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PREAMBUL

Tn contextul politicii europene in domeniul transporturilor, care 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 trebuie sa creasca eficienta investitiilor in infrastructura de
transport atat de interes european, cat si de interes national orientate spre dezvoltarea
conectivitatii nationale si internationale, precum si cresterea accesibilitatii tuturor regiunilor
Romaniei la oportunitatile Pietei Unice.

Lipsa unei coerente in planificare la nivel national reprezintd un obstacol care Tmpiedica
realizarea investitiilor in infrastructura de transport din Romania, prin urmare dezvoltarea unui
cadru strategic stabil in sectorul transporturilor reprezinta o necesitate la care acest Plan fsi
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 faptul ca Master Planul General de Transport si Strategia
aferenta de Implementare au fost adoptate Tn 2016, precum si analizand necesitatea corelarii
politicilor publice relevante in vederea realizarii obiectivelor de infrastructura necesare la nivel
national, prezentul document are un rol triplu de:

® prioritizare a investitiilor constituind o conditie favorizantd in vederea noului cadru financiar
multianual,

® qactualizare a strategiei de implementare a Master Planului General de Transport al Romdniei,

e document cadru de referintd pentru politicile publice relevante si pentru toate institutiile
implicate in realizarea obiectivelor de infrastructurd de transport nationald.

Din punct de vedere al abordarii politicilor europene si nationale prezentul Plan Investitional
reprezinta corelarea a trei arii majore de interes pentru perioada 2020 - 2030, referitoare la
recuperarea deficitului de infrastructura de baza la nivel national pe toate domeniile de
transport, dar mai ales in sectorul de transport rutier, aplicand politicile si standardele UE
referitoare la retelele transeuropene de transport, indeosebi in cadrul sectorului feroviar, cu
respectarea tintelor de inverzire a sectorului de transport stabilite Tn cadrul Pactului Ecologic
European si a pachetului Fit for 55, mai ales in ceea ce priveste sectorul rutier.

Tn acest sens, masurile, investitiile individuale, precum si metodologia de prioritizare a proiectelor
din prezentul plan sunt ghidate si conditionate de cele trei domenii majore de interes mentionate
mai sus.

in esentd, prezentul Plan Investitional vizeazd o schimbare de paradigmé in sensul concentrérii
eforturilor politice, institutionale si financiare ale Romaniei pe un set clar de prioritati, in linie cu
interesele nationale si europene, care sa conduca la finele decadei 2020-2030 la crearea unei
retele nationale de transport care sa reprezinte coloana vertebrald de dezvoltare a economiei
nationale.

Odata cadrul politic european si national setat, prezentul Plan descrie pentru fiecare sector de
transport situatia existentda, principalele nevoi de dezvoltare, identificarea proiectelor de
investitii, metodologia de prioritizare, bugete si calendar de implementare, precum si aspectele
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legate de guvernanta sectorului, operarea si intretinerea infrastructurii nou create, siguranta si
tehnologii de management al traficului, precum si, nu in ultimul rand, aspecte privind protectia
mediului si adaptarea climatica.

La baza dezvoltarii componentelor din capitolele strategice sectoriale a stat utilizarea modelelor
de trafic nationale gestionate la nivelul MT si al Cestrin, precum si cooperarea cu expertii Bancii
Europene de Investitii in cadrul asistentelor tehnice JASPERS si PASSA.

Abordarile strategice sectoriale reflecta gandirea europeana de stabilire a diferite paliere de
importanta in cadrul retelelor de transport, astfel incat pentru fiecare sector Planul prezinta o
ierarhizare a importantei strategice la nivel de retele primare, secundare si tertiare dupa caz. De
asemenea, planul investitional atinge aspectele integrarii tiparelor de calatorie de lung parcurs
cu cele de scurt parcurs in special in nodurile urbane importante ale Romaniei.

Planul acopera nevoile integrale de dezvoltare a infrastructurii de transport din Romania si
prevede necesitatea realizarii a 6624.1 km de retea rutiera (autostrazi, drumuri expres,
transregio, variante ocolitoare) din care 2900,5 km aferenti retelei primare si 3723,6 km aferenti
retelei secundare. In ceea ce priveste reteaua feroviar, planul vizeazd realizarea a 3274,8 km de
cale ferata aferenti retelei primare si 1228 km aferenti retelei secundare.

