA' TEN-T tronson 2 ot 1 {km 18 - km 36] 18.5 137.8 164.0 745
3 COMPREHENSIVE | ronson 2 1ot 2 (km 36 - km 58] |  © 214 165.0 1964 7.71|Pitesti, Slatina, Bals, Craiova
4| Pitegti - Slatina - Bals- Craiova [tronson 3 (km 58 - km 89) | 317 2082 2478 657
5 | tronson 4 [km 89 - km 121) 318 189.5 2255 596
Total corider 121.1] 775.1 922.4]
in operare 0.0
in constructie 121.1
in proiect 0.0
e Inter-Coridorul de conectivitate D (Inter-coridorul Dobrogea) — Acest inter-coridor
asigura legdtura intre Moldova si Marea Neagra respectiv intre coridorul de
conectivitatea CC 2 Drumul Siretului in nord-vest si coridorul de conectivitate CC1 T
® ranscarpatiin sud-est. Lungimea inter-coridorului este de aproximativ 410 km si este

compus din mai multe proiecte: drumul expres Buzau — Braila (98 km), drum expres
Focsani — Braila — Galati (97 km), podul suspendat peste Dunare (2 km — aflat in
executie), drumul expres Macin — Tulcea — Constanta (Ovidiu) (187 km), autostrada
ByPass Constanta — legatura spre Portul Constanta (22 km — aflat in operare din
2011/2013). Toate proiectele apartin retelei europene TEN-T Comprehensive, cu
exceptia proiectului de drum expres Focsani — Braila.

Proiectele de infrastructurd rutierd care compun inter-coridorul de conectivitate D — ‘Inter-

H ’
coridorul Dobrogea
Valoare Valoare Cost
Nr. Lungim stimata diu
Intercoridorul de Conectivitate RETEATEN Denumire proiect status| T | estimata | ST M Localitii urbane deservite
Crt. {km) {mil.Euro) ou TVA estimat
: (mil.Eure) [ per km
1 Buzau - Faurei - Braila P 98.0 376.2 4476 3B Buzau, Faurei, Braila
5 INTERCORIDORLIJL DE CONE(?I’IVITATE D Fz:_reiaf.w - B.r.ar.fa - Galati - P 973 4375 5306 as Focsani, Braila, Galati
ICD-'DOBROGEA TEN-T Giurgiulesti
3 . . el /Gt Tl COMPREHENSIVE i:d.r::lesr:ufunar; C 20 4158 4948 2079 [Braila, Macin
4 uzau ”Q;;:::La - ;ao'r: ’éo:;a;;a” ceas p 0::;;} o ls P | 1877 | o040 | 10757 48 |Macin, lsaccea, Tulcea, Babadag, Ovidiu, Constanta
E Ovidiu - Port Constanta o 218 - - Ovidiu, Constanta, Port Constanta
Total coridor 406.8 2133.4 2538.8
in operare 218
in constructie| 2.0
in proiect| 383.0

e Inter-Coridorul de conectivitate E (Inter-coridorul Mures) — Acest inter-coridor
asigura legdtura si mobilitatea intre coridorul de conectivitate CC 4 Montana si
coridorul de conectivitate CC 3 Moldova, intre Tg. Mures si Fagadras. Lungimea inter-
coridorului este de 108 km si se suprapune retelei europene TEN-T Comprehensive.
Interventiile necesare pentru implementarea acestui inter-coridor sunt reprezentate
de doua sectoare de autostrada: Tg. Mures — Sighisoara (56 km), respectiv Sighisoara

— Fagaras (52 km).
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Proiectele de infrastructurd rutierd care compun inter-coridorul de conectivitate E — ‘Inter-

H ’
coridorul Mures
Valoare Valoare Cost
{s
Nr. Lungime estimata | medi
Intercoridorul de Conectivitate RETEA TEN Denumire proiect Status| - estimata u Localitafi urbane deservite
Crt {km) (mil.Euro) cu TVA estimat
. (mil.Euro) | perkm
1 INTERCORIDORUL DE CONECTIVITATE E Te. Mures- Sighisoara p 56.0 448.0 533.1 20
ICE-'MURES TEN-T S _— .
—| COMPREHENSIVE — — B. Mures, Sighigoara, Fagarag
2 T8. Mures- Sighigoara - Figiras Sighigoara - Fgaras P 52.0 416.0 495.0 8.0
Total coridor 1 0] 1028.2]
in operare 0.0)
in constructie 0.0
Tn prolect 108.0

e Inter-Coridorul de conectivitate F (Inter-coridorul Tara Crisurilor) — Acest inter-
coridor asigura legatura si mobilitatea intre coridorul de conectivitate CC 4 Montana
si coridorul de conectivitate CC 1 Transcarpati, intre Oradea si Arad. Lungimea inter-
coridorului este de 134 km si se suprapune retelei europene TEN-T Comprehensive.
De asemenea acest inter-coridor este parte integranta a traseului Via Carpatia care
are ca obiectiv major conectarea rutiera a Marii Baltice cu Marea Mediterana.

Proiectele de infrastructurd rutierd care compun inter-coridorul de conectivitate F — ‘Inter-
coridorul Tara Crisurilor

- Valoare Cost
Nr. Lungime aloare estimata mediu

Intercoridorul de Conectivitate RETEA TEN Denumire proiect Status estimata Localitdti urbane deservite
Crt (km) cu TVA estimat
(mil.Eura)
{mil.Euro) | per km
INTERCORIDORUL DE CONECTIVITATE F TEN-T
1 IC F - Tara Crigurilor’ Oradea - Arad P 1340 522.6 621.9 3.9 Oradea, Salonta, Chigineu Crig, Arad
COMPREHENSIVE
Oradea - Arad
Total coridor 134.0| 522.6] 621.9

in operare 0.0
in constructie 0.0
in prolect| 134.0

Coridoarele transfrontaliere

Legatura coridoarelor de conectivitate cu retelele rutiere din tarile vecine se realizeaza in
lungul coridoarelor TEN-T, in mod direct sau indirect.

Legatura directa a coridoarelor de conectivitate cu retelele rutiere ale tarilor vecine se
face dupa cum urmeaza:

e Coridorul de conectivitate CC 1 Transcarpati: conectivitate cu Ungaria prin PTF Nadlac
Il in vest, respectiv cu alte tari prin portul Constanta in est; mobilitatea rutiera
nationala si transfrontaliera se face in lungul coridorului TEN-T Core si a coridorului
Rin — Dunare (ramura nordica);

e Coridorul de conectivitate CC 2 Drumul Siretului: conectivitate cu Bulgaria prin PTF
Giurgiu in sud, respectiv cu Ucraina prin PTF Siret in nord; mobilitatea rutiera nationala
si transfrontaliera se face in lungul coridorul TEN-T Core;
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e Coridorul de conectivitate CC 4 Montana: conectivitate cu Ungaria prin PTF Bors Il in
vest, respectiv cu Republica Moldova prin PTF Ungheni Il in est; mobilitatea rutiera
nationala si transfrontaliera se face in lungul coridorul TEN-T Core;

De asemenea, coridoarele de conectivitate se racordeaza cu retelele rutiere ale tarilor
vecine si indirect, prin intermediul coridoarelor de conectivitate transfrontaliere, astfel:

e Coridorul transfrontalier CTF 1 (Coridorul Banat) — conecteaza coridorul de
conectivitate CC 1 Transcarpati in nord (zona Timisoara), cu Serbia prin PTF Moravita
in sud. Lungimea coridorului este de aproximativ 88.1 km. Mobilitatea rutiera
nationala si transfrontaliera se face in lungul coridorul TEN-T Core.

Proiectul de infrastructurd rutierd care formeazd coridorul trans-frontalier CTF 1 — ‘Banat’

Conectivitate Transfrontaliera

RETEA TEN

Denumire proiect

Status

Lungime
(km)

Valoare
estimata
(mil.Eura)

Valoare
estimata
cu TVA
{mil.Euro)

Cost
mediu
estimat
per km

Localitdti urbane deservite

CORIDORUL TRANSFRONTRALIER 1
1 CTF 1 - 'BANAT
Timigoara - Moravita (SRB)

TEN-T CORE

Timigoara - Moravifa

88.1

3436

408.9

3.9

Timigoara, Moravita

Total coridor

88.1]

343.6]

408.9

in operare|

0.0

in constructie

0.0

in proiect

88.1

Pe de alta parte, importanta acestui coridor rezida si din faptul ca la scara regionala poate
reprezenta o legatura importanta intre doua coridoare europene cu dezvoltare est-vest:
fostul coridor pan european IV in nord (Republica Ceha — Austria — Ungaria — Romania)
respectiv fostul coridor pan european X in sud (Italia — Slovenia — Croatia — Serbia —
Macedonia/Bulgaria - Grecia).
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Importanta coridorului transfrontalier Banat in context regional
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e Coridorul transfrontalier CTF 2 (Coridorul Tracia) — conecteaza coridorul de

conectivitate CC 5 Danubius in nord (Dr. Tr. Severin/Craiova), cu Bulgaria prin PTF
Calafat in sud. Lungimea coridorului este de aproximativ 151 km. Mobilitatea rutiera
nationala si transfrontaliera se face in lungul coridorul TEN-T Core, prin intermediul a
doua proiecte rutiere: Dr. Tr. Severin — Calafat (72 km), respectiv Craiova — Calafat (78
km).

Proiectul de infrastructurd rutierd care formeazd coridorul trans-frontalier CTF 2 — ‘Tracia’

—— Valoare Cost
Nr. Lungime estimata | mediu
Coridor Transfrontalier RETEA TEN Denumire proiect Status| ngi estimata Localitdti urbane deservite
Crt. (k) cu TVA estimat
{mil.Euro)
(mil.Euro) | per km
1 CORIDORUL TRANSFRONTRALIER 2 Dr.Tr.5everin - Calafat P F2E 2839 3379 39 Dr.Tr.5everin, Calafat
CTF 2 - "TRACIA'
— TEN-T CORE
2 Drobeta Tr. Severin / Craiova - Calafat (BG) Crafova - Calafat P 78.7 306.9 365.2 33 Craiova, Calafat
Total coridor 1515 590.9| 703.1]
in operare 0.0)
in constructie 0.0
in prolect 1515
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e Coridorul transfrontalier CTF 3 (Coridorul Somes) — conecteaza coridorul de
conectivitate CC 3 Montana in partea de sud (Turda, Cluj Napoca), atat cu Ungaria prin
PTF Petea Il, cat si cu Ucraina prin PTF Halmeu Il. Lungimea coridorului este de
aproximativ 264 km. Mobilitatea rutiera nationala si transfrontaliera se face partial in
lungul coridorul TEN-T Comprehensive. Coridorul asigura conectivitatea la reteaua
rutiera rapida in mod direct a municipiilor Satu Mare si Baia Mare, respectiv indirect a
municipiului Bistrita.

Proiectul de infrastructurd rutierd care formeazd coridorul trans-frontalier CTF 2 — ‘Somes’

Valoare Valoare Cost

{1

Nr. Lungime estimata | medi

Conectivitate Transfrontaliera RETEA TEN Denumire proiect Status| - estimata " Localitdti urbane deservite
{km) cu TVA estimat

Gy (mil.Euro) | perkm

CORIDORUL TRANSFRONTRALIER 3

1 CTF 3 -'Someg partial TEN-T Turda - Dej - Bala - Mare (- Satu p G SEE AT oz Turda, Cluj Napoca (Apahida), Dej, Jibou, Baia Mare,
Turda - Baia Mare - HALMEU (UCA) /Satu Mare - | COMPREHENSIVE | Mare - Petea ) - Halmeu Satu Mare, Halmeu, Petea
Petea (HU)
Total coridor 14468 17217
in operare 0.0)
in constructie 0.0
Tn prolect Z64.5]

n sintezd, coridoarele prezentate mai sus, rezultate din obiectivele de conectivitate al
Romaniei, insumeaza aproximativ 4256 km din care 850 km se afla in operare (primul
semestru al anului 2020), 290 km se afla in diverse faze de implementare, iar peste 3100
km sunt in faza de concept. Din acelasi total de 4356 km, coridoarele de conectivitate
rutiera reprezinta 2800 km, intercoridoarele de conectivitate rutiera reprezinta 950 km si
505 km sunt reprezentati de coridoarele transfrontaliere.

Sinteza lungimilor coridoarelor (dimensiunile sunt exprimate in km)

Total | Operare |Constructie| Proiect
Total Coridoare Conectivitate 2798.3 801.2 115.8 1881.3
Total Intercoridoare Conectivitate 953.5 50.5 173.6 729.4
Total Coridoare Transfrontaliere 504.2 0.0 0 504.2
Total 4256.0 851.7 289.4 3114.9

Definirea retelei rutiere din Romania

Pentru dezvoltarea sustenabila a sistemului de transport rutier, in stransa relatie cu
nevoile de conectivitate si cu sursele de finantare, au fost definite trei niveluri de retele
rutiere cu caracter de complementaritate, cu rol de a crea un sistem arboricol care sa
asigure si sa deserveascd eficient populatia si economia din Romania. in stabilirea
nivelurilor de retele au fost analizate si cresterea conectivitatii in regiunea Europei de
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Sud-Est dar si corelarea cu politicile europene de reducere a efectelor schimbarilor
climatice.

Tn acest context, au fost definite trei tipuri de retele rutiere, bine definite, cu un grad
ridicat de complementaritate, care sa acopere intreaga tara si care sa raspunda cerintelor
de mobilitate pentru o dezvoltare economica cat mai rapida si sanatoasa. Cele trei retele
rutiere identificate, fundamentate prin analiza detaliata din Master Planul General de
Transport al Romdaniei, sunt reprezentate de catre:

® Reteaua rutierd primard — constituie osatura rutierda a Romaniei in context national
(coridoarele de conectivitate rutiera) si european regional (coridoarele TEN-T din
Romania);

® Reteaua rutierd secundard — se constituie atat intr-o retea de complementaritate a
retelei primare dar si intr-o retea de legatura intre aceasta si reteaua rutiera tertiara;

® Reteaua rutiera tertiara — este reprezentata de drumurile care se conecteaza direct
la reteaua rutiera secundara si asigura legatura sistemica a oraselor mici cu celelalte
retele.

Sectorul rutier — reteaua primara

in contextul finantarilor limitate care vor caracteriza urmatorul cadru financiar si a
efectelor post pandemie Covid-19, se resimte nevoia concentrarii politicilor si investitiilor
nationale asupra portiunilor de retea rutiera care, din punct de vedere al rolului si al
utilitatii, alcatuiesc sectorul principal al retelei nationale. Astfel, reteaua rutiera primara
indeplineste importante functii, cum ar fi:

e Conectivitatea intre centrele economice populate importante si centrele importante
definite de un nivel al populatiei mai mare de 125 000;

e Conectivitatea cu puncte de deschidere catre tarile vecine, precum treceri de
frontiera, aeroporturi si porturi importante;

e Coridoare de o importanta majora din punct de vedere economic, caracterizate printr-
0 capacitate mare ce permite transportul intensiv de persoane si marfuri;

e Coridoare de importanta europeana — regionala pentru asigurarea tranzitului de
pasageri si schimbului de marfuri intre statele vecine.

e Coridoare de conectivitate, inter-coridoarele de conectivitate si coridoarele
transfrontaliere.

Avand la baza criteriile prezentate mai sus, reteaua rutiera primara conecteaza toate

regiunile de dezvoltare si cei mai importanti poli de crestere economica din Romania. Pe

de altd parte, din reteaua rutiera primara fac parte si primele 18 orase din Romania n
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raport al nivelului populatiei (peste 125 000 locuitori). Astfel, reteaua rutierd primara
inter-conecteaza in mod direct municipiile Bucuresti, Cluj Napoca, Timisoara, lasi,
Constanta, Craiova, Brasov, Galati, Ploiesti, Oradea, Braila, Arad, Pitesti, Sibiu, Bacau, Baia
Mare, Buzdu, Dr. Tr. Severin, importante centre socio-economice si demografice.

Harta retelei rutiere primare

Harta retea rutiera primara

MINISTERUL TRANSPORTURILOR
INFRASTRUCTURII $1 COMUNICATIILOR .
Halmeu_ 47
g g

°. ingheni

() ovIDIU

() CONSTANTA
PORT

M GIURGIU

Reteaua rutiera primara acopera echilibrat teritoriul Romaniei si poate reprezenta un
veritabil motor de dezvoltare economica nationala si regionala, care poate contribui la
cresteri exponentiale ale mobilitatii persoanelor si marfurilor si care poate dinamiza
investitiile pe nivelurile economice cu efecte pentru cresterea calitatii vietii locuitorilor
Romaniei.

Pe de alta parte reteaua rutiera primara se suprapune intregii retele europene TEN-T Core
si in cea mai mare parte a retelei TEN-T Comprehensive din Romania, contribuind astfel
la dezvoltarea mobilitatii rutiere generale atat la nivel national, cat si la nivel european
regional.
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Sectorul rutier — reteaua secundara

Reteaua rutiera secundara are functie de complementaritate cu reteaua rutiera primara
dar si de asigurarea legaturilor functionare intre aceasta si reteaua rutiera tertiara. O alta
functie importanta a retelei rutiere secundare este de alimentare si distributie spre si din
spre reteaua primara a fluxurilor de trafic, intr-o maniera moderna, rapida si in armonie
cu mediul inconjurator si cu politicile europene de conectivitate.

Harta relatiei dintre reteaua rutierd primard si cea secundard

Harta retea rutierd primara $i secundara
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Reteaua rutiera secundara deserveste municipiile resedinta de judet (altele decat cele
localizate in lungul retelei primare) si asigura conexiunea acestora la reteaua rutiera
primara (tabel 13). Asadar, din totalul de 42 de resedinte de judet din Romania, 30 dintre
acestea se afla pe reteaua rutiera primara, iar restul de 12 se conecteaza indirect la
aceasta prin intermediul retelei secundare. Puteam sa afirmam astfel, ca toate municipiile
resedinta de judet din Romania sunt conectate direct sau indirect la reteaua rutiera
primara.
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De asemenea, reteaua rutiera secundara poate asigura la nivel de drum national de tip
1x1 sau 2x2, conexiunea cu retelele rutiere din tarile vecine (ex. Albita — MD si Vama

Veche - BG).

Localizarea resedintelor de judet pe retelele rutiere din Roménia

r.Crt. Resedintdde judet

Nr. Crt. Resedintdde judet  Tip refea N Tip retea

1| Alba lulia Primara 22|lasi Primara
2|Alexandria Primara 23 |Miercurea Ciuc Secundara
3|Arad Primara 24|0radea Primara
4|Bacau Primara 25|Piatra Neamt Secundara
3|Baia Mare Primara 26| Pitesti Frimara
&|Bistrifa Secundara 27|Ploiesti Primara
7|Botosani secundara 28|Rdmnicu Valcea Secundara
8|Braila Primara 29|Resita Secundara
S|Bragov Primara 30|5atu Mare Frimara
10|Bucuresti Primara 31|sfantu Gheorghe Secundara
11|Buftea Primara 32| 5Sikiu Primara
12|Buzau Primara 33]Slatina Primara
13|Calarag Secundara 34|Slobozia Secundara
14| Cluj-Mapoca Primara 35| Suceava Frimara
15(Constanta Primara 36| Targoviste Secundara
16|Craiova Primara 37| Targu Jiu Secundara
17| Deva Primara 38|Tdrgu Mures Primara
LB(Dr.Tr. Severin Primara I9|Timigoara Primard
19|Focsani Primara 40| Tulcea Frimara
20| Galati Primara 41|vaslui Secundara
21| Giurgiu Primara 42|Zalau Primara
Total [Resedinte de judet localizate pe reteaua primara a0
Resedinte de judet localizate pe reteaua secundara 12
Resedinte de judet localizate pe reteava tertiara 0

Sectorul rutier — reteaua tertiara

Reteaua rutiera tertiara este reprezentata de drumurile care se conecteaza direct la
reteaua rutiera secundara si asigura legatura sistemica a oraselor mici cu celelalte retele.
Drumurile din reteaua tertiara sunt constituite din drumurile nationale, altele decat
autostrazile, drumurile expres, euro-trans, trans-regio si variantele de ocolire asa cum au
fost ele identificate in MPGT. Aceste trei tipuri de retele asigura o dispunere armonioasa
a legaturilor rutiere din Romania, cu un aspect puternic vascularizat, care conecteaza
eficient centrele socio-economice importante si toate orasele mari ale tarii, cu reteaua
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rutiera europeana, in concordanta cu politicile europene de coeziune si de protectie a
mediului.

Harta complementaritdtii dintre reteaua primard si cele secundare si tertiare

Harta retea rutiera primara, secundara si tertia
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Lista proiectelor rutiere

Lista proiectelor rutiere a fost definita asadar Tn concordantda cu necesitatile de
conectivitatea la nivel national si european, cu coridoarele de conectivitate si cele TEN-T,
dar siin functie de reteaua rutiera primara si secundara.

Asa cum au fost definite mai sus, coridoarele rutiere sunt formate din mai multe sectoare
de autostrada sau drumuri expres care se afla in diverse faze de dezvoltare (in operare, in
constructie sau in proiect). In acest planul investitional care a fost realizat in baza analizei
detaliate realizate la nivelul MPGT, se face referire doar la proiectele aflate in fazele de
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constructie si cele in fazele de pregatire / proiect, cele aflate deja in operare fiind exclude
din analiza, avand rol doar de definire a retelei in integritatea ei.

Astfel, a fost stabilita o prima lista de proiecte, cele care apartin retelei primare si care
este formata din proiectele aflate in faza de executie si cele aflate in faza de proiect. Lista
cuprinde 38 de proiecte rutiere de autostrazi si drumuri expres a caror lungime insumeaza
aproximativ 3400 km.

Lista proiectelor localizate pe reteaua primarda

ot estimat | Cost estimat | Cost meadiu
::: FMHMF-M Ragaa TEN-T T Lwagima | (mil awro | fmil euro ad | Sl awro
oo RAPET tadTva) | vy km)
1 Anel Beurestt (Wond!) Care Awtostradd 2915 321.2 a20.5 103
2 Inel Bocures (Sug) Jarg Autostrags 31.2 3073 a0y 5.5
3 Prheghl - St Jarg Autostrags 1113 IFTES 33004 227
4 Haoldea - Margina Care Autostragd 13.3 2840 3350 210
3 il - Bucaresh Jarg O Expres 33.12 2133 234.2 15
T | Pioioa - Buzde Care Aostragd 55.0 I E3] | fE R | E )
7 | Bwrdw - Focsan Cars Autosirads T30 2047 3130 37
2 Focsan - Bacdu Care Autostragd 1053 qo1.5 A77.8 37
5 i Bacau Jarg Autostrags 3.0 133.2 185.7 43
10 |Hacdv - Pagcam Care Awtostrads El.2 ETER ] 4323 43
11 Fagani - Suceava Care Auwtostradd 80.3 2713 3335 43
12 | Seoesvae - Sanet Jarg O Expres 21.0 1223 2139 43
T3 [5G - Brasow Comarehansne Autostraas 1338 14723 17811 11 4
14 | ByfPass Brasow Nord Comarehansne Autostragd 19.7 118.2 140.7 [
15 | Hrazov - Bacaw Comarehansne Autostragd 1333 18455 7154.1 113
T8 |Dnghei - 1295 - 15, feam] Care I 101.1 20508 Zq2T R aod
17 | T Neam| - Te-Mures Care Autostraas 2103 L VERE] 8430.7 38
1B | dermut - Chefa Darg Autostrads 17.5 51.2 L0E.5 31
13 C-hr:r.:l-nl Cip. Twrzu Jarg Autostrags 13.7 3=.3 5.4 17
10 | Mdodsely - Supiacy oe Sarcdy Comarehansne Auwtostragd 1002 1332.2 1803.1 13.3
11 | Swplrcw de Barcay - Bord Comarehansne Autostraas 80.3 201.3 2328 33
17 | Hucureds - ddewandria - Craicva Jarg O Expres 1530 T4 .4 S02.8 15
23 | Cravova - FANEST - O Ir. Severdn Coamprebansive Ohum Expres 104 .0 013%.2 T30 315
22 | O T Severan - Caranseted - Lugoy Care v Expres 14210 13438 1a01.2 53
% | Feted- Alud Larg Autostrags 21.3 2273 2705 313
10| Phoigsh - Comanmic Comarehansne Autostragd 51.3 305.8 385.1 [
17 | Comarnic - Brasow Comarehansne Autostragd 62.3 §957.8 1187 .4 1.0
I8 | Puest! - Dravovs Comarehansne T Expres 1210 7751 g1z [-X]
I3 | Huraw - Fawrs - Braiia Coamprebansive O Expres 38.0 E-:-.l 447.8 R
30 | Focsand - Brada - Galad Eﬂ.m.\.‘.'{‘s!‘.' Aitd ralea O Expres 7.3 4375 330.8 43
31 Pod peshe Ounare Coamprebansive O Expres 2o 4138 454 .8 2075
12 |Adzan - Twiced - Comsranta Comarehansne O Expres 1877 god.0 10787 4.3
iz fimugoara - AMdorawvifa Jarg Autostrags B8.1 3438 qoE3 15
12 | O Tr. Severan - Calafad Jarg O Expres T2.8 28339 3373 15
1% [ Crasova - Calarat Care T Exores 8.7 E[E] 3882 315
38 |Arad - dracea Coamprebansive O Expres 1340 3228 a113 15
iT Terda - Halmew (Baia Mare, 52ty Mare @ Pereal| Parrial Comprehansive O Expres 2045 14448 17321.7 313
18 | Mg Mures - Fagdras Comarehansne Auwtostraad 10E.0 B0 1028.2 2o
Total 3415.2 23740 333514
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Din cele 38 de proiecte, zece dintre acestea au fost introduse in categoria proiectelor
rutiere din scenariu de referinta, deoarece se afla fie in diverse faze de constructie, fie au
fost semnate contractele de lucrari. Aceste proiecte nu vor fi analizate multicriterial si nici
nu vor fi prioritizate, implementarea lor fiind stabilita. Cele zece proiecte (opt proiecte de
autostrada si doua de drum expres) care fac parte din scenariul de referinta insumeaza o

lungime de aproximativ 400 km.

Lista proiectelor aflate in scenariul de referintd localizate pe reteaua primard

N Prolect refea primeré Refea TEN-T Tip prolect |, ngime C?;tﬂe:umr:t na;::: :er: ?nh:;:::ﬁ
cr. (scenariu de referintd) conform MPGT F3rA TVA) Tva) P
1 |inel Bucuresti (Sud) Core Autostradd 51.2 507.3 603.7 9.9
2 Pitesti - Sibiu (L1, L4, L5) Core Autostrada 53.4 926.4 1102.4 17.3
3 |Holdea - Margina Core Autostrada 13.5 284.0 337.9 21.0
4 VO Bacau Core Autostrada 31.0 139.2 165.7 4.5
5 |lernut - Chefani Core Autostrada 17.9 91.2 108.5 5.1
6 |Chefani- Cp. Turzii Core Autostrada 15.7 583 69.4 3.7
7 |Suplacu de Barcau - Bors Comprehensive Autostrada 60.3 201.3 2396 i3
& | Sebeg- Aiud Core Autostrada 413 2273 270.5 5.5
9 Pitesti - Crafova Comprehensive Drum Expres 121.0 775.1 9224 6.4
10 | Pod peste Dunare Comprehensive Drum Expres 2.0 415.8 494.8 207.9
Total 407.3 3625.9 4314.9

Prin excluderea din lista proiectelor din reteaua primara a celor din scenariul de referinta,
a rezultata lista proiectelor din reteaua primara care vor fi analizate multicriterial, care
vor fi proiritizate si a caror nevoie de finantare va fi corelata cu sursele de finantare
disponibile sau posibil disponibile, in cadrul strategiei de implementare. Lista proiectelor
rutiere din reteaua primara este compusa din 29 de proiecte care insumeaza o lungime
de peste 3000 km si care apartine in majoritate retelei TEN-T Core.
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Lista proiectelor care vor fi prioritizate localizate pe reteaua primard

Cost estimal | Cost estimat | Cost medid
e Prolect refea primank Refea TEN-T Tpproleet |, @ ime| (mil ewo | {mil euro as | fmiteurn
Ot {provecte care vor i priortizate) oonform APGET
mdTva) | v km)
1 el Bucuresti (Nord) Core Autostradd 45.8 521.4 a10nn 109
2 Pitegti - Sitiu (L2, L) Core Autostrada GE.B 1847.1 2158.0 6.8
3 Giurgiy - Bucureshi Core Divirn Expras %3.2 2133 Z30.2 3a
4 | Ploiest - Buzdu Core Autastradd 630 2389 2843 37
5 Hirzali - Focsam [T Autastradd 72.0 284.7 3150 17
o |Focgani - Bacdu Core Autasiradd 1053 431.3 4T7.8 3.7
7 |Bacdy - Pagcani Core Autestradd g1 EFERS 433.5 4.5
B | Pagcani - Sucedva Cowre Autastradd G60.3 271.9) 3235 4.5
5 | Suceswvs - Siver Core Drurn Expras 410 182.9 218.9 4.5
10| Sidnw - Srasov Compraiensive Autestrada 1359 1472.9 17el.1 114
11 | ByPass Brazov Nord Comprafisnsive Autasiradd 15.7 118.2 140.7 £.0
12 | Brasov - Bacay Comprahangive Aitasiradd 1339 18435 21981 115
13 | Uirghand - lagl - Tg. Neami Core Autasiradd 101.1 20906 Z4BE7.B 20.7
14 | T Neamf - Ty Mures Covre Aitasiradd 2109 34039 a430.7 2348
15 | MNadgsal - Suplacy de Barcal Cormprefiensive Autasiradd 1003 13522 1605.1 135
18 | Bucuresti - Alexandria - Craiova Core Druvn Expras 15540 Ta4.4 ang.g ia
17 | Cradowvs - Filtiass - Dr. Tr. Severin Comprahensive Drurn Expras 1030 B13.2 732.0 5.4
18 | Dr. Tr. Sewarin - Caransebes - Lugoy Covre Druwm Expres 1420 1343.6 16013 5.5
13 | Fiouesli - Comnarmic Comprafisgive Autostrada 31.3 3064.8] F65.1 8.0
20 | Comarnic - Brasov Comprahansive Autasiradd 62.3 397.8 11874 180
21 | Buzay - Faurel - Braile Comprahensive Drurn Expres EEXE 376.2 447.8 33
22 | Focdani - Braila - Galati - Glurgiulesti partial Comprehansive Druwm Expres a7.3 437.3 320.0 4.5
23 | Macin - Twieea - Constants Comprahansive Drum Expres 1877 S04.0 10757 4.8
24 | Arad - Oracss Comprafigndive Lirdrn Expres 1344 5210 [} 3a
25 | Turds - Malmey [Baie Mare, Safu Mare g Petaa | partial Comprehansive Drum Exgres 264.4 1446.8 1721.7 5.3
240 | Tamigoara - Morawila Covre Aitasiradd 2.1 3436 4083 ER]
27 | Or. Tr. Sewaris - Calafat Core Diran Expras 72E 2839 3375 ia
28 | Cradowvs - Calafar Core Drurn Expras 7E.T 306.9 265.2 EE]
23 | Tg.Mures- Fagavas Cormprehensive Airtastradd 1080 B0 10282 B.0
Total 7T HIAE  3I076E

Lista sectoarelor rutiere de pe reteaua secundara este compusa din 33 de proiecte de
drumuri expres, drumuri transregio si eurotrans in lungime de aproximativ 3600 km.
Drumurile expres din reteaua secundara nu au caracter major de conectivitate, fie sunt
dublate de legaturi rutiere din reteaua primara, fie au caracter de ‘ciot’.
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Lista proiectelor care vor fi priortizate localizate pe reteaua secundarda

T | A3 -Aevoport Henrd Coa Tram Expres
z | Dwi- Bistrita Al refea Drrurn Expires 5.6 2664 3170 -:.:E|
T |Sucesvd - Bolosm Adrefed Drum Expres 6 1245 1982 EX:
4 |Hacay - Flaira NeamT Aldrefea | a1 2351 FET ER:]
5 | Pilegi - CAmpuidnyg - Bragmov Cornprehaniive D Expires 124 13241 14567 53
B | GAedl - TBrpowiste - Poiest ANdrefed TAZ EEEN 4232 q.EE|
T | AL - Tt - BAlGana - TArgowE e - A A retea 1313 1037 1224 0E
B | Pilegi - Rm. valces - Recowila Altdrefed 1000 674 20.2 o7
5 | Braia - Slobore - CAIarag - Chiel Adrefes 1820 710 843 03
10 | Constants - Wama Veche Corprenensve EET ETN 437 07|
11 | Alternaliva Tecturgiio Cornprensaniive 1z0 EFE az.B 24
12 | Bote@mn - Ig. frumeos Aftd refed ETE) 4z o=
13 | Vasiw - Galafi [+ Traga) Parfial Comprenensive EER] 1184 [
13 |123 - Vasi - Bacay ANE retea 1510 R 1124 N |
15 | Corabva - Bm. VBlcea Altdrefed 1520 764 a0.4 o=
17 [ 5F Ghearghe - Misrcures Choc - Ditrdy 751 4.1 o3
1B | Beciean [DIna] - S2Iva - MiDse - Carnbaba | Toos 190.3 ]
15 | Cradas - 54ty Mdars =70 BES EF] [
I0 | Sarstel - g, Mures 780 240 524 oo
T1 | Focasn - 1§, Seciese Adrefea 1140 ERE EET) o
T2 | Patra Nesmi - 15, Weamp AN retea 5.0 151 227 o
231 | Zaldu - Satu Mare Cormprehansive =50 453 &7 o=
24 |Suceava - BiEinla Al refea 1780 1243 145.0 07
I3 | FMaE - TEJ0 - PElrOEey - Hajey - Devd - A1 | Comprenensive 2260 FET] 1024 oo
I0 | lecoben - Borgs - Negresl OoF Aftdrefed 2330 1251 1530 [
27 | Ov.Tr.5everin - Ig.0 - Rrn, Vilcea Alta refea 183.0 EEE] 11832 o
I8 | Deva - Crooed ANdrefed 1240 1243 1473 oo
I3 | Caraniebes- Regla - Voileg AlLd refea 104.0 FE] 743 0.0
30 | GiEu - Apahida Ald refes 8.0 1ze.4 1504 3.3
31 | Translagarasen Adrefed 510 EFI 380 0.4
32 | rransalping S refed 1510 301 534 04
33 | Crasng - Albita Cormprehsniive 30.0 270 3zl 0.5
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Variantele de ocolire

Variantele de ocolire asigura tranzitul facil al vehiculelor si are beneficii directe atat
pentru transportul persoanelor si al marfurilor, cat si pentru cresterea calitatii vietii
comunitatilor din localitatile pentru care se realizeaza variantele de ocolire.