Pe baza prioritizarii realizate in cadrul capitolelor strategice, Planul Investitional dezvolta o
strategie a asigurarii finantarii necesare pe cei 10 ani de implementare plecand de la corelarea
principalelor surse de finantare disponibile Romaniei: PNRR, POT, CEF 2.0 si bugetul national. Per
total nevoia de finantare pentru toate sectoarele de transport din Romania pe urmatoarea
decada este de 72,77 miliarde EUR. Din aceasta suma, 34,19 mld euro sunt dedicate
infrastructurii rutiere, 20,63 miliarde Euro infrastructurii feroviare, 10,7 miliarde Euro dedicate
infrastructurii de metrou, 4,46 miliarde Euro dedicate infrastructurii navale si 2,79 miliarde Euro
dedicate infrastructurii aeroportuare.

Alocarile estimative maxime pentru finantare europeana sunt de 40,78 mld Euro (din care 13,43
fonduri externe nerambursabile si 27,35 contributia maxima a bugetului de stat, incluzand
mecanismul supracontractarii), rezultand un deficit de 31.99 mld.EUR care poate fi acoperit de la
bugetul de stat, respectiv prin imprumuturi externe si fonduri private. In concluzie, Romania va
trebui sa asigure Tn 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.

Din perspectiva sumelor prevazute in cadrul financiar dezvoltat de prezentul Plan, este
importanta asigurarea capacitatii de cheltuire a acestor fonduri si de aceea Planul cuprinde
prevederi cu privire la cresterea capacitatii administrative si a cooperarii interinstitutionale
pentru asigurarea unui parcurs eficient al proiectelor prioritizate.

n concluzie, Planul Investitional pentru dezvoltarea infrastructurii de transport din Romania pe
perioada 2020-2030 reprezinta o actualizare a Master Planului de Transport a Romaniei aprobat
in Septembrie 2016, nemodificand aspectele importante ale acestuia, dar folosindu-se de
experienta obtinuta la nivelul Ministerului Transporturilor si a beneficiarilor acestuia, vizeaza un
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parcurs eficient al proiectelor astfel incat la finele decadei sa se recupereze o mare parte din
decalajul de dezvoltare fata de celelalte State membre, precum si o participare activa la
modernizarea conectivitatii europene si introducerea noilor tehnologii sustenabile.
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CAPITOLUL 1 — DESCRIEREA SITUATIEI DOCUMENTELOR STRATEGICE
RELEVANTE DEZVOLTARII INFRASTRUCTURII DE TRANSPORT IN ROMANIA
SI NOILE PROVOCARI TN 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
influenteaza calitatea unei strategii de dezvoltare a infrastructurii de transport. Astfel, o strategie
de dezvoltare a infrastructurii de transport trebuie sa fie stabild in timp, adecvatd nevoilor,
sustenabild financiar, acceptatd din perspectiva impactului asupra mediului si echilibratd din
perspectiva accesibilitdtii teritoriale.

Dintre acesti factori, cel mai important este factorul de stabilitate in timp. Tn Romania, in perioada
ultimilor 30 de ani s-a remarcat o crescuta volatilitate a strategiilor de dezvoltare a infrastructurii
de transport, influentata de dese schimbari de prioritati, cauzate, in cele mai multe cazuri, de
schimbarile deciziilor politice pentru a reduce deficitul mare dintre nevoile de dezvoltare
percepute la nivel social si sursele de finantare existente.

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, JBIC/JICA si alte banci, iar pentru
fondurile europene de pre-aderare au existat masuri introduse in programul PHARE sau ISPA, ce
corespundeau prioritatilor stabilite in documentele de pozitie. Pe 1anga asigurarea cofinantarii,
bugetul de stat, niciodata suficient, a fost utilizat pentru acoperirea prioritatilor stabilite in
programele de guvernare sau in strategiile sectoriale, ducand astfel 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 (CE).

Pe plan diplomatic, Tn urma acordurilor diplomatice au existat mai multe granturi agreate cu
guvernele altor state, dar acestea au fost utilizate punctual si Tn acord cu interesele guvernului
finantator.

Abordarea orientarii strategiei de dezvoltare a infrastructurii de transport romanesti in functie
de sursele de finantare disponibile si in acord cu particularitatile acestora, s-a dovedit a nu fi
eficienta. Alte tari si-au orientat politica dezvoltarii infrastructurii de transport catre stabilirea
unui set de prioritati nationale foarte bine justificate tehnic, iar toate resursele disponibile au
fost orientate exclusiv catre implementarea acestor prioritati.

Acest mod de lucru a fost considerat eficient si la nivelul Comisiei Europene care, de altfel, a
solicitat indeplinirea unei conditionalitati ex-ante pentru statele membre aflate sub incidenta
politicii de coeziune, astfel incat fondurile europene alocate in perioada 2014-2020 sa fie utilizate
doar pentru proiectele de infrastructura de transport cuprinse intr-o strategie nationala
comprehensiva bazata pe o proiectie multimodala care sa includa o ierarhizare a proiectelor in
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functie de beneficiile economice, in functie de contributia la dezvoltarea retelei TEN-T sau luand
in calcul alti factori.

Tn Romania au existat mai multe tentative de a elabora o strategie nationald comprehensiva insa
realizarea acesteia a venit abia Tn anul 2016 cand Guvernul Romaniei a adoptat Master Planul
General de Transport al Romdniei (MPGT).

MPGT a fost cu adevarat un pas important Thainte facut pentru infrastructura de transport din
Romania. Pentru prima data in perioada postcomunista a fost elaborata o strategie de transport
comprehensibild, multimodala, bazata pe modele de trafic, analize cost-beneficiu si alte analize
multicriteriale, orientata spre integrarea politicilor europene si a reglementarilor privind
protectia mediului. Strategia de implementare a MPGT a devenit un reper in evaluarea si selectia
pentru finantare a proiectelor de transport. MPGT a reprezentat raspunsul Romaniei la
conditionalitatea ex-ante a Comisiei Europene si a beneficiat de sustinerea CE, precum si a
comisiilor de transport ale Parlamentului Romaniei.

Cu toate aspectele pozitive aduse prin adoptarea MPGT, in implementare s-au remarcat cateva
deficiente precum:

® proiectele nu s-au maturizat in ordinea prioritizadrii lor,

e conventiile internationale din domeniul transporturilor sunt negociate si agreate fdrd a se
corela cu listele de prioritdti ale MPGT,

e elemente noi de politicd europeand cum ar fi mobilitatea militard nu sunt acoperite de
MPGT.

Dintre deficientele mentionate mai sus, lipsa de corelare cu MPGT in cadrul conventiilor si
acordurilor internationale prezinta efecte negative semnificative. De exemplu, in contextul
discutiilor bilaterale cu Bulgaria s-a decis construirea unor poduri noi peste Dundre. In lipsa unei
coordonari cu MPGT este posibil ca rezultatul final al acestor discutii bilaterale sa nu fie viabil din
punct de vedere economic sau sa aiba o valoare adaugata inferioara altor proiecte, cu consecinta
redirectionarii resurselor disponibile de la proiecte cu adevarat importante la nivel national.

Astfel, se impune stabilirea unui document unic pentru programarea investitiilor in
infrastructura de transport pe termen mediu/lung, respectiv un Plan Investitional coerent si
integrator al politicilor nationale, europene si internationale, ca document de referintd pentru
dezvoltarea sectoarelor economice complementare in Romdnia, precum si ca reper de
negociere in numele tdrii in relatiile internationale. Prin urmare, factorii interni decizionali vor
avea obligatia sé urmeze strategia prezentatd in Plan pentru perioada 2020-2030. in ceea ce
priveste aspectele care tin de sectorul de transport si orice elemente de negociere cu state terte
vor avea la baza prioritizarea proiectelor prevazutd in prezentul Plan.

Avand in vedere faptul ca politicile publice, in particular Tn context european, se pot modifica,
Ministerul Transporturilor si Infrastructurii, in calitate de gestionar al Planului Investitional va
emite Tn completarea Planului Investitional, documente de referinta pentru aplicarea la nivel
national a noilor politici.