Lista proiectelor de variante de ocolire

Cost estimat | Cost estimat | Cost mediu
g:‘ Proiect refea secundard (Variante de ocolire) Refea TEN-T Profil Lungime | (mil. euro | (mil. euro cu | (mileuro /5
: fdrd TVA) Tv4) km)
1 |vo vaslu Alta retea I+1 14.9 10.8 12.9 07
2 |vO Giurgiu Core 2+2 12.1 216 5.7 18
3 |vO Sfantu Gheorghe Alta retea I+1 11.6 9.6 114 08
4 |v0 Zaldu Comprehensive I#1 16.3 135 16.1 0E
5 [vO Mangalia Comprehensive I+1 2.0 48.0/ 7.1 &0
6 |V Slobozia Alta retea I+1 11.0 43.2 514 i9
7 |VO Sighisoara Comprehensive I+1 13.0 15.2 228 15
8  |vO Bistrita Alta retea I+1 15.0 13.2 15.7 09
El VO Vatra Dormei Alta retes 11 ERC 1.2 37.1 B2
10 |vO Rm. Valcea Alta retea I+1 15.9 70.1 B34 4.4
11 |vO Miercurea Ciuc Alla retea I+1 19.1 18.3 21E 1.0
12 VO Campulung Moldovenesc Alta retea 1#1 18.0 523 618 P
13 |vo Racar Alta retea 2+2 7.2 173 208 24
14 |vO Frasin Alta retea I+1 4.9 235 280 4.8
15 [vO Pucicasa Alta retes 11 C.4d 130 154 24
16 |V Gura Humorulu Alla retea I+1 4.7 226 268 4.8
17 |voO Babeni Alta retea I+1 5.6 6.7 8.0 12
18 |vO piatra Neamt Alta retea I+l 8.1 383 46.3 4.8
1% VO Campulung Comprehensive I+1 6.3 30.2 I6.0 4.8
20 (VO BotoSani Alta retea 1+#1 8.9 21.4 25.4 24
Total 209.8 525.0 EM&'

Proiectele de variantele de ocolire propuse pentru a fi implementate sunt in proximitatea
localitatilor care nu sunt deservite de drumuri de mare viteza (autostrazile si drumurile
expres asigura tranzitul rutier pentru toate localitatile prin vecinatatea carora sunt
proiectate).
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Harta variantelor de ocolire, altele decdt cele din lungul retelei de drumuri rapide

Harta retea rutiera primara, secundara si terti

E Retea primard
E Retea secundard
F——1 Retaa tenjara
Vatiantd ocolitoare
[Frmn0] Resadinta de judet
Localitate

200km

lerarhizarea si prioritizarea proiectelor rutiere

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

Obiectivele suplimentare aferente noi perioade de programare sunt:

® Reducerea emisiilor in conformitate cu tintele asumate prin Acordul de la Paris si
cuprinse in actuala politica a Comisiei Europene prin strategia Green Deal;
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e Dubla utilizare a

infrastructurii de transport: Constructia sau dezvoltarea
infrastructurii de transport trebuie sa asigure permanent, in toate conditiile
meteorologice, asigurarea procesului de transport atat pentru pasageri si marfuri cat
si pentru mobilitatea militara si transportul echipamentelor aferente acesteia;

e Maturitatea pregatirii proiectelor: probabilitatea de a fi in mod real implementate
pana in anul 2030.

e Prin urmare, metodologia analizei multicriteriale (AMC) revizuitda se bazeaza pe
urmatoarele criterii:

1. Eficienta economica — 35%

vk wnwN

Reducerea emisiilor de carbon — 20%
Conectivitate strategica — 25%
Utilizarea duala a infrastructurii — 15%;
Maturitatea pregatirii — 5%

Metodologia de evaluare pentru fiecare criteriu este sintetizata in tabelul de mai jos:

proiectului

Obiectiv Pondere Criteriu de evaluare Modul de punctare
- s Intervalul 0-100 puncte. 100 puncte pentru proiectul cu cel mai mare
. ) Pe baza Rateiinterne de rentabiltiate v _F |:| X
Eficientd economicd 35% . ) ) ) RIRE, iar pentru celelalte proiecte un punctaj redus propartional.
economica (RIRE) & proiectului N - '
Proiectele cu RIRE<5% primesc O puncte
Red siflor d Pe b butiei oroiectul fint Intervalul 0-100 puncte. Frojectul cu cea mai mare cantitate de tone
educerea emisiilor de e baza contributiei proiectului la tinta i . . i
20% ) - Help ) ’ echivalent CO_ redusa primeste 100 puncte, iar punctajul pentru
carbon nationala de reducere a emisiilor E
’ celelalte proiecte este redus proportional
In functie de apartenenta la refeawa  |100 puncte pentru proiect de pe reteaua pr mara, 30 puncte pentru
Conectivitatea strategicd 25%  |naliona & primard/secundard, TEN-T  |proiect TEN-T dar nu pe refeaua primard, 50 puncte proiecte pe
sau alte retele refeaua secundard, 20 puncte pentru proiecte pe alte retele.
0-100 puncte impartite pe 3 intervale. 100-68, 65-33, 32-1. Proiectele
) de categoria A conform clasificatiei date de Ministerul Aparari
» Pe baza importantel pentru ) ) o - . )
Utilizarea duald a - . e m Mationale primesc maxim 100 puncte, minim 66 puncte in functie de
) . 15%  |mobilitatea militara pe teritoriu ! N R -
infrastructunii fomBnied ardinea de pe lista [reducerea proportionald pina la minimu
ntervalului), similar pentru proiectele de categoria B S C. Pentru
proiectele in afara celor 3 categorii {liste) O puncte.
Studiu de fezabiltiate (cu acord de mediu emis) finalizat — 100 puncte.
Studiu de fezabilitate (cu acord de mediu emis) cu nevaoie de
Maturitatea pregdtiri - Pe baza studiului de pregatire a actualizare — &5 puncte. Studiu de fezabilitate (cu acord de mediu ne-
(]

emis) in elaborare — 50 puncte. Studiu de fezabilitate (cu acord de
mediu ne-emis) in faza de licitatie — 20 puncte. Fara studiu de
fezabilitate - 0 puncte.

Strategia de implementarea a proiectelor se va realiza asadar in coerenta cu metodologia
agreatd cu Comisia Europeand, similard cu cea din Master Planul General de Transport. In
fapt, consideram astfel, ca se va realiza o actualizare a strategiei de implementare in baza
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acelorasi prioritati de conectivitate identificate in documentul strategic de programare a
investitiilor Tn transport.

Lista de proiecte, dupa aplicarea criteriilor de mai sus, va fi structurata in functie de stadiul
proiectelor. Astfel, investitiile care vor face parte din strategia de implementare vor fi
reprezentate de:

- Proiecte aflate in faza de executie (lucrari care vor fi fazate si finalizate in urmatorul
cadru financiar);

- Proiecte lansate spre a fi implementate (achizitie publica demarata pentru realizare
documentatie tehnico-economic sau pentru executie);

- Proiecte din lista prioritizata.

Pentru identificarea proiectelor ce se afla in faza de executie / lansate spre implementare,
precum si a impactului asupra necesarului de finantare in perioada 2020-2030 s-a utilizat
modulul de predictie aferent programului ITtool utilizat de catre Directia Generala
Organismul Intermediar pentru Transport, pentru managementul fondurilor europene in
perioada 2014-2020.

Propuneri cu caracter aplicativ

Pentru cresterea beneficiilor retelei de transport in raport de sporirea fluxurilor de trafic,
cresterea sigurantei si a accesibilitatii la reteaua primara au fost propuse un set de masuri
siinterventii cu rezultate imediate, in corelatie cu exemplele de bune practici din alte tari
ale Uniunii Europene.

Cresterea accesibilitatii municipiilor resedinta de judet la reteaua rutierd primara

Aceasta masura vizeaza doua componente: a) cresterea accesibilitatii la reteaua rutiera
rapida a municipiilor resedinta de judet tranzitate de autostrazi si drumuri expres prin
cresterea numarului de noduri rutiere si b) dezvoltarea drumurilor de conexiune a
municipiilor resedinta de judet la reteaua rutiera rapida. Astfel cele 42 de orase resedinta
de judet sunt/vor fi conectate direct sau indirect la reteaua rutiera rapida prin constructia
de noi noduri sau de noi legaturi rutier pentru accesul rapid la reteaua de autostrazi sau
drumuri expres.

Definirea unor pachete de interventie pentru podurile si podetele de pe retelele rutiere

primara, secundara si tertiara, pentru cresterea gradului de siguranta, eliminarea
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restrictiilor de viteza si cresterea capacitatii portante. Aceste pachete de interventie vor
fi definite la nivelul fiecarei unitati subordonate CNAIR, pentru cele sapte directii
regionale de drumuri si poduri (Bucuresti, Constanta, Brasov, lasi, Cluj Napoca, Timisoara,
Craiova). Pachetul de interventie va include lucrari de consolidare pentru podurile si
podetele existente din lungul autostrazilor, viitoarelor drumuri expres si a drumurilor
nationale, asa cum au fost definite in cele trei retele rutiere de transport.

Cresterea etapizata a capacitdtii de transport a autostrazii A1 (sectorul Bucuresti -
Pitesti) si a altor autostrazi operationale in zona marilor orase. Din analizele de trafic
elaborate de CESTRIN si Biroul Implementare Master Plan din cadrul Ministerului
Transporturilor rezulta ca, pe masura ce se vor implementa cele doua proiecte de drumuri
de mare viteza, autostrada Pitesti — Sibiu respectiv drumul expres Pitesti — Craiova,
capacitatea autostrazii Bucuresti — Pitesti va fi depasita, fapt ce impune identificare de
solutii etapizate pentru cresterea acesteia. Astfel, avand la baza experiente similare din
alte state UE si pe baza prognozelor matematice modelate de catre CESTRIN, se propun
patru etape de marire a capacitatii A1 Bucuresti — Pitesti:

- Etapa 1 (cu caracter experimental): suprimarea benzii de urgenta (model european
de marire a capacitatii) si transformarea in sector de autostrada cu trei benzi pe sens
(calea 2 — Pitesti — Bucuresti) intre nodul Bolintin Vale si intrarea in Bucuresti,
coroborat cu scaderea vitezei maxime de circulatie de la 130 km/h la 100 km/h.
Aceasta interventie va conduce la cresterea capacitatii de transport si eliminarea
blocajelor de trafic, in special a celor specifice intrarii in drumul national centura
Bucuresti. Pe de alta parte se va elimina posibilitatea blocarii actualei benzi 1 prin
stationarea autovehiculelor care folosesc nodul de descarcare cu acces la centura de
vest a Bucurestiului;

- Etapa 2: Dezvoltarea autostrazii la trei benzi de circulatie pe sens (pentru ambele
sensuri) intre Bucuresti si km. 35 (sector de drum a carei capacitatea de transport este
depasita in anumite intervale ale zilei si ale saptamanii);

- Etapa 3: Dezvoltarea autostrazii la trei benzi de circulatie pe sens (pentru ambele
sensuri) intre km. 80 si Pitesti Sud (sector de drum a carei capacitatea de transport vi
fi depasita la momentul finalizarii sectoarelor de drum de mare viteza Pitesti — Sibiu,
Pitesti — Craiova si Gaesti — Targoviste — Ploiesti);

- Etapa 4: Dezvoltarea autostrazii la trei benzi de circulatie pe sens (pentru ambele
sensuri) intre km. 35 si km. 80 in concordanta cu fluxurile de transport nou generate
prin dezvoltarea retelei rutiere de transport.

in masurain care se vor identifica si alte cresteri semnificative ale traficului rutier in lungul
drumurilor de mare viteza, in proximitatea municipiilor, se pot propune si alte dezvoltari
etapizate ale infrastructurii rutiere existente (e.g. A2 intre Bucuresti si Branesti, Alin zona
Sebes, Al 1n zona PTF Nadlac Il — calea 1)
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Toate aceste dezvoltari etapizate se vor realiza in baza analizelor de trafic si a studiilor si
modelarilor efectuate de catre CESTRIN.

e Cresterea digitalizarii si implementarea solutiilor smart si eco-friendly pentru
transportul rutier
e Plan de investitii siguranta rutiera

Plan de investitii in domeniul sigurantei rutiere include linii bugetare pentru punerea in
aplicare a masurilor, cum ar fi:

- adoptarea amenajarii de tip intersectie giratorie pentru intersectiile la nivel ;
- Tmbunatatirea amenajarii intersectiilor la nivel;

- construirea de benzi suplimentare pentru vehiculele lente;

- asigurarea sigurantei intoarcerii in loc;

- alte Imbunatatiri ( aliniamente, semnalizare, bariere etc.)

Este in curs un proiect de asistentd tehnica din partea BEI/EIAH (Platforma europeana de
consiliere in materie de investitii) care se axeaza pe sprijinirea, confirmarea si rafinarea
investitiilor In intersectii cu sens giratoriu, intersectii la nivel si benzi pentru vehicule
lente. Asistenta include o componenta pilot de aplicare a unui sistem de clasificare in
domeniul sigurantei rutiere pentru evaluarea eficacitatii si a performantei sigurantei
rutiere in Romania pe un esantion de sectoare rutiere/masuri.

Asistenta tehnica va include:

1. Verificarea, validarea si sa prioritizarea investitiilor identificate de catre CNAIR
(sensuri giratorii, intersectii si banda a treia/benzi pentru vehicule lente) prin :

- analiza independenta a costurilor si beneficiilor economice ale masurilor de siguranta
rutiera propuse;

- evaluarea solutiilor tehnice, inclusiv a potentialului de standardizare/reducere a
costurilor si a potentialelor probleme de planificare/autorizare/EIM ;

- identificarea eventualelor lacune in activitatea desfasurata pana in prezent si
stabilirea continutului unei prime etape a programului de investitii in domeniul
sigurantei rutiere (Etapa 1) in valoare de circa 100 milioane EUR, care sa acopere
investitiile cele mai adecvate/mature din cele trei categorii de masuri identificate.

Domeniul de aplicare va include si definirea etapelor ulterioare ale unui program
multianual de investitii in domeniul sigurantei rutiere.

Evaluarea urmatoarelor faze de implementare ale Etapei 1 (studiu de fezabilitate, proiect
tehnic si documentatia tehnica pentru achizitia publica a lucrarilor/serviciilor aferente) si
formularea de recomandari in conformitate cu normele romanesti in vigoare.
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2. Asistenta in stabilirea strategiei de achizitii pentru Etapa 1 prin analiza optiunilor
disponibile si optimizarea pachetelor/planurilor de achizitii de lucrari.

3. Derularea unei evaluari de siguranta rutiera (printr-o metoda de clasificare iRAP sau
similara) asupra unui esantion de drumuri nationale cuprinse in etapa 1 de
implementare a planului, pentru a permite analiza performantei din punct de vedere
al sigurantei rutiere, inainte si dupa implementarea masurilor. Aceasta testare va pune
bazele utilizarii metodologiei la scara nationala.

Pentru perioada 2020-2030 se propune alocarea unui buget de 100 milioane EUR pentru
masurile de crestere a sigurantei traficului rutier impartite proportional dupa cum
urmeaza: 25% pentru masuri de organizare institutionala, cresterea capacitatii
administrativa, revizuire standarde etc., 15% pentru masuri de educatie rutiera si
interventii asupra comportamentului conducatorului auto si 60% - pentru masuri de
interventie asupra infrastructurii rutiere pentru eliminarea punctelor negre si
minimizarea riscului de accidente rutiere.

2.2. MoDURI DE TRANSPORT: FEROVIAR

Obiectivele strategice de conectivitate feroviara

Pentru dezvoltarea sectorului feroviar au fost identificate cateva obiective specifice care
sa contribuie la atingerea obiectivului general de buna conectivitatea feroviara si
complementaritate cu alte moduri.

- Obiectivul de eficientd economica: dezvoltarea unui sistem de transport feroviar care
genereaza beneficii mai mari decat costurile inregistrate;

- Obiectivul de echitate: costurile si veniturile unui sistem de transport vor fi distribuite
corect intre cetateni, industrii si zone geografice;

- Obiectivul de siguranta: infrastructura si serviciile de transport vor fi furnizate astfel
incat sa protejeze persoanele impotriva deceselor sau vatamarii;

- Obiectivul de integrare: sistemul de transport va permite persoanelor (inclusiv pentru
cele cu mobilitate redusa) sa calatoreasca confortabil si sigur utilizdnd o varietate de
moduri de transport, si s minimizeze costurile de transport de marfuri;

- Obiectivul de mediu: Sistemul de transport va proteja mediul inconjurator sprijinind,
astfel, dezvoltarea sociala si economica in folosul prezentei generatii si a celor viitoare.
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Obiectivele generale de conectivitate feroviara se refera la cresterea accesibilitatii si a

......

Romaniei, cat si prin racordarea la retelele feroviare a tarilor vecine (utilizand toate
coridoarele TEN-T suprapuse tarii noastre).

Harta coridoarelor de conectivitate feroviara din Roménia

«ff——» cCC - TEN-T CONNECTIVITY CORRIDOR
——J» iC-TEN-T CONNECTIVITY INTERCORRIDOR
CTF . CROSS.BORDER CONNECTIVITY

Sectorul feroviar — reteaua primara
Reteaua feroviara primara indeplineste urmatoarele functii:

- Conectivitatea intre regiunile si provinciile istorice ale Romaniei;

- Conectivitatea intre centrele economice populate si centrele industriale importante;

- Conectivitatea cu puncte de trecere catre tarile vecine, precum treceri de frontiera si
porturi importante;

- Coridoare de o importanta majora din punct de vedere economic, caracterizate printr-
o capacitate mare ce permite transportul intensiv de persoane si marfuri;

- Coridoare de importanta europeana — regionala pentru asigurarea tranzitului de
pasageri si schimbului de marfuri intre statele vecine;
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- Coridoare de conectivitate, inter-coridoarele de conectivitate si coridoarele
transfrontaliere;

- Prezinta un potential major de dezvoltare prin implementarea unor interventii si
masuri de management.

Avand la baza criteriile prezentate mai sus, reteaua feroviara primara conecteaza toate
regiunile de dezvoltare si cei mai importanti poli de crestere economica din Romania.
Reteaua feroviara primara traverseaza lantul montan carpatic cu cinci sectoare de cale
ferata: Dr. Tr Severin — Caransebes, Comarnic — Brasov, Gura Humorului — llva Mica, Cluj
Napoca — Alesd, Deva — Radna ceea ce creeaza premisele unor conexiuni valoroase din
punctul de vedere economic si al impactului asupra mediului. Tn cadrul retelei primare a
fost introdusa si noua legatura feroviara la Aeroportul Henri Coanda deoarece prezinta
un potential urias pentru conexiunea celui mai important aeroport al Romaniei cu tot
spatiul sudic al Romaniei sau chiar cu parte nordica din Bulgaria.

Harta retelei feroviare primare

Harta retea feroviara primara

MINISTERUL TRANSPORTURILOR
INFRASTRUCTURIT $1 COMUNICATIILOR

200km

Reteaua feroviara primara prezinta o dispunere unitara si echilibrata la nivelul tarii
noastre si este in stransa conexiune cu fluxurile de marfuri transportate pe calea ferata.
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Prin modernizarea retelei feroviare primare se creeaza premisele unei dezvoltari
economice stabile, bazata pe o mobilitate constanta asigurata de transportul pe calea
ferata.

Pe de alta parte reteaua feroviara primara se suprapune intregii retele europene TEN-T
Core si In parte retelei TEN-T Comprehensive din Romania, contribuind astfel la
dezvoltarea mobilitatii feroviare generale atat la nivel national, cat si la nivel european
regional. Pe de alta parte, reteaua feroviara primara se suprapune in intregime celor doua
coridoare europene de transport multimodal: Coridorul TEN -T Rin — Dunare (cu ambele
ramuri) si Coridorul Ten — T Orient East-Med.

Sectorul feroviar — reteaua secundara

Reteaua feroviara secundara are functie de complementaritate cu reteaua feroviara
primara dar si de asigurarea legaturilor functionare intre aceasta si reteaua feroviara
tertiara. Reteaua feroviara secundard asigura conectivitatea unor zone economice
importante:

- Caleaferata 202 dubld/simpla electrificata Filiasi — Tg. Jiu — Petrosani - Simeria (asigura
accesibilitatea spre si de la bazinele lignitifer Motru-Rovinari si huilifer Perosani);

- Calea ferata 901 simpla neelectrificata Pitesti — Slatina — Craiova (accesul facil la doua
centre industriale, importante pentru industria constructoare de autovehicule dar si
la o importanta fabrica de productie a aluminiului);

- Calea feratd 700 dubla electrificata Filiasi — Braila — Galati (conecteazd doua
importante porturi fluvio-maritime dar si cel mai mare combinat siderurgic din
Romania);

- Calea ferata simpla neelectrificata Pitesti — Rm. Valcea — Sibiu — Vintu de Jos (o
alternativa la coridorul feroviar central, insa cu un sector lipsa intre Valcele si Rm.
Valcea);

- Calea ferata 906, 201, 200 simpla neelectrificata Arad — Oradea — Satu Mare — Baia
Mare — Dej (reprezintad o axa feroviara importanta in partea de vest a tarii, cu potential
de dezvoltarea a traficului, atat de calatori cat si de marfuri).

Sectorul rutier — reteaua tertiara

Reteaua feroviara tertiara este reprezentata de sectoarele de cale ferata, altele decat cele
cuprinse in retelele primare si secundare interoperabile sau neinteroperabile. Reteaua
tertiara cuprinde de asemenea sectoare de cale ferata importante care se conecteaza la
retelele feroviare primare si secundare prin nodurile feroviare:

- Calea ferata 400 Brasov — Sf. Gheorghe — Miercurea Ciuc — Deda — Beclean;
- Calea ferata 600 Marasesti — Tecuci — Barlad — Vaslui — lasi;

47



- Calea ferata 700 Bucuresti — Urziceni — Faurei;
- Calea ferata 501 Adjud — Comanesti — Siculeni.

Harta relatiei dintre reteaua feroviara primard, secundara si tertiard

T —— Harta retea feroviara primara, secundara si tertiara
INFRASTRUCTURII §1 COMUNICATIILOR

Curtici
o

Giurgiulesti

Constanta
0

Retea primard

Retea secundara L) Mangalia

Retea tertiard

il

Localitate / gara 0 100

200km

Lista proiectelor feroviare

Lista proiectelor de pe reteaua primara (tabelul 13), reprezinta in fapt toate interventiile
vitale de modernizare a infrastructurii, care au ca scop Imbunatatirea semnificativa a
principalilor parametrii de viteza, capacitate, confort, siguranta in armonie cu elementele
de mediu. Lista proiectelor de pe reteaua primara a fost generata avand la baza atat
nevoile de conectivitate feroviara si complementaritate cu celelalte moduri de transport,
dar siin corelatie directa cu coridoarele TEN-T din Romania si coridoarele de conectivitate
feroviara. Asadar, putem remarca, faptul ca aceasta listd de proiecte reprezinta
prioritatea primara de interventie pentru realizarea unor legaturilor feroviare moderne si
generarea efectului de coridor.

Lista proiectelor feroviare de pe reteaua primara a fost generata prin excluderea din
cadrul coridoarelor de conectivitate si a retelei primare, a sectoarelor de cale ferata care
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au fost modernizare si se afla deja in operare. Pe de alta parte, lista de proiecte contine
atat proiecte care sunt la faza de concept (ne avand facut practic niciun demers de
implementare), dar si proiecte care sunt in diverse faze de constructie sau au deja
contracte de lucrari semnate.

Lista proiectelor localizate pe reteaua primard (M — Modernizare, E — Electrificare, D —
Dublare )

Cost estimat Cost estimat Cost mediu

Proiect refea primard

Refea TEN-T

Tip

Intervenfie

Lungime

{kmy)

{mil. Euro
fird TVA)

{mil. Euro cur

TvA)

(il ewro

1| Port Constania - Palas Liore 1800 3570 1.7
2| Constania - Bucurest Lore %] 22540 bd.& il 0.3
3| Centura Ferowiara Bucuresti fest) Liore M+E S0 145.0 1726 249
I|Fredeal - Brasov Core T EERY T30 LT 177
5| Brasow - Sighigoara Core X 1128 1244.0 1480.4 11.0
b| ghigoara - Coganu Liore L q95.0 1.0 Ba.f (1)
7| Coglanu - Simeria Lore C 75.3 45.4 L4 0.6
8| Simeris - Gurasadsa - km.o1d Lare C 141.2 15383 18355 11.3
3| Giurgiu Frontierd - Bucurest! Core M+E 9g.0 51T 7.4 &.0
10| Flolest Tria) - Focsani Core T N ] A a0
11| Focsan - Homan Core I 12700 Saa.l R 4.0
12| Roman - Pascani Lore bt 41.0 1e4.0 1852 4.0
13| Pageani - Suceawva - Ddrmdnegi Care I 710 284.0 3380 4.0
14| Ddrmdnesi - Vicsani Frontierd Core M+E 0.0 57.0 B7.E 19
15| Bucuresti - Crawova Core [ 0340 3g.0 cELA 4.0
16| Cratova - Oir. IT. Sevenn - Caransebes | Core T Taa0 16579 15720 71
17| Caransebes - limigoara - Arag Core I 1550 1548.10 18421 100
18] Suceawa - liva Adicd Lare I 191.0 £87.2 B17.8 1.6
15[ thva Aicd - Oluf Napoca Liore Bt 1310 452.0 T 3.5
20| cluf Napoca - Ep. Bikor Frontierd Lomprafensive Bt 155.0 161&.4 15235 10.4
21| Bucuresti - Aeropovt Ctopen Core CH ] 517 bE.b 19.9
21| Codanu - Cp. Jurzil Core T L] TI10 TEGE KA
23| Co. Turzi - Apaheda [Olwy Napocal | Core I EENI] 2d5.F 224 (]
24| Buzdy - Feurei Comprafhensive Bt 40.0 1e0.0 1504 4.0
25| Faurei - Fategi Comprafhensive Bt g83.0 3560 423 6 4.0
26| Pageani -lag - Ungheni Lare M+E a7 3880 461.7 4.0
27| imigoara - 3tamora Morawla Fr. | Core M+E se.0 10g4d 1i6k 13
2| Cralova - Calalat Core W=E 0T E 15 B AR ]
23| Wigeie - Givrgiu Core WI+E (3] 1403 1515 143
Total ElIFER 15168.9 18051.0

Asa cum a fost prezentat mai sus. din cele 29 de proiecte care apartin reteaua primara,
au fost excluse sase dintre ele care se afla in diferite faze de implementare, rezultand
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astfel lista proiectelor feroviare din scenariul de referinta (tabelul 14). Proiectele care fac
parte din scenariul de referinta sunt:

- Calea feratd Bucuresti — Constanta — 3.8 km (lucrari ramase nefinalizate la statiile
Ciulnita si Fetesti in valoare estimata de aproximativ 64.8 mil. euro);

- Calea feratd Brasov — Sighisoara — 112.6 km (pregatirea lucrarilor de modernizare, in
prima faza pe sectiunile Brasov — Apata, respectiv Cata — Sighisoara, iar in a doua faza,
pentru sectorul central Apata - Cata);

- Calea ferata Sighisoara — Medias — Copsa Mica — Blaj — Coslariu (Teius) — 99 km (se
afla in faza avansata de modernizare, pregatita pentru darea in exploatare);

- Calea feratd Coslairu (Teius) — Alba lulia — Vintu de Jos — Ordstie — Simeria — 75.3 km
(se afla in faza avansata de modernizare, pregatita pentru darea in exploatare);

- Calea feratd Simeria — llia — Sdvdrsin — Radna — km.614 — 141.2 km (ample lucrari in
curs);

- Calea feratd de legdturd la aeroportul Henri Coandd 2.9 km (ample lucrari in curs).

Lista proiectelor aflate in scenariul de referintd localizate pe reteaua primard (M —
Modernizare, C - In constructie, CN — Constructie Noud in curs)

Cost estimat Cost estimat Cost mediu
{mil.Euro  (mil.Euro cu (mil.euro/
fara TVA) TVA ) km)

Nr. Proiect refea primarda (scenariul de
crt. referin{d)

Tip Lungime
Interventie (km)

Refea TEN-T

1| Constan{a - Bucuresti M 225.0 64.8 771

2| Brasov - Sighisoara Core M 112.6 1244.0 1480.4 11.0

3| Sighigoara - Codlariu Core C 99.0 72.0 85.7 0.7

4| Coglariu - Simeria Core C 753 45.4 54.0 0.6

5|Simeria - Gurasada - km.614 Core C 141.2 1596.3 1899.5 11.3

6| Bucuresti - Aeroport Otopeni Core CN 29 57.7 68.6 19.9
Total 656.0 3080.1 3665.3

Prin excluderea din lista proiectelor din reteaua primara a celor din scenariul de referinta,
a rezultata lista proiectelor din reteaua primara care vor fi analizate multicriterial si care
vor fi prioritizate si a caror nevoie de finantare va fi corelata cu sursele de finantare
disponibile sau posibil disponibile, in cadrul strategiei de implementare. Aceasta lista
contine 23 de proiecte (tabel 15). De remarcat este faptul ca toate aceste proiecte apartin
fie retelei TEN Core (20 de proiecte), fie retelei TEN-T Comprehensive (3 proiecte). Pe de
alta parte tipul interventiilor poate fi:

- Modernizare infrastructura feroviara (15 proiecte);
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- Modernizare infrastructura feroviard si dublare cale feratd (un proiect — proiectul
feroviar din port care prevede printre altele dublarea caii ferate existente pe sectorul
Agigea Ecluza — Port Constanta zona FerryBoat);

- Modernizare si electrificare infrastructurd feroviard (7 proiecte). Electrificarea este
propusa dupa cum urmeaza:

a) centura feroviara a Bucurestiului (sectorul Gara Progresu — Ramificatia Pasarea),
b) Giurgiu Frontiera — Bucuresti (sectorul Giurgiu Frontiera - Chiajna),

c¢) Darmanesti — Vicsani (sectorul Darmanesti — Vicsani Frontierad),

d) Cluj Napoca — Episcopia Bihor (sectorul Baciu — Ep. Bihor),

e) Pascani— lasi — Ungheni (sectorul Nicolina - Ungheni),

f) Timisoara — Stamora Moravita (sectorul Timisoara — Stamora Moravita),

g) Craiova — Calafat (sectorul Craiova - Calafat),

h) Videle — Giurgiu (Radulesti - Giurgiu).

Lista proiectelor care vor fi prioritizate, localizate pe reteaua primard (M — Modernizare, E —
Electrificare)

Cost estimat Cost estimat Cost mediu
(mil.Evra  (mil.Ewro cu (mileuro
fdrd TVA) va ) km)

Proiect refea primard (profecte care vor ff

nard Refea TEN-T L Lurglime
prioritizata) Intervanfie (km)

1| Part Constanta - Palas e 1800 3000 3570
2| Centura Ferowiara Bucuresti (est) Core M+E 0.0 1450 1726 3
3| Predeal - Bragov Core [ 330 4180 497 4 127
4| Giurgiu Frontierd - Bucurest Core M+E 360 STRT E374 6.0
5| Plaiegti Triaf - Focgani Core [ 1430 5720 [ 4.0
a|Focsani - Roman Core L\t 1470 380 E39.7 1.0
T|Roman - Pagcani Core [ 410 1640 1352 4.0
3| Pagcani - Suceava - Ddrmdnasti Core L\t 710 2840 3380 1.0
| Ddrmdnests - Vicsani Frontierd Core IA+E 300 570 [-¥F] 15
10| Bucurests - Cralova Core M 2050 E3e0 o948 4.0
11| Cratowva - Or. fr.beverin - Laransehes Core ] 2340 16578 19728 i1
12| Caransebeg - Timigoara - Arad Core M 1550 1548.0 18421 100
13| Suceava - fiva Micd Core [ 1310 EET2 E178 ik
14| e Micd - Ouy Napoca Core (] 1310 45710 L3775 it
15| Clwf Mapoca - Ep. Bikor Frontierd Comarehensive [ 1560 16164 19235 10.4
1a| foslariv - Op. Twrzl Core [ 550 2410 1868 4.4
17| Cp. Turzd - Apahida (Cluy Mapoca) Core I 350 2457 2924 b.3
18| Buzdi - Féurai Comarehensive I 400 1600 1904 1.0
19| Flurel - Fetesti Comprehensive [ 250 3560 41236 4.0
20| Pascani - 1a& - Ungheni Core I+E 97.0 3880 dal7 1.0
21| misoara - Stamora Moravila Fr. Core IM+E 560 1064 1266 15
22| Cralowa - Calafat Core I+E 107.EB tel3 E&7S L2
23| Widele - Grurgir Core I+E -] 1273 1515 15
Total 2417.8 12088.8 14385.7
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Lista proiectelor de pe reteaua secundara este compusa din sapte proiecte feroviare
(aflate preponderent pe reteaua TEN-T Comprehensive), care au o valoare totala a
investitiei de aproximativ 3.3 mld. euro. Tipurile de interventie sunt de modernizare a
infrastructurii feroviare existente, fie pentru liniile deja electrificate (Faurei — Galati, Filiasi
- Simeria), fie pentru cele neelectrificate (Arad — Oradea, Oradea — Dej via Baia Mare,
Bucuresti — Vintu de Jos via Pitesti — Sibiu, Pitesti — Craiova). Pentru sectorul Constanta —
Mangalia se propune atat modernizarea caii ferate, cat si electrificarea sectorului Agigea
Ecluza — Mangalia. De precizat faptul ca pentru modernizarea legaturii feroviare Bucuresti
— Vintul de Jos este necesara o interventie de completarea a coridorului de tip missing-
link Tntre Valcele si Rm. Valcea (aproximativ 38 km — lucrari abandonate si infrastructura
degradata) .

Lista proiectelor care vor fi priortizate, localizate pe reteaua secundarda (M — Modernizare, E -
Electrificare)

Cost estimat Cost estimat Cost mediu

Tip Lungime {mil.Euro  (mil.Euro cu (mil.euro/

Interventie  (km)

Proiect refea secundard Retea TEN-T

1| Constanta - Mangalia Altd refea :

2| Arad - Oradea Comprehensive M 121.0 217.6 2589 1.8
3| Oradea - 5atu Mare - Baia Mare - Dej Comprehensive M 326.0 567.8 675.7 1.7
4| Faurei - Braila - Galafi Comprehensive M 91.0 364.0 4332 4.0
5| Bucuresti - Pitesti - Sibiu - Vinfu de Jos Comprehensive M 340.0 1048.0 12471 31
G|Fillag - 1g.Jiu - Petrogani - Simeria Comprehensive M 208.0 8533 10154 41
7| Pitesti - Slatina - Craiova Altd retea M 142.0 227.2 2704 1.6

Total 1271.0 3378.5 4020.4

Propuneri cu caracter aplicativ

Prezentul plan investitional propune si o serie de interventii si masuri de mai mica
anvergura, insa cu un impact si cu beneficii semnificative atat pentru gestionarul
infrastructurii cat si pentru operatorii feroviari sau alti beneficiari cu activitate conexa
sectorului feroviar.

Dotarea locomotivelor cu dispozitive ERTMS

n interventia complexd de modernizarea a sectoarelor de cale feratd sunt prevazute si
lucrari pentru realizarea de instalatii de semnalizare, ERTMS, GSM-R, centralizare
electronica si control moderne, in conformitatea cu cerintele europene. Astfel, sectoarele
de cale ferata modernizate sau in curs de modernizare dispun de astfel de instalatii care,
in relatie cu dispozitivele si echipamentele cu care materialul rulant este echipat, pot
creste cu pana la 30% capacitatea de transport al sectorului de cale ferata (printr-un

52



management modern al traficului), cresterea sigurantei (se reduce la minimum eroarea
umana) si se poate circula in regim de interoperabilitate (trenuri internationale directe
pentru care nu este nevoie de schimbarea mijlocului de remorcare la frontiera).

Dezvoltarea si promovarea conceptului Smart Transit — oferita de tranzit a Romaniei

Pe masura dezvoltarii infrastructurii de transport a Romaniei pentru toate sectoarele, tara
noastra poate deveni o veritabila placa-turnanta in relatia transportului de marfuri pe
relatia Asia — Europa. Astfel, investitiile in dezvoltarea infrastructurii portuare din
Constanta, imbunatatirea conditiilor de navigabilitatea pe Dunare si pe canale, dar si
extinderea retelei de cai ferate moderne si autostrazi pot avea o valoarea adaugata
majora daca sunt propuse masuri eficiente pentru transportatori sau operatori. Din punct
de vedere feroviar, sunt identificate cateva rute de tranzit care pot sa devine veritabile
artere internationale de marfuri. in aceste conditii, stimularea operatorilor si a
gestionaruluiinfrastructurii pentru dezvoltarea activitatii de tranzit constituie un initiativa
care se va avea beneficii majore prin preluarea si atragerea fluxurilor de marfuri pentru a
fi transportate pe calea ferata Tn regim multimodal sau combinat. Aceste masuri se
aliniaza cu alte initiative asemanatoare din Europa Centrala si de Vest, dar si cu politicile
si actiunile Comisiei Europene.