Trecem in revistd, mai jos, principalele strategii/acte normative/documente programatice care,
pe langa MPGT, influenteaza perspectivele de dezvoltare a infrastructurii de transport din
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Romaénia, cu mentiunea ca aceste documente sunt integrate Tn Planul Investitional,
cerintele/conditionadrile acestora fiind luate in considerare la intocmirea listei ierarhizate a
proiectelor prioritare:

A. Reglementari, strategii si politici europene in domeniul transporturilor
a. Regulamentul TEN-T (UE) nr. 1315/2013 traseaza politica UE in sectorul de transport,
abordand implementarea si dezvoltarea, la nivel european, a unei retele de linii de
cale ferata, drumuri, cai navigabile interioare, rute maritime, porturi, aeroporturi si
terminale feroviare. Obiectivul final este de a elimina lacunele, blocajele si barierele
tehnice, precum si de a consolida coeziunea sociala, economica si teritoriala in UE.

n luna septembrie 2018, CE a lansat consultdri publice pentru a examina progresele
realizate Tn implementarea obiectivelor urmarite prin Regulamentul TEN-T.
Rezultatele acestei evaluari au condus la o serie de concluzii care vizeaza, pe langa
mentinerea obiectivului de definitivare a retelei centrale pana in 2030 si a celei
globale pana in 2050, mutarea accentului pe aspectele ,soft” precum digitalizarea,
mobilitatea curatd, conectata si autonoma sau utilizarea combustibililor alternativi,
respectiv o integrare mai buna a obiectivelor urmarite prin Pactul Ecologic European.

b. Mecanismul pentru Interconectarea Europei (Connecting Europe Facility - CEF) este
implementat in baza Regulamentului (UE) nr. 1153/2021 si sprijind implementarea
proiectelor de interes european, vizand accelerarea investitiilor in domeniul retelelor
transeuropene, in special in finalizarea coridoarelor de transport la nivel european si
urmareste sa mobilizeze finantarea care provine atat din sectorul public cat si din cel
privat.

Un element de noutate introdus pentru perioada programatica 2021 — 2027 (CEF 2)
se refera la initiativa privind mobilitatea militara. in cadrul acestei initiative, statele
membre vor identifica si vor promova acele proiecte de infrastructura de transport cu
dubla utilizare: civila si militara (de exemplu tronsoanele rutiere/feroviare din cadrul
retelei TEN-T care nu corespund parametrilor militari, legaturile transfrontaliere lipsa,
podurile care nu suporta regimul de greutate necesar pentru utilizarea militara,
porturile si aeroporturile a caror capacitate poate fi imbunatatita in functie de
cerintele militare etc.).

c. Initiativa celor Trei Mari (I3M) reprezinta o platforma politica lansata in anul 2015,
din care fac parte 12 state (Austria, Bulgaria, Croatia, Cehia, Estonia, Letonia, Lituania,
Polonia, Romania, Slovacia, Slovenia si Ungaria), al carei obiectiv principal este acela
de oferi sustinere politica pentru o mai buna cooperare si interconectare a
economiilor statelor din spatiul geografic cuprins intre cele trei mari - Adriatica,
Baltica si Neagra - in domenii precum energia, transporturile, telecomunicatiile sau
protectia mediului.
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Aceasta initiativa Tsi propune sa implementeze proiecte inclusiv n infrastructura de
transport (de exemplu, cai ferate, navigatie interna, porturi, autostrazi etc.), energie
siinfrastructura digitala. De asemenea, initiativa sustine si suplimenteaza programele
finantate cu fonduri europene, contribuind astfel la cresterea competitivitatii la
nivelul intregii Uniuni.

Strategia UE pentru Regiunea Dunarii (SUERD) este un instrument comunitar de
cooperare macro-regionald destinat dezvoltarii economice si sociale a macro-regiunii
dundrene prin punerea in aplicare a politicii de coeziune a UE. Aceasta reuneste 14
tari situate de-a lungul Dunarii: 9 state membre ale UE (Austria, Bulgaria, Republica
Ceha, Croatia, Germania, Ungaria, Republica Slovaca, Slovenia si Romania) si 5 state
din afara UE (Bosnia si Hertegovina, Republica Moldova, Muntenegru, Serbia si
Ucraina).

Strategia isi propune o serie de masuri pentru imbunatatirea conectivitatii in regiune,
prin dezvoltarea mobilitatii si a legaturilor de transport, inclusiv prin eliminarea
blocajelor in ceea ce priveste navigabilitatea ep fluviul Dunare si Tmbunatatirea
sigurantei navigatiei, prin proiecte precum FAIRWAY si DARIF — Forumul Dunarii.

Parteneriatul Estic (PaE) este o dimensiune specifica a politicii europene de
vecindtate. Acesta se bazeaza pe cooperarea intre Uniunea Europeana si 6 parteneri
estici ai UE: Ucraina, Republica Moldova, Republica Armenia, Republica Azerbaidjan,
Republica Belarus si Republica Georgia.

Principalul obiectiv al Parteneriatului il reprezinta accelerarea cooperarii de natura
politica intre parti, precum si crearea cadrului si conditiilor pentru integrarea
economica, inclusiv prin imbunatatirea interconectarii in domeniul energetic si al
transporturilor.

TRACECA (Transport Corridor Europe - Caucasus - Asia) este un program
international de transport in cadrul caruia sunt partenere Uniunea Europeana si alte
12 state din Europa de Est, Caucaz si regiunea Asiei Centrale. Scopul programului
consta in consolidarea relatiilor economice, a comertului si a transporturilor n
regiunile bazinului Marii Negre, Caucazul de Sud si Asia Centrala —in special in privirea
armonizarii cadrului institutional si de reglementare in sectorul transporturilor.

De mentionat, in mod specific, sunt coridoarele de transport internationale la care
Romania este sau doreste sa faca parte prin prisma valorificarii potentialului de a
deveni hub principal de transport intre Europa si Asia (Marea Neagra - Marea Caspica,
TRACECA, Trans Caspian) dar si pe axa Nord-Sud (Initiativa celor Trei Mari).

Tratatul de Instituire a Comunitatii Transporturilor (Balcanii de Vest) are ca scop
dezvoltarea retelei de transport dintre Uniunea Europeana si urmatoarele state din
sud-estul Europei: Republica Albania, Bosnia si Hertegovina, Republica Macedonia de
Nord, Kosovo, Muntenegru si Republica Serbia. Comunitatea transporturilor fsi
propune integrarea treptata a pietelor de transport ale acestor state in piata
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transporturilor din Uniunea Europeana, inclusiv in domeniul standardelor tehnice, al
interoperabilitatii, al sigurantei, al securitatii, al managementului traficului, al politicii
sociale, al achizitiilor publice si al mediului, pentru toate modurile de transport
(feroviar, rutier, maritim si cai navigabile interioare), cu exceptia celui aerian.

Platforme de Conectivitate intre UE si China - Comisia Europeana si Guvernul
R.P.Chineze au semnat, in anul 2016, un Memorandum de intelegere privind crearea
acestei platforme pentru a spori sinergiile dintre initiativa Chinei One Belt, One Road
si initiativele de conectivitate ale UE, precum politica trans-europeana a retelei de
transport.

Platforma are rolul de a promova cooperarea in domenii precum infrastructura,
echipamentele, tehnologiile etc., de a crea oportunitati de afaceri, de a crea un cadru
pentru ocuparea fortei de munca etc.

B. Politici privind protectia mediului si schimbarile climatice

a.

Pactul Ecologic European reprezinta documentul strategic cu cel mai mare impact
asupra politicilor UE ce marcheaza o schimbare de paradigma la nivelul Uniunii, cu
scopul de a atinge neutralitatea climatica pana in anul 2050.

Astfel, panain anul 2050, Europa ar trebui sa reduca cu 90% emisiile rezultate in urma
activitatii de transport. Pentru atingerea acestui target se recomanda impunerea unor
standarde mai stricte in ceea ce priveste poluarea rezultata in urma transportului
rutier, digitalizarea transporturilor prin cresterea mobilitatii automatizate, stimularea
transportului multimodal, cresterea ponderii transportului feroviar, imbunatatirea
transportului public (inclusiv prin implementarea conceptului de tip park&ride, tren
metropolitan), implementarea unui sistem de management al traficului automatizat,
descongestionarea traficului urban, scaderea poluarii din porturi, implementarea
unor aplicatii inteligente si a mobilitatii ca serviciu.