Trenurile de lucru — solutie eficientd pentru modernizarea coridoarelor feroviare

n ultimii 30 de ani, Romania a reusit s§ modernizeze mai putin de 700 km din cei peste
10.000 km de cai ferate, actiune realizata in principal cu fonduri UE. Astfel din 2007 pana
in prezent au fost investiti aproximativ 5 mld. euro pentru modernizarea a 500 km de
cale ferata dintr-un total de aprox. 2.400 km pe cale ferata care apartin retelei TEN-T Core.

in afard de finantarea UE, lucrdrile de reinnoire efectuate cu resurse nationale sunt
extrem de limitate, cu o medie de aproximativ 12 km de cale ferata unica / an (comparativ
cu o rata de aproximativ 800 km / an tnainte de 1990). Acest lucru a dus in timp la
acumularea unui backlog urias (restanta la reparatii), estimat in prezent la 9.800 km (pe
o singura cale) pe intreaga retea - cu consecinta in numarul mare de restrictii de viteza
care afecteaza performanta sistemului feroviar.

Motivele acestor intarzieri sunt multiple si provin din toate segmentele ciclului de viata al
activului construit. Tncepand cu actul decizional, pregétire slabd a proiectului, achizitii
ineficiente si terminand in managementul contractual slab. Complexitatea ridicata a fost
0 cauza de importanta prezenta in toate aceste etape.
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Pornind de la lectiile Tnvatate, compania care gestioneaza infrastructura feroviara, CFR
SA, a considerat necesitatea schimbarii paradigmei catre o abordare mai practica prin
care in loc de modernizari costisitoare, orientate catre viteze mai mari - ceea ce inseamna
in cele mai multe cazuri reconstruirea liniilor pe alinieri noi, noul concept care se va baza
pe reabilitarea liniilor existente pe aliniamentul actual folosind trenuri de modernizare a
cdilor ferate cu inalta productivitate. Astfel, rata de productivitate preconizata este de
300 km de cale ferata (cale unicd) / pe an / tren. Daca vor fi folosite doua astfel de trenuri
putem estima ca se vor putea moderniza aproximativ 600 km de cale ferata (cale unica) /
an. De asemenea, prin aceasta metoda se vor satisface si cerintei de interoperabilitate cu
privire la sarcina pe osie de 22,5 t aplicabila pentru liniile TEN-T.

Totusi o serie de alte lucrari complementare (pe care aceste trenuri de lucru nu le poate
realiza) vor face obiectul unor interventii separate de mai mica anvergura, sub forma de
pachete de lucrari (reabilitarea poduri, podete, tuneluri, semnalizare / ERTMS, alte lucrari
pentru cresterea atractivitatii transportului feroviar: e.g. gari, puncte de oprire).

Utilizand noul concept, se poate estimat ca modernizarea retelei feroviare TEN-T Core din
Romania si a unor segmente din reteaua TEN-T Comprehensive s-ar putea realiza in
aproximativ sapte ani cu un cost de 2.1 mld euro (180 mil. euro pentru achizitia a doua
trenuri de lucru din POIM 2014-2020, respectiv 1.9 mld. euro pentru materiale si forta de
munca din POT 2021-2027).

Trenul metropolitan

Transportul feroviar de naveta reprezinta un important segment din piata transportului
feroviar general in statele Uniunii Europene. Reprezinta de asemenea o provocare a pietei
transportului public in ansamblul ei, contribuind semnificativ la cresterea mobilitatii
urbane si periurbane durabile a persoanelor, dar si la incurajarea modalitatii prin trecerea
de la masina privata la transportul de pasageri de masa, oferind astfel acces la marile
orase, dar si la descongestionarea arterelor rutiere.

Trenul metropolitan reprezinta un sistem feroviar local sau regional care ofera un serviciu
de transport in interiorul si in jurul marilor aglomerari urbane. Principala caracteristica a
acestuia este legata de independenta fata de reteaua de strazi, drumuri nationale sau
autostrazi insa poate prezinta o complementaritate sporita cu aceasta.

Trenul metropolitan, asa cum este consacrat in Europa Centrala si de Vest, circuld in
interiorul orasului intr-un regim de distante scurte, cu statii si puncte de oprire dese (in
special la intersectia cu marile bulevarde sau la convergenta cu alte mijloace de transport
public urban — statii de metrou, autobuz, troleibuz, tramvai), iar in afara orasului in regim
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de tren distante medii, cu statii sau puncte oprire mai rare (la intersectia cu drumurile
nationale sau judetene importante —in care se pot amenaja parcari de tip ‘park and ride’,
sau Tn apropierea dezvoltarilor rezidentiale, comerciale, de agrement sau logistice).

in exemplele europene de tren metropolitan de tip S-Bahn sau RER (Viena, Zurich, Paris,
Munchen, Berlin), acestea leaga de cele mai multe ori zonele centrale sau gara principala
a marilor orase (circuland uneori pe reteaua urbana de metrou), cu localitatile din zona
metropolitana, chiar si pana la 40 km distanta.

Principalele caracteristici ale infrastructurii si a serviciului de tren metropolitan sunt:

- Un orar cadentat, adaptat fluxurilor de calatori si corelat multimodal;

- Utilizeaza infrastructura feroviara existenta sau linii suburbane dedicate;

- Peroane simple, in linie curenta, legate intre ele sau cu retelele de transport
complementare prin subtraversari sau supratraversari;

- Statiile sau punctele de oprire sunt fara personal (achizitia de bilete sau informarea
calatorilor se fac prin sisteme informatice integrate);

- Calatori (navetismul) dureaza in general sub o ora, cu o viteza comerciala de 40 —
60 km/h

Trenul metropolitan reprezinta un exemplu de buna practica in ceea ce priveste
multimodalitatea transportului de pasageri, in care se utilizeaza un transport de masa
prietenos cu mediul Tinconjurator, la care transportul rutier constituie
complementaritatea in sistemul de transport de naveta. Studierea, adaptarea si
implementarea modelului de tren metropolitan european evidentiaza introducerea unor
rute in care frecventa trenurilor sa fie mare, astfel incat transportul public rutiera pe
aceeasi ruta sa se reduca spre minim. Transportul public rutier se va concentra insa pe
relatiile nedeservite de trenurile metropolitane, prin complementaritatea cu acesta
asigurandu-se noi rute de transport integrat, conducand astfel la o mobilitatea mai mare
si de calitate a pasagerilor

Model de complementaritate tren metropolitan — transport public rutier (situatia
actuald cu numeroase legdturi de transport public rutier vs. situatia propusd in care o
statie de cale feratd devine nod multimodal de pasageri)
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Principalele orase in care trenul metropolitan se poate implementa utilizand
infrastructura feroviara existenta sau racorduri nou create sunt: Bucuresti, Cluj Napoca,
Brasov, lasi, Timisoara, Sibiu, Constanta. In masura in care expansiunea altor orase va crea
cerere si nevoia de conexiune feroviara periurbana pentru pasageri, acestea pot fi incluse
in lista oraselor care pot beneficia de servicii feroviare metropolitane.

Trenul Metropolitan Bucuresti (S-Bucuresti)

Nodul feroviar Bucuresti este cel mai complex sistem feroviar din Romania, care asigura
radial atat legatura dintre Gara de Nord si toate localitatile importante din proximitate
dar si circular, legatura dintre acestea. Practic, avand ca nod modal Gara de Nord se pot
realiza conexiuni rapide intre Bucuresti si zonele functionale si rezidentiale ale acestuia,
utilizand exclusiv infrastructura feroviara existenta

Trenul metropolitan in aria capitalei va circula pe coridoarele reabilitate sau care urmeaza
sa fie reabilitate, dar si liniile secundare, precum si pe calea ferata de centura.

Principalele trasee vizate pentru introducerea trenului metropolitan sunt:

- Linia metropolitana S1 Bucuresti (cale ferata dubla electrificata): Gradinari (P&R) —
Domnesti— Chiajna (P&R)— Giulesti —Bucuresti Nord (P&R)—Pajura—Baneasa (P&R)
— Pipera — Petricani (P&R) — Andronache — Voluntari (P&R) — Pantelimon — Branesti
(P&R);

- Linia metropolitand S2 Bucuresti (cale ferata neelectrificatd): Moara Vlasiei (P&R)
/Snagov (P&R) — Dimieni — Balotesti (P&R) — Mogosoaia (P&R) — Giulesti — Chiajna
(P&R) — Militari (P&R) — Prelungirea Ghencea (P&R) — Bragadiru (P&R) — Magurele

(P&R) — Laser Magurele — Jilava (P&R) — Vidra — Gradistea — Comana (P&R);
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- Linia metropolitana S$3 Bucuresti (cale ferata neelectrificatd): Ghergani (P&R) —
Tartasesti — Sabareni — Chitila — Pajura — Baneasa (P&R) — Pipera — Petricani (P&R)—
Andronache — Voluntari (P&R) — Pantelimon — Cernica — Tanganu (P&R) — Fundeni —
Plataresti (P&R);

- Linia metropolitand S4 Bucuresti Henri Coanda Expres (cale ferata neelectrificatd):
Bucuresti Nord (P&R) — Mogosoaia (P&R)— Aeroport Henri Coanda (P&R);

- Linia metropolitand S5 Bucuresti (cale ferata dubla electrificata): Bucuresti Nord
(P&R) — Chitila — Buftea (P&R) — Peris (P&R);

- Linia metropolitana S6 Bucuresti (cale ferata electrificatd): Bucuresti Nord (P&R) —
Pajura — Baneasa (P&R)— Pipera— Petricani (P&R)— Andronache — Voluntari (P&R)—
Pantelimon Sud — Bucuresti Obor (P&R).

- Linia metropolitana SO Bucuresti Linia Circulara (cale ferata partial electrificata):
Chiajna (P&R) — Militari (P&R) — Prelungirea Ghencea (P&R) — Bragadiru (P&R) —
Magurele (P&R)— Laser Magurele — Jilava (P&R) — Berceni — Popesti Militari (P&R) —
Prelungirea Ghencea (P&R) - Bragadiru (P&R)— Magurele (P&R)— Laser Magurele —
Jilava (P&R)- Splai — Catelu — Cernica Militari (P&R) — Prelungirea Ghencea (P&R) -
Bragadiru (P&R) — Magurele (P&R) — Laser Magurele — Jilava (P&R)- Voluntari —
Stefanesti — Tunari— Otopeni Militari (P&R) —Prelungirea Ghencea (P&R)—Bragadiru
(P&R) — Magurele (P&R) - Laser Magurele — Jilava (P&R)- Mogosoaia Militari (P&R)
— Prelungirea Ghencea (P&R)—Bragadiru (P&R)— Magurele (P&R)— Laser Magurele
—Jilava (P&R)— Buciumeni — Chitila — Chiajna Militari (P&R) — Prelungirea Ghencea
(P&R) — Bragadiru (P&R)— Magurele (P&R)— Laser Magurele — Jilava (P&R).

Avand in vedere complexitatea sistemului feroviar Bucuresti, in functie de solicitari, se
pot identifica si alte rute de transport metropolitan (ex: Aeroport Henri Coanda — Laser
Magurele sau Peris — Bucuresti Obor).

Asadar trenul metropolitan Bucuresti (S-Bucuresti) se va implementa atat pe cele doua
coridoare modernizate (Bucuresti — Constanta si Bucuresti - Predeal), pe cele care
urmeaza a se moderniza (Bucuresti — Craiova si Bucuresti — Giurgiu, Bucuresti — Pitesti),
dar si pe rutele secundare (Bucuresti — Urziceni, Bucuresti — Oltenita), sau calea ferata de
centura. Reteaua trenurile metropolitane din Bucuresti se suprapune unor zone de
aglomerari urbane, zone industriale, zone logistice sau de agrement care se pot conecta
atat cu statiile de cale ferata din Bucuresti, cat si cu aeroportul international Henri
Coanda. Trenul metropolitan poate juca rol si de tren urban in aria de interferenta cu
orasul, astfel statiile Baneasa, Pipera, Petricani, Giulesti, Andronache, Carpati, Domnesti,
Berceni, Obor vor putea sa deserveasca zonele rezidentiale nou dezvoltate, scazand astfel
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presiunea asupra transportului public urban sau chiar reducand numarul autovehiculelor
private, cu consecinte benefice in ceea ce priveste volumelor de trafic din oras si a
cantitatii de noxe.

Nodul feroviar Bucuresti si model de dezvoltare a liniilor de tren metropolitan
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Trenul Metropolitan Cluj Napoca (S-Cluj Napoca)

Municipiul Cluj Napoca si aria sa metropolitana se confrunta cu probleme majore
de mobilitatea a populatiei si a marfurilor, in special pe axa est-vest (intre zonele
rezidentiale nou construite si cele logistice, industriale si de servicii aflate in plina
expansiune). Trenul metropolitan poate constitui o solutie viabila si moderna,
consacrata in marile orase europene.

Schita retelei trenului metropolitan este in forma de’Y’, cu un sector central comun
(Amera (P&R)— Cluj Napoca (P&R) — Aeroport (P&R) — Apahida (P&R)) si cu un
racord de vest (Nadaselu(P&R) — Baciu — Amera(P&R)) si doua racorduri de est
(Apahida (P&R) — Jucu (P&R) — Bontida (P&R) respectiv Apahida (P&R)- Cojocna
(P&R) — Campia Turzii (P&R)) .

Schitd cu propunerea retelei de tren metropolitan in aria municipiului Cluj Napoca
&

Astfel, propunerea pentru trenul metropolitan Cluj Napoca este de a folosi
magistrala 300 si ruta 401 de cale ferata pe directia Nadaselu — Baciu — Cluj Napoca
— Aeroport Cluj Napoca — Apahida — Jucu — Bontida cu un racord din spre Apahida
spre Cojocna — Campia Turzii. Aceste doua aliniamente vor creste mobilitatea
populatiei din ariile rezidentiale spre zonele logistice, de agrement sau spre
aeroport (Tetarom, Jucu, Cojocna, Bontida) .
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Model de dezvoltare a liniilor de tren metropolitan S-Cluj Napoca

In proiectul pilot propus pentru trenul metropolitan S-Cluj Napoca se evidentiaza
necesitatea construirii unor puncte de oprire in linei curenta pentru o mai buna
conexiune cu reteaua rutiera sau cu ariile de aglomerare urbana. Astfel, pe langa
statiile de cale ferata existente sunt propuse noi puncte oprire in zonele Midarom,
Penny Apahida, Aeroport Avram lancu, Someseni, Tetarom si Amera. Vitezele de
circulatie sunt cele ale liniei actuale (intre 80 si 120 km/h) suficiente pentru un
serviciu de transport urban si metropolitan, caracterizat prin opriri dese in statii
aflate la distante scurte.

Implementarea serviciului de tren metropolitan se face etapizat astfel:

- Etapa l: Nadaselu(P&R) — Baciu — Amera (P&R) — Cluj Napoca (P&R) — Aeroport
(P&R) — Apahida (P&R) — Jucu (P&R) — Bontida (P&R) — reprezinta o componenta
a Contractului semnat si in curs de derulare pentru faza de elaborare a SF si
Documentatiei de atribuire;

- Etapa a ll-a: Racordul Apahida (P&R)— Cojocna (P&R) — Campia Turzii (P&R), ce
face obiectul unui Studiu de perspectiva privind extinderea serviciului de tren
metropolitan implementat in faza I.
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Propunere de puncte de oprire pentru trenul metropolitan S-Cluj Napoca

Km KEm km Viteza
cumul. | Gilau | Baciy Oprie Tip statie Nr. Linii | Statut | Cale ferata (km/h)
0.0 Bontida statie 2+1 |existenta
2.8 Rascruci punct oprie 2 existenta
5.6 Jucu - Tetarom punct oprie 2 existenta
7.2 Jucu - Herghelie statie 3 existenta 100
8.5 Midaram punct oprie 2 noua
14.4 Apahida h punct oprie 2 existenta
14.9 Apahida Penny punct oprie 2 noua
16.1 Apahida statie g |existenta
18.1 Dezmir punct oprie 2 existenta |CF existentd
20.0 Asroport Avram lancu | punct oprie 2+1  |moua
21.8 Cluj NEFH:?EE Est statie . 13 |existenta 120
242 SOMIESE punct aprie 2 Mcra
26.4 Clujana punct oprie 2 existenta
28.4 0.0 0.0|Cluj Napoca Central statie 10 |existenta
30.4 2.0 2.0|Tetarom punct oprie oA a0
31.7 1.3 1.3 | Amera punct oprie noUa
1.5|Baciu Triaj statie existenta B0

Modernizare Gara de Nord

Statiile de cale ferata din Europa reprezinta veritabile hub-uri multimodale pentru
transportul de pasageri, care joaca un important rol in viata cotidiana a oraselor. Noile
concepte de mari statii de cale ferata au devenit rapid foarte atractive pentru pasageri,
prin numeroasele facilitati pe care le ofera, veritabile mall-uri cu peroane de cale ferata,
veritabili poli de atractie pentru petrecerea timpului liber, nu doar pentru calatorii care
utilizeaza serviciile feroviare.

n acest context, Gara de Nord, cel mai mare nod feroviar din Romania, poate si devin
prin amplasamentul sdau n oras si prin numarul mare de pasageri care o tranziteaza, cel
mai important hub multimodal din tara si un important furnizor de servicii al orasului.
Gara de Nord devine astfel o placa turnanta intre pasagerii care folosesc serviciile
feroviare de lung parcurs (trenurile care conecteaza Bucurestiul cu toate municipiile
resedinta de judet), cu cele feroviare regionale sau metropolitane (in special cele care
conecteaza Gara de Nord cu Aeroportul Henri Coanda), dar si cu serviciile publice de
transport urban (doua magistrale de metrou, linii de autobuz, linii de troleibuz, linii de
tramvai, linii expres).
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Cai ferate cu potential turistic

Conform MPGT au fost identificate un numar de linii care ar putea indeplini o functie de
turism dar care nu apar pe retelele propuse. Spre exemplu Oravita — Anina, Caransebes -
Hateg, Sibiu — Agnita, Turda — Abrud, Ludus - Magherus si Targu Mures - Sovata Bai, ar
putea fi pastrate ca rute complementare, in administrarea autoritatilor locale, in functie
de rezultatele unei evaluari mai detaliate cu privire la potentialul turistic al acestora.

Caile ferate cu importanta turistica sunt localizate in spatiul montan sau deluros al
Romaniei si reprezinta o cale de acces a fluxurilor de turisti ce viziteaza Transilvania.
Reabilitarea sau repunerea in circulatiei a unor sectoare de cale ferata, adevarate valori
de patrimoniu de tip ‘mocanita’ sau tren cu ‘cremaliera’ se va face exclusiv din alte surse
bugetare decat alocarile cuprinse in acest Plan Investitional (probabil tip PPP sau alte
tipuri).

Achizitia de material rulant

Obiectivul de investitii este cresterea coeziunii sociale prin imbunatatirea transportului
feroviar de pasageri In Romania. Pentru a realiza acest obiectiv a fost considerata
necesara crearea unui parc de material rulant nou achizitionat de catre Autoritatea de
Reforma Feroviara (ARF) si introdus in serviciu prin Contracte de Serviciu Public atribuite
competitiv.

Achizitionarea de material rulant nou pentru transportul de pasageri va avea un impact
semnificativ asupra nivelului serviciilor si asupra costurilor si beneficiilor economice ale
transportului feroviar de calatori. Caracteristicile tehnice si confortul pasagerilor
materialului rulant existent nu satisfac asteptarile pasagerilor. Cele mai multe dintre
vehiculele sunt vechi, iar unele sunt aproape de sfarsitul vietii lor economice. Parcul
invechita a vehiculelor, defectiunile frecvente si intarzierile reduc nivelul de service si
fiabilitatea cailor ferate. Mentinerea disponibilitatii si fiabilitatii materialului rulant
existent la un nivel acceptabil va necesita un nivel de cost ridicat asociate intretinerii si
operatiunilor de mentenanta

Conform studiului de fezabilitatea realizat de consultant pentru ARF, reiese un necesar de

110 unitati, din care:

- rame cu tractiune electrice de lung parcurs — EMU (rang InterRegio / Intercity) — 37
unitati

- rame cu tractiune diesel de lung parcurs — DMU (rang InterRegio / Intercity) — 11
unitati
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- rame cu tractiune electrice de scurt parcurs — EMU (rang Regio / tren metropolitan) —
62 unitati

Necesarul de unitdti conform studiului de fezabilitate

IR/IC RE 33 4 37
IR/IC DMU 10 1 11
R RE 56 6 62

Necesarul de finantare pentru achizitia de material rulant este de aproximativ 1 mld. euro,
din care pentru scenariul de referinta este alocata o suma de aproximativ 250 mil. euro.
Pentru proiectul nou de innoirea a parcului de material rulant este estimata o alocare de

aproximativ 750 mil. euro.

Costuri achizitie material rulant — scenariul de referintd
Proiect Autoritatea pentru Reformd Feroviard Cost estimat

(scenariul de referintd) (mil.euro)
1 |Achizitie material rulant 250

Costuri achizitie material rulant — proiect nou

Proiect Autoritatea pentru Reforma Feroviara Cost estimat

(proiect nou) (mil.euro)

Achizitie material rulant
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2.3. MoDURI DE TRANSPORT: METROUL

Reteaua de metrou din Bucuresti

Societatea Comerciala de Transport cu Metroul Bucuresti "Metrorex" - S.A. este o
societate comerciala pe actiuni cu capital integral de stat ce desfasoara activitati de
interes public si strategic si se organizeaza si functioneaza in subordinea Ministerului

Transporturilor, Infrastructurii si Comunicatiilor.

n prezent, Metrorex gestioneaza 4 magistrale de metrou (M1-M4) cu o lungime de 73 km
dintre care 8 km sunt comuni intre M1 si M3 si 53 de statii.

Reteaua de metrou din Bucuresti in operare

Nr. Magistrala Traseu km Statii Punere in functiune
1 Petrache Poenaru - Timpuri MNoi 8.63 3] 1573
2 M1 - Pantelimon - Timpuri Noi - Repubhcﬁa . 10.1 B 1981
3 Gara de Nord Petrache Poenaru - Crangasi 0.97 1 1984
4 Crangasi - Gara de MNord 2.83 2 1987
Dristor 2 ! _

5 Gara de MNord - Dristor 2 7.8 B 1989
B Republica — Panteliman 0.68 1 1990
Subtotal 31.01 22|din care 7 statii comune cu M3
M2 - Berceni - Pipera E.erceni ff‘iata Qnirii 2 9.96 8 1586
Piata Unirii 2 - Pipera 872 3] 1587

Subtotal 18.68 14
Ercilor — Precizie 5.83 5 1583, 1996, 1539
M3 - Anghel Saligny - Sy 2- Anghel sall 17 1 — 008

. Grigorescu 2 — Anghel Salign .
Eroilor - Preciziel - 8 il
M. Grigorescu — Erailor 8.67 7 1981, 1989
Subtotal 22.2 16(din care 7 stafil comune cu M1
Gara de Nord — 1 Mai 3.24 4 2000
M4 - Gara de Nord - TR Far Eaai o 5 511
al — Parc Bazilescu .
Lac Straulegti _ . :

Parc Bazilescu - Straulesti 1.3 2 2017

Subtotal 7.44 8

Planul Investitional propune dezvoltarea a noi magistrale de metrou in Bucuresti si Cluj
Napoca precum si extensii pentru magistralele existente:

- Finalizarea magistralei M5 — tronsonul Drumul Taberei — Eroilor 2 (7.1 km 10 statii)

- Prelungirea magistralei M4 — tronsonul Gara de Nord — Gara Progresu (10.6 km — 14

statii)

- Constructia magistralei M6 — tronsonul 1 Mai — Bdneasa — Aeroport Otopeni (14.2

km - 12 statii)
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- Prelungirea magistralei M5 — tronsonul Eroilor — Piata lancului (4.5 km - 6 statii)

- Magistrala 7 - tronsonul Voluntari — Bragadiru — magistrala va asigura
interconectivitatea intre doua zone populate din SV si NE. Lungimea estimata este de
26 km si un nr. de 27 statii si 2 depouri.

- Magistrala 8 — Semi-inelul Sud Crdngasi — Dristor 2 va asigura toate relatiile de transfer
ale calatorilor intre magistralele de metrou, fara a mai fi necesara traversarea prin
centrul orasului. Lungimea estimata este de 19 km si un nr. de 18 statii

- Constructia magistralei M1CJ — Gildu — Floresti — Cluj Napoca (13 km — 14 statii).
Magistrala | de Metrou Cluj-Napoca este preconizata a avea o lungime de circa 13 km,
cu o interstatie medie de ~1.000m si o capacitate de transport de 15.000 pasageri pe
ora si sens. Linia va fi deservita de un depou ce va oferi facilitati de parcare si
intretinere. Traseul se va desfasura in subteran cu exceptia portiunii din localitatea
Floresti, unde pe cat posibil se va realiza la suprafata. Costul de investitie aferent
Proiectului este estimat la 1.000 milioane Euro, care va acoperi lucrarile de constructie
si montaj, precum si dotarea cu material rulant.

Extensia M1 Pdcii - Centura de Vest, extensia M2 Pipera — Petricani, extensia M2 Berceni —
Centura Sud, extensie M4 Straulesti — Mogosoaia

Nr. Magistrala Traseu Status km Stafii | Valoare (mil. euro fard TVA) | Perioadd estimatd

1 MAGISTRALA 4 Gara de Nord - Gara Progresu p 10.6 14 950(2020-2027
2 Réul Doamnei-Eroilor C 6.2 9

3 MAGISTRALA 5 RorTwancierlilor—\.f’aIea lalomitei C 1 1 1530}2011-2030
4 Eroilor-Universitate P 2.8 3

5 Universitate - lancului - Pantelimon [P 8.7 9

6 MAGISTRALA 6 1 Mai-Aeroport Otopeni p 14.2 12 1051(2020-2023
?\a’oluntari - Bragadiru P 26 27 2470]2027-2037
8 MAGISTRALA 8 Semi-inel Sud (Crangasi - Dristor 2) (P 19 18 1805(2027-2037

Total 88.5 93 7806
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2.4. MODURI DE TRANSPORT: NAVAL

Dezvoltarea transportului pe apa

n ceea ce priveste transportul naval, Romania are acces la Dundre si la Marea Neagra. De
asemenea, Romania are construite canale navigabile de acces la Marea Neagra: Canalul
Dunare — Marea Neagra si Canalul Poarta Alba — Midia Navodari si are amenajat pentru
navigatie o sectiune din raul Bega. Totodata, lucrarile au fost incepute la Canalul Dunare
Bucuresti (cu doua ramuri, una pe Arges si una pe Dambovita), dar acestea au fost
abandonate din la un progres fizic de 80% - in prezent starea lucrarilor este incerta, cu
multe dintre lucrarile realizate in stare avansata de degradare.

Obiectivul general este reprezentat de pozitionarea Romaniei pe ruta principald de

schimburi de marfuri intre Europa si Asia, prin valorificarea superioara a potentialului

Portului Constanta — port cu adancimile cele mai mari la Marea Neagra si a legaturii

acestuia cu restul Europei prin intermediul coridorului multimodal TEN-T Rhine — Dunare

(format din cai navigabile, cdi ferate si retea de autostrazi)

Cele mai importante obiective strategice sunt:

- Asigurarea adancimilor minime de navigatie pe Dunare

- Dezvoltarea si modernizarea canalelor navigabile

- Dezvoltarea si modernizarea Portului Constanta pentru atingerea de noi fluxuri de
marfa si cresterea competitivitatii acestuia

- Crearea uneiretele primare a porturilor fluviale ale Romaniei si focalizarea investitiilor
pentru dezvoltarea acesteia

- Promovarea transportului pe caile navigabile interiore.

Porturile din reteaua primara sunt: Constanta, Sulina, Tulcea, Galati, Braila, Cernavoda,
Calarasi, Oltentia, Giurgiu, Corabia, Calafat, Dr. Tr. Severin, Orsova, Moldova Noua

Porturile din reteaua secundara sunt: Bechet, Tr. Magurele, Zimnicea, Fetesti, Medgidia,
Basarabi, Ovidiu, Luminita, Macin, Harsova, Isaccea, Mahmudia, Chilia Veche.
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Harta retelei primare si secundare — porturile fluviatile si maritime

MINISTERUL TRANSPORTURILOR,
INFRASTRUCTURIL $1 COMUNICATIILOR

Harta porturilor fluviale si maritime din reteaua primara o
si secundara =

Chilia Veche

| Suling

[ ;i Luminita

®®@ 1, Ovidiu

@ Jj Constanta

E Dundrea
Port retea primara
Port retea secundara 0 100 200km

Pentru perioada 2020-2030 proiectele pentru asigurarea viziunii si obiectivelor strategice
ale Planului Investitional si ale MPGT este prezentata mai jos lista de proiecte aferenta
cailor navigabile interioare luand in considerare in primul rand proiectele aflate in
pregatire in perioada 2014-2020.
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Lista proiectelor — sectorul naval

Retea Cost total
Nr.crt. Denumire proiect (proiecte noi) (EUR cu
TEN-T
tva)
I mbunétatirea conditiilor de navigatie pe Dundre - Eliminarea punciului crific de
1 : ' ' Core 110
la Bala
2 Imbunatétirea conditiilor de navigatie pe Dundre — Sectorul comun RO-BG C 150
(FAST DANUBE) ore
Apéréri de maluri pe Canalul Dundre Marea Neagrd si Canalul Poarta Alb& —
3 - . ' Core 50
Midia Navodari
4 Studiu de fezabilitate: Finalizarea Canalului Dundre — B ucuresti Core 10
5 Finalizarea Canalului Dundre Bucuresti — Bratul Arges Core 700
Echipamente si sisteme pentru asigurarea sigurantei navigatiel si/sau peniru
7 . S ; ' ' Core 40
interventii in caz de poluare
8 TOTAL 1.07

Pentru perioada 2020-2030 pentru asigurarea viziunii si obiectivelor strategice ale
Planului Investitional si ale MPGT este prezentata mai jos lista de proiecte aferenta
porturilor maritime luand in considerare in primul rand proiectele aflate in pregatire in
perioada 2014-2020.

Lista de proiecte aferentd porturilor maritime pentru perioada 2014-2020.

Cost total
Nr. Denumire proiect (proiecte noi) Port Retea (mil. EUR cu
Crt. TEN-T
tva)
Studiu privind dezvoltarea obiectivelor individuale Tn cadrul porturilor | Constanta, Core 5
maritime din Romania Mangalia, Alte
Midia
Extinderea la 4 benzi a drumului dintre poarta 7 si jonctiunea cu | Constanta Core 23
obiectivul Pod rutier la km 0+540 a CDMN cu drumul care realizeaza
legatura intre poarta 9 si poarta 8 spre zona de Nord a Portului
Constanta
Modernizarea infrastructurii de distributie a energiei electrice Constanta Core 23
Extindere la 4 benzi de circulatie intre poarta 10 bis si poarta 10 Constanta Core 11
Extindere si modernizare infrastructurd de apa si canalizare prin | Constanta Core 21
preluarea de ape pluviale si stabilizarea zonei adiacente
Asistenta tehnica pregatire proiecte master Plan al infrastructurii | Constanta Core 0,5
rutiere si de acces
Realizarea unei infrastructuri-retea de tip port - community - system in | Constanta Core 23
vederea operationalizarii sistemului de digitalizare
Cheu de acostare adiacent canal de legatura intre danele 85-89 Constanta Core 24
| 9. | Dezvoltarea insulei artificiale | Constanta | Core | 70 |
| 10. | Dezvoltarea molurilor 3 si 4 | Constanta | Core | 500 |
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11. Proiecte de dezvoltare in conformitate cu rezultatele studiului de | Constanta Core 500
identificare a obiectivelor individuale

12. Proiecte de dezvoltare in conformitate cu rezultatele studiului de | Midia Alte 40
identificare a obiectivelor individuale

13. Proiecte de dezvoltare in conformitate cu rezultatele studiului de | Mangalia Alte 40
identificare a obiectivelor individuale

14 Proiecte de sigurantd, securitate si depoluare in porturile maritime Toate Toate 50
TOTAL 1330.5

Pentru perioada 2020-2030 pentru asigurarea viziunii si obiectivelor strategice ale
Planului Investitional si ale MPGT este prezentata mai jos lista de proiecte aferenta
porturilor fluviale luand in considerare in primul rand proiectele aflate in pregatire in
perioada 2014-2020. De subliniat faptul ca in completarea prezentului plan se va derula
un studiu detaliat pe fiecare port aferent retelei primare si secundare pentru identificarea
obiectivelor individuale de investitii in interiorul fiecarui port. Pana la realizarea acestui
studiu la porturile retelei primare unde nu s-au lansat proiecte de pregatire a investitiilor
individuale, volumul investitiilor pentru urmatorii 10 ani se va limita la 100 milioane EUR,
iar pentru porturile de pe reteaua secundara aflate in aceeasi situatie, volumul
investitiilor se va limita la 50 milioane EUR.

Studiul prevazut a detalia si prioritiza investitile portuare va cuprinde urmatoarele
elemente de analiza si ierarhizare conforme cu Regulamentul TEN-T 1315/2013:

- Atingerea KPls (Cale navigabild de Clasa IV, legatura cu calea ferata, existenta
instalatiilor cu combustibili alternativi, existenta unui terminal deschis in mod
nediscriminatoriu catre toti operatorii, sistem de tarifare transparent)

- Siguranta navigatiei

- Existenta facilitatilor de mediu (deseuri, etc)

- Potentialul pentru diversificarea traficului. (atragerea de noi fluxuri de marfa)

Lista de proiecte aferenta porturilor fluviale pentru perioada 2020-2030.

Cost total
Nr. . . . . Retea .
Crt. Denumire proiect (proiecte noi) Port TENT (mil. EUR cu
tva)
1. Studiu privind obiectivele individuale de investitii in cadrul porturilor | Toate porturile | Core 10
retelei primare si secundare interioare Compr.
Alte
2. D.A.N.U.B.E. - Retea de acces la Dundre - Deblocarea circulatiei in | Giurgiu Core 24
Europa prin dezvoltarea in Romania a unei infrastructuri de porturi
TEN-T de Tnalta calitate in conditii economice optime - Port Giurgiu
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3. ,Extinderea infrastructurii portului Calafat (km 795) si sistematizarea | Calafat Core 14.4
dispozitivului feroviar al portului” - Etapa |
4. Reabilitarea si modernizarea infrastructurii de transport naval in | Corabia Compr. 31.3
porturile din afara retelei TEN-T - Port Corabia
5. Modernizare si extindere capacitate operare Port Ovidiu Ovidiu Comopr. 14.8
6. Modernizare si extindere capacitate operare Port Medgidia Medgidia Compr. 21.3
7. Modernizare si extindere capacitate operare Port Luminita Luminita Alte 20.5
8. ”Port Brdila - Lucrari de infrastructura a sectorului portuar din Incinta | Braila Compr. 26.5
Bazin Docuri
). Modernizare si dezvoltare Port Sulina Sulina Compr. 100
10. Modernizare si dezvoltare Port Tulcea Tulcea Comepr. 100
11. Modernizare si dezvoltare Port Galati Galati Core 100
12. Modernizare si dezvoltare Port Braila Braila Compr. 73.5
13. Modernizare si dezvoltare Port Cernavoda Cernavoda Core 100
14. Modernizare si dezvoltare Port Calarasi Calarasi Compr. 100
15. Modernizare si dezvoltare Port Oltenita Oltenita Compr 100
16. Modernizare si dezvoltare Port Giurgiu Giurgiu Core 76
17. Modernizare si dezvoltare Port Corabia Corabia Compr. 68.7
18. Modernizare si dezvoltare Port Calafat Calafat Core 85.6
19. Modernizare si dezvoltare Port Drobeta T. Severin Drobeta T. | Core 100
Severin
20. Modernizare si dezvoltare Port Orsova Orsova Compr. 100
21. Modernizare si dezvoltare Port Moldova Veche Moldova Veche | Compr. 100
22. Modernizare si dezvoltare Port Mahmudia Mahmudia Compr. 50
23. Modernizare si dezvoltare Port Chilia Veche Chilia Veche Alte 50
24. Modernizare si dezvoltare Port Isaccea Isaccea Alte 50
25. Modernizare si dezvoltare Port Macin-Turcoaia Macin, Alte 50
Turcoaia
26. Modernizare si dezvoltare Port Harsova Harsova Alte 50
27. Modernizare si dezvoltare Port Fetesti Fetesti Alte 50
28. Modernizare si dezvoltare Port Medgidia Medgidia Compr. 28.7
29. Modernizare si dezvoltare Port Basarabi(Murfatlar) Basarabi Compr. 50
(Murfatlar)
30. Modernizare si dezvoltare Port Ovidiu Ovidiu Compr. 35.2
31. Modernizare si dezvoltare Port Luminita Luminita Alte 29.5
32. Modernizare si dezvoltare Port Zimnicea Zimnicea Alte 50
33. Modernizare si dezvoltare Port Turnu Magurele Turnu Alte 50
Magurele
34. Modernizare si dezvoltare Port Bechet Bechet Alte 50
35 Proiecte de siguranta, securitate si depoluare in porturile fluviale Toate Toate 100
Total 2.060

2.5. MODURI DE TRANSPORT: AERIAN

Avand in vedere analiza de mai sus in prezentul Plan investitional se va urmari urmatoarea
viziune strategica pentru intervalul 2020-2030 in spiritul MPGT:
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1. Sintetizarea aeroporturilor si aerodromurilor din Romania intr-o retea primara, o
retea secundara si o retea tertiara in scopul acoperirii transportului cargo si de pasageri
derulat de operatori comerciali de transport aerian, transportul aerian de tip aviatie
generala, precum si zborurile scoala si de agrement.

2. Realizarea investitiilor in dezvoltarea capacitatii de oferire a serviciilor aeroportuare
pentru aeroporturile si aerodromurile din reteaua primara, secundara si tertiara.

3. Dezvoltarea schemelor de ajutor de stat pentru dezvoltarea transportului aerian de
pasageri derulat de operatorii aerieni Romani precum si pentru revenirea sectorului
aerian dupa criza provocata de pandemia COVID-19.

4. Continuarea sustinerii prin fondurile europene a modernizarii sistemului de gestiune
a traficului aerian prim implementarea politicii europene construita in jurul conceptului
»Single European Sky”.

5. Depunerea eforturilor de catre toate institutiile statului pentru transformarea
Aeroporturi Bucuresti intr-un hub international care sa permita zboruri de lung parcurs
catre zona centrala si de vest a Americii de Nord si Americii Centrale, Africa si Asia (inclusiv
orientul indepartat).

Pentru perioada 2020-2030 proiectele prevazute pentru aeroporturile situate pe reteaua
primara si secundara, precum si pentru aerodromurile retelei tertiare sunt prezentate in
tabelul de mai jos. De subliniat ca si in cazul infrastructurii navale faptul ca in completarea
prezentului plan se va derula un studiu detaliat pe fiecare aeroport aferent retelei primare
si secundare pentru identificarea obiectivelor individuale de investitii in interiorul fiecarui
aeroport. Pana la realizarea acestui studiu la aeroporturile retelei primare unde nu s-au
lansat proiecte de pregatire a investitiilor individuale, volumul investitiilor pentru
urmatorii 10 ani se va limita la 200 milioane EUR, cu exceptia aeroporturi Bucuresti pentru
care nu exista limita, iar pentru aeroporturile de pe reteaua secundara aflate in aceeasi
situatie, volumul investitiilor se va limita la 100 milioane EUR.

Lista de proiecte — sector aerian

Retea Cost total
Nr. Crt. Denumire proiect (proiecte noi) Aeroport TEI.\l-T (mil. EUR
cu tva)
Cresterea securitatii si sigurantei traficului de pasageri pe
1. ! stsiguran . PasageriPe | cONSTANTA | Compr. | 15.6
Aeroportul International Mihail Kogalniceanu
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Alte proiecte de dezvoltare, siguranta si securitate

2. . CONSTANTA Compr. 184.3
aeroportuara

3. Construire terminal plecari curse externe TIMISOARA- Core. 38.4

4 Alte pr0|ec'Ee de dezvoltare, siguranta si securitate TIMISOARA Core. 1615
aeroportuara

5. Extindere si modernizare Aeroportul International Craiova | CRAIOVA Compr. 73.2

6. Alte pr0|ec'5e de dezvoltare, siguranta si securitate CRAIOVA Compr. 126.7
aeroportuara

7 Proiecte dve dezvoltare, siguranta si securitate CLUJ NAPOCA Compr. 200
aeroportuara

3 Mo.(:I(.ervm.zarea,Sl E?ezvoltareaInfrastructurnAeroportuare— SIBIU Compr. 200
Activitati Economice

9 Proiecte dve dezvoltare, siguranta si securitate BUCURESTI Core 1000
aeroportuara
TOTAL RETEA PRIMARA 2.000

10. Cresterea gradului de siguranta si securitate al pasagerilor | ORADEA Compr. 7.6

11, Alte pr0|ec'Ee de dezvoltare, siguranta si securitate ORADEA Compr. 923
aeroportuara
Proiecte noi de investitii Tn infrastructura aeroportuara
avand ca obiectiv constructia / extinderea / modernizarea
de terminale, respectiv reabilitarea-
modernizarea/extinderea de suprafete de miscare (piste,

12. cdi de rulare, platforme etc.), insotite de masuri de | TARGU MURES | Alte 49.8
protectia mediului si Proiecte noi de investitii n
infrastructura aeroportuard care vizeaza activitati de
natura non - economica din domeniul sigurantei si
securitatii

13, Alte pr0|ec'Ee de dezvoltare, siguranta si securitate TARGU MURES | Alte 501
aeroportuara

14, Proiecte due dezvoltare, siguranta si  securitate ARAD Alte 100
aeroportuara

15, Proiecte due dezvoltare, siguranta si  securitate SATU MARE Alte 100
aeroportuara

16. Proiecte due dezvoltare, siguranta si  securitate BAIA MARE Compr. 100
aeroportuara

17 Proiecte due dezvoltare, siguranta si  securitate SUCEAVA Compr. 100
aeroportuara

18, Proiecte due dezvoltare, siguranta si  securitate BACAU Compr. 100
aeroportuara

19, Proiecte due dezvoltare, siguranta si  securitate BRASOV Alte 100
aeroportuara

20. Proiecte due dezvoltare, siguranta si securitate TULCEA Compr. 100
aeroportuara

21, Proiecte due dezvoltare, siguranta si securitate TUZLA Alte 100
aeroportuara
TOTAL RETEA SECUNDARA 1.000
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Ploiesti-
Investitii in dezvoltarea aerodromurilor strejnic, Plte$tlf 50
Deva si
Caransebes
TOTAL RETEA TERTIARA 50
TOTAL GENERAL 2020-2030 3.050

Harta integrata a aeroporturilor si aerodromurilor vizate de prezentul Plan investitional

T T Harta retelei primare, secundare si tertiare B
) INFRASTRUCTURIL $1 COMUNICATILOR de aeroporturi s aerodromuri 4

l_'_b_| Agroport refea primara
El Aeroport retea secundard
<+ | Aerodrom retea tertiara

2.6. MoD DE TRANSPORT: INTERMODAL

Intermodalitatea este prin definitie un concept multi-dimensional, realizdnd conexiunea
intre infrastructurile de transport, procese logistice si relationarile institutionale. Pe scurt,
intermodalitatea presupune interactiunea mai multor moduri de transport pentru a
asigura optimizarea lantului logistic de marfuri.
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La nivelul transporturilor de marfuri in Romania, miscare preponderenta a bunurilor este
concentrata intr-o maniera considerabila de- a lungul coridorului IV TEN-T, conectand
Constanta de Bucuresti si punctul de intrare nord-vestic al tarii, Arad. In anii anteriori,
traficul intermodal domestic a reprezentat 60 % din totalul volumelor de transport
intermodal, cu principal nod de intrare/iesire, portul Constanta, restul de 40%, aferent
traficului international, ilustreaza legaturile principale din nodurile de trafic Arad si
Ploiesti.

Din punct de vedere al infrastructurii, Romania are o retea cuprinzatoare feroviara, cu o
densitate considerabila a retelei feroviare la milionul de locuitori (peste media europeana
situata la circa 430 km/mil de locuitori), care ar putea deservi si conecta cu succes, o serie
de terminale/noduri majore intermodale. Desi, in principal, extinsa, reteaua feroviara
este aflata intr-un proces continuu de modernizare si eficientizare, initiative sustinute si
prin planul actual investitional, care tinteste realizarea unor investitii in coridoarele
relevante atat la nivel international, cat si national/regional.

Din perspectiva terminalelor intermodale, numarul acestora este relativ limitat, cele cu
administrare publica avand in general functiuni limitate, configuratii ineficiente si
localizare necorelatd cu nevoia pietei. Pe de alta parte, Tn ultimii 20 de ani, initiativa
exclusiv privata a condus la aparitia terminalelor private, aliniate cu nevoile comerciale
ale pietei si cu imbunatatirile la nivelul infrastructurii coridorului IV. La o prima vedere a
acestor terminale intermodale private, s-a putut constata ca s-au dezvoltat initial ca
initiative la scara investitionala mica, retinand de la inceput o rezerva de capacitate
pentru a satisface o cerere potentiala crescatoare.

Transportul intermodal din Romania ramane, totusi, la un nivel incipient de dezvoltare,
balansand intre o intrare majora pentru containere la Constanta si un nod intermodal
functional la Arad, ca principale puncte strategice ale acestui mod de transport marfuri.

Tn mod evident, rezultd o nevoie de dezvoltare a Terminalelor Intermodale, relevata din
Master Planul General de Transport si sustinuta in prezentul plan investitional. Pentru a-
si arata eficienta, aceste terminale intermodale trebuie sa faciliteze transferul rapid intre
modurile de transport (predominant cale ferata-rutier) a unitatilor standardizate de
expediere. Mai mult, la nivel local, acestea vor trebui sa indeplineasca un rol strategic
cheie de catalizator al dezvoltarii economice, generand cresterea atractivitatii regiunii
pentru industrie (prin cost redus de transport), precum si cresterea accesului catre pietele
de transport domestice si internationale.

Pentru a asigura succesul transportului intermodal, promoterii din sectorul public vor
trebui sa incurajeze implicarea sectorului privat si sa atraga priceperea acestui sector in
promovarea, dezvoltarea si administrarea acestor tipuri de investitii intermodale. Tn mod
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evident, promotorii investitiilor intermodale vor trebui sa defineasca nivelul de implicare
si risc asumat Tn comparatie cu partenerul privat.

Planul investitional isi propune sa schiteze principalele caracteristici, care sa asigure
investitii coerente, robuste din perspectiva finantarii si relevante pietei comerciale
nationale, cat si regionale. Prioritizarea acestor investitii poate, astfel, sa fie un proces
decizional, care sa se bazeze pe :

- Aspecte privind pozitionarea terminalului intermodal, in raport cu principalii
reprezentatii ai pietei economice la nivel national si regional, dar si in raport cu
principalele coridoare si rute de transport marfuri internationale, nationale si
regionale — ce permit determinarea valorii adaugate a investitiei

- Aspecte privind accesul direct al terminalului la reteaua adiacenta de coridoare
strategice rutiere si feroviare

- Aspecte privind dimensiunea acestuia corelata cu nevoia pietei, la care sa se mentina
o rezerva de capacitate pentru a acomoda evolutia potential crescatoare a cererii
pentru serviciile terminalului

- Aspecte privind maturitatea relatiilor si acordurilor institutionale/de colaborare intre
partile interesate ale investitiei: promoterul privat, promoterul public-Autoritatea
locala, reprezentantii sectorului feroviar si al celui rutier.
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CAPITOL 3 — STRATEGIA FINANTARII

Avand in vedere importanta infrastructurii de transport pentru dezvoltarea Romaniei,
este necesara coagularea unui efort national pe perioada 2020-2030 pentru asigurarea
resurselor financiare pentru demararea obiectivelor de investitii necesare pentru
implementarea atat a proiectelor de importanta european la nivelul retelei TEN-T
centrale ce tranziteaza teritoriul national, cat si a prioritatilor nationale referitoare Ila
rutele de interconectare regionala.

Cele trei surse de finantare disponibile pentru realizarea proiectelor de infrastructura
sunt:

- Bugetul de stat — reprezentand atat contributia statului membru la proiectele
finantate cu fonduri externe nerambursabile cat si contributia integrala in cazul
proiectelor finantate exclusiv din fonduri nationale.

- Fonduri externe nerambursabile din bugetul Uniunii Europene (POIM, CEF, RRF)

- Fonduri rambursabile sub forma imprumuturilor de la institutii financiare
internationale sau fonduri private sub forma PPP.

De remarcat ca in prezent fondurile externe nerambursabile reprezinta principala sursa
de finantare pentru proiectele majore de infrastructura. Acest dezechilibru se datoreaza
in principal lipsei unei alocari suficiente pentru investitii Tn infrastructura de la bugetul de
stat precum si unei rate favorabile de co-finantare in cazul proiectelor finantate din
fonduri externe nerambursabile.

Pentru a evidentia necesarul de finantare la nivel national ne raportam la proiectele deja
angajate din fonduri externe nerambursabile la care se adauga proiectele necesare
pentru inchiderea retelei TEN-T Core. In Aprilie 2020, sunt contractate un numér de 100
de proiecte insumand 6,5 mld. Euro din fonduri externe nerambursabile la care se adauga
o contributie nationala de 1,165 mld. Euro. De asemenea au fost acordate fise de
fundamentare fara a fi semnate contractele de finantare pentru incad 83 de proiecte
insumand 3,984 mid. Euro din fonduri externe nerambursabile la care se adauga o
contributie nationala de 0,702 mid. Euro. Astfel fondurile angajate pentru proiecte de
infrastructura de transport sunt in valoare totala de 12,451 mld. Euro din care 10,583
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mld. Euro reprezinta fonduri externe nerambursabile iar 1,867 mid. Euro reprezinta
contributie nationala de la bugetul de stat.

Alocarea financiara europeana pentru exercitiul 2014-2020 consta in 5,006 mld. Euro la
care se adauga 0.883 mld. Euro contributie nationala.

Dupa cum se poate observa, alocarea UE a fost depasita prin proiectele aprobate, insa, in
conformitate cu prevederile Ordonantei de Urgenta nr. 40/2015 privind gestionarea
financiara a fondurilor europene pentru perioada de programare 2014-2020, conform
careia Autoritdtile de Management sunt autorizate sa incheie/emita contracte de
finantare a caror valoare poate determina depasirea sumelor alocate in euro, la nivel de
program, alocarea poate fi depasita cu 200%. Masura supracontractarii cu 200% a alocarii
pentru sectorul de transport din cadrul POIM 2014-2020 a fost o masura foarte buna
intrucat a introdus in sistemul de management urmatoarele avantaje:

a permis lansarea licitatiilor pentru majoritatea prioritatilor europene si nationale;

a permis realizarea platilor si rambursarea de la Comisia Europeana a cheltuielilor

pentru toate proiectele eligibile si mature;

- a asigurat un grad de absorbtie satisfacator in marja mediei europene aferenta lunii
septembrie 2019;

- a permis ca blocajele din cadrul procesului de achizitie publica sa nu afecteze intr-o
masura foarte mare procesul de absorbtie a fondurilor europene;

- a permis decidentilor guvernamentali sa includa la finantare prioritati politice de
interes national;

- va permite pregatirea din timp a proiectelor de infrastructura de transport pentru

urmatoarea perioada de programare.

Necesarul total de finantare pentru toate modurile de transport —rutier, feroviar, metrou,
aerian, naval pentru finalizarea atat a retelei primare cat si a celei secundare precum si a
investitiilor conexe sunt prezentate mai jos.
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Necesarul total de finantare pentru toate modurile de transport

Mod de transport Valoare proiecte noi 2020-2030 Defalcare investitii
Rutier 36,93 | 31,08 —reteaua primara
5,75 —reteaua secundara
0,1 —siguranta rutiera
Feroviar 19,16 | 14,39 — reteaua primara
4,02 — reteaua secundara
0,75 — material rulant
Metrou 8,8 | 7,8 — Bucuresti
1 - Cluj
Naval 4,46 | 1,07 — Dunare si canale navigabile
1,33 — porturi maritime
2,06 — porturi fluviale
Aerian 3,05 | 2 —reteaua primara
1 —reteaua secundara
0,05 — reteaua tertiara
Total 72,4

Pentru noul exercitiu financiar 2014-2020 estimam o valoare totala a fondurilor externe
nerambursabile de 4,7 mld. Euro cu o rata de co-finantare nationala reprezentand o
crestere semnificativa fata de perioada 2014-2020 si angajand astfel bugetul de stat la o
suma dedicata investitiilor in infrastructura de transport de 4,3 mld. Euro. La aceasta
suma se adaugad 1,2 mld. Euro prin Connecting Europe Facility (CEF).

Alocari financiare in functie de perioadele de finatare

Alocare UE
(MId. Euro) Alocare BS Total
2014-2020 5,006 0,883 5,889
2021-2027 5,900 4,300 10,200
Total 10,906 5,183 16,089

La alocarile de fonduri europene pentru perioada 2021-2027 de 5,9 mld. Euro (alocare ce
include proiectele fazate) se adauga nou-infiintatul Fond de recuperare sirezilienta recent
aprobat la nivel European. Estimarile actuale privind infrastructura de transport indica o
alocare de 7 mld. Euro la nivelul Romaniei.
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Astfel, la un necesar de 72,4 mld. Euro, alocarile estimative din fonduri externe
nerambursabile sunt de 12,9 mld. Euro, rezultand un deficit de 59,5 mld. Euro care poate
fi acoperit de la bugetul de stat, respectiv prin imprumuturi externe si fonduri private. in
concluzie, Romania va trebui sa asigure in urmatorii 10 ani contributia financiara aferenta
proiectelor cu finantare europeana la care se adauga necesarul pentru finalizarea intregii
infrastructuri prezentate in acest plan, rezultand un efort financiar reprezentand
aproximativ 2% din PIB/an in functie de progresul fizic si financiar al proiectelor.

Avand in vedere necesarul alocarii bugetare se pot identifica noi surse de finantare la
nivelul bugetului de stat. De exemplu se propune pregatirea unui studiu de fezabilitate de
unde s3 rezulte oportunitatea taxdrii camioanelor pe bazd de distantd. Tn contextul
discutiilor legate de intretinerea infrastructurii se estimeaza ca potentialul venit
suplimentar generat de o astfel de taxare ar fi intre 1 si 2 mld €/an in acest mod
(estimarea MPGT 1.1 b€ in 2020 / 1.9 b€ in 2030) permitand o impartire rezonabila intre
intretinere si noi investitii. Un astfel de sistem este standard la nivelul UE, fiind deja
operational in Germania, Austria, Polonia, Ungaria, Cehia, Slovacia, Portugalia si Belgia.
Nivelul initial propus pentru Romania de 0.15 €/km) comparat cu Polonia (0.2-0.4€) este
unul ce ia Tn calcul specificul industriei de transport nationale. Printre beneficiile
secundare se numara un transfer estimat de 10% catre infrastructura feroviara ducand la
decongestionare, poluare redusa si siguranta crescuta. Implementarea unui astfel de
sistem trebuie bineinteles asigurata intr-un mod gradual pe baza unui studiu de
fezabilitate ce sa analizeze atat financiar cat si tehnic optiunile posibile.

CAPITOL 4 — MASURI DE CAPACITATE ADMINISTRATIVA

Masurile de capacitate administrativa au fost elaborate pe baza datelor colectate in
ultimii 5 ani piata de constructii de infrastructura de transport in Romania in conformitate
cu executia bugetara din ultimii 5 ani.

Prin urmare particularitatile pietei de constructii de infrastructura de transport majora se
pot rezuma la urmatoarele:

- Volum financiar redus in comparatie cu teritoriul Romaniei,
- Foarte putine firme romanesti capabile de antreprenoriat general.

Una dintre problemele majore ale Romaniei, cu impact negativ semnificativ asupra starii
economice si sociale a tarii, este nerealizarea unei retele moderne de transport. Calitatea
si serviciile oferite de infrastructura de transport in Romania continua sa ramana sub
nivelul Statelor Membre dezvoltate, cu efecte negative asupra nivelului intern de
competitivitate si accesibilitatii regiunilor Romaniei la piete internationale.
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Astfel este necesara asumarea angajamentului ferm de adoptare punctuala si graduala a
masurilor de capacitate administrativa propuse in prezentul capitol.

Motivele pentru dezvoltareainceata a infrastructurii de transport in Romania sunt istorice
si cuprind:

1. Lipsa unui cadru strategic stabil pe termen mediu si lung (situatie relativ rezolvata
prin adoptarea Master Planului General de Transport in noiembrie 2016)

Solutie:

1.1.  Ciclul unui proiect major de infrastructura de transport este in medie de 10 ani de
la idee pana la darea in exploatare. Acesta este o ipoteza ce trebuie sa fie in
permanenta luata in calcul la elaborarea documentelor programatice. Pentru a
intdri prevederile MPGT este recomandat ca in perioada 2020-2030 sa fie elaborat
un plan operativ bazat pe actualizarea strategiei de implementare a MPGT care sa
devina singurul document programatic valabil in discursul politic sau tehnic
opozabil tuturor partenerilor Romaniei in perioada 2020 — 2030.

De altfel, incepand cu decada urmatoare (2030-2040) un nou plan investitional
trebuie elaborat pornind de asemenea de la o strategie de implementare a MPGT
actualizata, recomandabil cu o actualizare completa a MPGT.

2. Pregatirea deficitara a proiectelor generata o serie de factori cauzatori, cum ar fi:

2.a Neacordarea unui timp suficient pentru realizarea studiilor de fezabilitate, in
special pentru efectuarea studiilor tehnice, economice si de mediu, achizitia
terenurilor si descdrcdrile necesare;

Solutii:

2.a.1. Elaborarea unei Carte albastre (Blue book) pe modelul utilizat in alte state membre
care sa completeze legislatia privind elaborarea documentatiilor tehnico-economice, dar
sa reprezinte in acelasi timp un ghid practic pentru realizarea etapelor importante din
pregatirea proiectelor si sa asigure corelarea intre acestea fara a se sari sau scurt-circuita
niciuna dintre etapele de pregatire. O astfel de carte albastra se poate realiza cu input din
partea expertilor Bancii Europene de Investitii.

2.a.2. Responsabilizarea tuturor autoritatilor, institutiilor, societatilor si companiilor
implicate in procesul de pregatire si avizare a proiectelor. Astfel trebuie realizate
modificari legislative care sa conduca la mutarea raspunderii catre factorii implicati in
avizarea proiectelor de infrastructura de transport de interes national in ceea ce priveste:
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- Fondul forestier,

- Terenurile agricole,

- Descarcarile arheologice,

- Mutarile de utilitati electrice, gaze naturale, telefonie, etc.
- Studiile de mediu si arii protejate,

- Autorizarile locale si de dezvoltare urbanistica, etc.

Modificarile legislative trebuie sa reglementeze faptul ca odata incluse in planul
investitional pentru perioada 2020-2030 proiectele de infrastructura de transport de
interes national vor deveni prioritati absolut pentru care responsabilii de activitatile de
mai sus se vor implica in mod activ. Astfel, odata realizate studiile tehnice de baza acesti
factori vor avea obligatia asigurarii realizarii avizelor/relocarilor/descarcarilor prin
implicare activa intr-un termen minim agreat la cererea beneficiarilor de proiect fiind
despagubiti Tn consecinta.

2.b Incurajarea unei consultante de calitate inferioard prin utilizarea de criterii de
atribuire slabe ce nu au incurajat performanta;

Solutie:

2.b.1. Utilizand prevederile Cartii albastre de pregatire a proiectelor de infrastructura de
transport, realizarea unor caiete de sarcini standard impreuna cu factori de evaluare
agreati cu ANAP care sa asigure selectia celor mai buni consultanti. Utilizarea unor
standarde de cost este chiar incurajata.

2.c Capacitatea slabd a beneficiarilor in identificarea si rezolvarea erorilor, precum si
a problemelor de calitate din cadrul documentatiilor de pregatire.

Solutie:

2.c.1. Realizarea in cadrul principalilor beneficiari de infrastructura de transport a unor
divizii de ingineri proiectanti in masura atat de analiza critica a documentatiilor de
pregatire realizate prin asistenta externa, dar si Tn masura sa corecteze acolo unde este
necesar documentatiile tehnice. Pentru a fi masura a recruta astfel de specialisti
beneficiarii trebuie sa aiba o politica de remunerare flexibila bazata exclusiv pe
performanta.

2.d Durata foarte lungd si slaba performanta in cadrul procesului de achizitie publicd,
ca si cumul a mai multor factori, cum ar fi:
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a) Slaba calitate a caietelor de sarcini ca si consecintd a slabei pregdtiri mentionatd mai
sus;

Solutie:

2.d.1. Pe langa solutia prezentata la punctul 2.c.1 se recomanda ca beneficiarii proiectelor
de infrastructura de transport de interes major sa realizeze contracte cadru pe perioada
tratata de planul investitional 2020-2030 prin care sa mobilizeze experti de rang
international exclusiv pentru scopul de a audita cerintele din caietul de sarcini provenite
din documentatiile tehnice. Acest experti pot lucra direct cu directorul general al
companiilor si societatilor responsabile de realizarea proiectelor punctul lor de vedere
fiind in definitiv consultativ.

b) Expertiza inferioard si metodologia de lucru neperformantd in cadrul comitetelor de
evaluare;

Solutie:

2.d.2. Beneficiarii proiectelor de infrastructura de transport majore trebuie sa asigure o
crestere a profesionalismului in cadrul comitetelor de evaluare a licitatiilor pentru
constructia acestor proiecte. Realizarea acestei cresteri a profesionalizarii activitatilor in
cadrul comitetelor de evaluare poate lua forma angajarii unor experti in achizitii care sa
se ocupe exclusiv de aceste activitati. De asemenea, se poate solicita sprijin din partea
expertilor Institutiilor financiare internationale cu care Romania are relatii de colaborare
pentru cooptarea unor experti in cadrul acestor comitete. O solutie alternativa o poate
reprezenta externalizarea activitatii de achizitii catre firme specializate pe acest tip de
activitate.

c) Legislatia de achizitii publice greoaie si interpretabild;

Solutie:

2.d.3. Identificarea printr-un proces amplu de consultare atat a ofertantilor cat si a
autoritatilor contractante a principalelor deficiente in cadrul legislativ prezent. Se poate
porni si de la interpretarile date de catre instantele judecatoresti a diferitelor spete
judecate in cadrul proceselor de contestatie. Modificarile necesare rezolvarilor acestor
deficiente sa faca de urgenta obiectul unei initiative legislative.

d) Contestatii, durate lungi in instante cu verdicte deseori opuse coroborate cu frica de
lua o decizie din cauza potentialelor imputari individuale.

Solutii:
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2.d.4. Realizarea unor initiative legislative pentru introducerea unui sistem de judecata
mai rapid al contestatiilor care afecteaza licitatiile aferente proiectelor de infrastructura
de transport de interes national. Acestea pot viza crearea unor complete specializate sau
crearea unui sistem de judecare mai rapida.

2.d.5. Crearea unui cadrul legislativ care sa permita conducatorilor autoritatilor
contractante sa-si poatd asuma riscul de a semna un contract de lucrari dupa ce prima
instantd ofera un verdict favorabil in tratarea unei contestatii. Eventualul risc sa fie
preluat de catre stat avand in vedere ca aceasta prevedere trebuie sa vizeze doar
proiectele de infrastructura de transport de interes national.

2.e Constructii cu grafice de lucru depdsite si calitate inferioarda, avdnd la baza
problemele mentionate mai sus, precum si alti factori cum ar fi:

a) Slaba consultanta de supervizare cauzatd de un sistem de achizitie publica ce in spiritul
unei presupuse discrimindri defavorizeaza calitatea supervizarii lucrdrilor;

2.e.1. Pe langa aplicarea solutiilor de la punctele 2.a.1si 2.b.1 se recomanda introducerea
obligativitatii mobilizarii consultantei de supervizare inainte de inceperea lucrarilor printr-
un ordin de ministru al transporturilor, infrastructurii si comunicatiilor. De asemenea, prin
acelasi ordin se poate prevedea recomandarea expresa ca inginerul (consultantul)
supervizor sa participe in procesul de alegere al constructorului ca expert cooptat in
cadrul comitetelor de evaluare ca si solutie complementara pentru punctul 2.d.2.

b) Capacitate slabd a unor antreprenori de a realiza lucrdrile incredintate bazatd pe
factori cum ar fi:

a. Capacitatea redusa a beneficiarilor de a evalua ofertele tehnice si financiare la
momentul licitatiilor si alegerea, in consecinta, a unor oferte castigatoare nerealizabile
in practica;

Solutie:
2.e.2 Asevedea punctele 2.d.2 si 2.e.1.

b. Implicarea constructorilor in mai multe santiere decat capacitatea acestora reala de
executie;

Solutie:

2.e.3. Acest fenomen se poate autoregla prin asumarea unui plan investitional pe
perioada 2020-2030 care va induce un element de stabilitate in timp si ar trebui sa reduca
tendinta constructorilor de a participa la fiecare licitatie. Tn plus trebuie aplicate
prevederile L98/2016 conform carora organismul de certificare infiintat la MTIC trebuie
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sa asigure un certificat de capacitate pentru firmele de constructii de infrastructura
nationald de transport ce actioneaza pe piata romaneasca. Alternativ solutiile de la
punctele 2.d.2 si 2.e.1 ar trebui sa conduca la alegerea unor firme castigatoare care sa
aiba cu adevarat capacitatea de a duce lucrarile la bun sfarsit in perioada de timp solicitata
in caietele de sarcini.

c. Strategia unor constructori de a externaliza integral lucrarea catre subcontractori sau
prestatori de servicii.

Solutie:
2.e.4.Tn plus fatd de cele precizate la punctul 2.e.3 companiile si societ&tile responsabile
de implementarea proiectelor de infrastructura de transport de interes national trebuie
sa isi creeze unitati de management a proiectului remunerate dupa performanta
managementului de contract. Firmele care aplica o astfel de metoda de implementare
trebuie atent urmarite pentru a se asigura ca exista responsabilitatea asigurarii calitatii
lucrarilor.

Orientarea catre performanta a managementului beneficiarilor care implementeaza
proiectele de infrastructura de transport de interes national este foarte important pentru
asigurarea implementarii programului investitional pentru perioada 2020-2030.

Aplicarea legislatiei privind guvernanta corporativa in spiritul in care a fost creata va
aduce cele mai mari schimbari in performanta realizarii proiectelor de infrastructura de
transport de interes national.

Programul investitional pe perioada 2020-2030 poate deveni unul dintre indicatorii de
performanta solicitati atat consiliului de administratie cat si conducerii executiva a
societatilor si companiilor care implementeaza astfel de proiecte.

Rezolvarea acestor probleme necesita asumare politica, imbunatatirea legislatiei si
cooperare interinstitutionald, precum si un mediu in care investitiile in infrastructura de
transport pot continua la un nivel ridicat.

Resursa umana reprezinta un element deosebit de important in implementarea cu succes
a proiectelor de infrastructura de transport dar si pentru gestionarea si operarea eficienta
a acestea. Fenomenul de imbatranire a specialistilor si a muncitorilor este des intalnit in
toate sectoarele de transport, fie ca ne referim la implementarea proiectelor de
infrastructura rutiera fie ca ne referim la operarea pe calea ferata. Pentru ca aceste
sectoare de transport sa redevina atractive pentru tinerii absolventi de facultati tehnice
sau licee/colegii tehnice, o serie de masuri si stimulente sunt necesare:

- Dezvoltarea sistemului de invatamant dual, adaptat cerintelor pietei constructiilor sau
a agentilor economici;
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Introducerea in curriculum liceelor tehnice a materiilor si disciplinelor tehnice;
Acordarea de stimulente pentru elevii care urmeaza cursurile claselor tehnice (sub
forma de burse de studiu, cazare gratuita elevilor din afara localitatilor);

Adaptarea curriculumului liceelor cu cerintele pietei constructiilor, cea a gestionarilor
de infrastructura sau a operatorilor de transport;

Crearea sistemului de specializare la locul de munca si integrarea elevilor/studentilor
in piata munciiinca din perioada educationala prin dezvoltarea sistemelor de practica,
internship sau practica la locul de munca;

Asigurarea locurilor de munca elevilor/studentilor institutiilor de Tnvatamant tehnic,
dupa finalizarea cursurilor.

Toate aceste actiuni vor avea beneficii concrete si imediate in ceea ce priveste
dezvoltarea si specializarea fortei de munca in corelare directa cu piata constructiilor, a
agentilor economici, a gestionarilor de infrastructura sau a operatorilor de transport.
Trebuie subliniat faptul ca pentru a avea efecte si rezultate in perioada financiara viitoare,
este necesar ca toate aceste actiuni sa fie initiate cat mai curand posibil, avand in vedere
ca sunt masuri de durata care se pot implementa pe durata unor cicluri postuniversitare
sau universitare (4 — 5 ani).

n cadrul acestui capitol vor fi introduse orice alte elemente relevante buneiimplementiri
a listei de proiecte, invatand din problemele proiectelor si programelor anterioare si
aflate in implementare, tratand dimensiuni precum:

Planificarea (si chiar realizarea) descarcarii de sarcind si a pregatirii amprizei
(exproprieri, arheologie, relocari retele utilitati, deminare etc.) pentru noile proiecte
anterior implementarii constructiei, pentru a reduce intarzierile masive 1in
implementare.

Armonizarea interventiilor intre nivelele transfrontalier — national — regional — urban
/ metropolitan, in special cu scopul de a preveni conflictele intre obiectivele si
rezultatele proiectelor de la diverse nivele (de exemplu proiecte rutiere periurbane
care submineaza tranzitia catre o mobilitate urbana durabila), dar si cu scopul de a
maximiza sinergia functionala intre diversele subsisteme de transport.

Implicarea activa a administratiilor locale ca (co)beneficiari a proiectelor de interes
local, avand in vedere limitarile de capacitate ale beneficiarilor nationali (ex. la ora
actuald exista multiple santiere abandonate de centuri / variante ocolitoare in
Romania), dar si ca factori implicati in sculptarea granitelor proiectelor si a solutiilor /
optiunilor aferente, avand in vedere buna intelegere a acestora a particularitatilor de
interes local sau regional.

85



Tratarea adecvatd a managementului bunurilor capitale realizate prin proiectele
cofinantate de Uniunea Europeana (pentru prevenirea degradarii premature a
acestora ca urmare a neefectuarii intretinerii / reinnoirii corespunzatoare).

Revizuirea si flexibilizarea principiilor si standardelor de proiectare, precum si a celor
functionale asociate, in vederea reducerii costurilor de investitie aferente proiecte, si
a adaptarii standardelor la realitatile tehnologice actuale.

Consideratii privind intretinerea infrastructurii — necesar de finantare, practici de
organizare/contractare a intretinerii, etc.
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