Comisia Europeana va avea in vedere masuri legislative de stimulare a productiei de
combustibili alternativi pentru toate modurile de transport si de sprijin financiar
pentru crearea retelei de puncte de incarcare.

La data de 14 iulie 2021, Comisia Europeana a prezentat pachetul ,Fit for 55”. Aceasta
initiativa abordeaza orizontal decarbonizarea transportului pe mai multe dimensiuni.

Transportul rutier este influentat de masuri privind:

° introducerea Regulamentului privind infrastructura de combustibili alternativi
(AFIR), ce wurmadreste extinderea retelei de combustibili alternativi
(promovarea propulsiei electrice, cu hidrogen etc.). Regulamentul stabileste
tinte privind numarul de statii de combustibili alternativi raportate la distanta

18



si la capacitatea punctelor de reincarcare, acestea din urma fiind proportionale
cu numarul de vehicule electrice din flotele nationale;

° taxarea suplimentara a combustibililor fosili, taxarea preferentiala a GPL in
perioada de tranzitie si eliminarea GNC si GNL;

° inasprirea standardelor de emisii CO2, ajungandu-se doar la constructia
vehiculelor electrice dupa 2035;

° extinderea sistemului de tranzactionare a certificatelor verzi si la transportul

rutier ce se va reflecta in regimul de accize pentru combustibilii utilizati Tn
transportul rutier;

° montarea statiilor de 1incarcare private pentru vehiculele electrice in
ansamblurile de locuinte.

Transportul aerian este influentat de masuri privind:

° deservirea cu combustibili alternativi a aeronavelor

stationare;

° eliminarea scutirilor la taxarea combustibilului pentru pasageri si promovarea
investitiilor cu potential crescut de decarbonizare;

° eliminarea alocarilor gratuite pentru zborurile intra-UE.

Transportul naval este influentat de:

° Fuel EU - reducerea intensitatii emisiilor, eliminarea combustibililor foarte
poluanti si introducerea unui sistem de penalitati si stimulente.

° deservirea cu combustibili alternativi a navelor;

° exceptari de taxare pentru energia electrica din surse regenerabile utilizata la

mal sau pentru combustibilii durabili.

Propunerile incluse in pachetul ,,Fit for 55” sunt insotite de masuri financiare de sprijin
prin crearea unui Fond Social pentru Clima (FSC).

c. Strategia UE pentru mobilitate durabila si inteligenta, publicata in decembrie 2020,
identifica o serie de initiative concrete in 10 domenii-cheie, cum ar fi cresterea
numarului vehiculelor cu emisii zero; punerea la dispozitia publicului si a
intreprinderilor a unor solutii alternative durabile; sprijinirea digitalizarii si
automatizarii; imbunatatirea conectivitatii si accesului, cu scopul de a atinge
obiectivul de neutralitate climatica pentru sectorul de transport pana in anul 2050.

C. Reglementarile aplicabile la nivel national in domeniul transporturilor

a. Hotararea de Guvern nr. 666/2016 pentru aprobarea Master Planul General de
Transport al Romaniei include principalele proiecte de infrastructura de transport
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(autostrazi, drumuri expres, investitii in cai ferate, terminale multimodale, porturi si
cai navigabile) pe care Romani are nevoie a sa le implementeze.

MPGT furnizeaza elementele necesare prioritizarii investitiilor pentru toate modurile
de transport, constituind un plan de dezvoltare multimodal cuprinzator si bine
fundamentat, pe baza unei analize multicriteriale si utilizand un model matematic de
prognoza a cererii. lerarhizarea proiectelor a fost realizata cu ajutorul Modelului
National de Transport, cumuland informatiile privind valoarea ratei interne de
rentabilitate economica, apartenenta la reteaua TEN-T Core sau Comprehensive si
impactul asupra mediului.

Semestrul European pentru coordonarea politicilor economice ofera un cadru
pentru identificarea prioritatilor nationale in materie de reforme si monitorizarea
implementarii acestora. Statele membre isi dezvolta propriile strategii nationale
multianuale Tn materie de investitii, Tn sprijinul acestor reforme. Strategiile
mentionate ar trebui sa fie prezentate impreuna cu programele nationale de reforma
anuale, ca modalitate de stabilire si coordonare a proiectelor de investitii prioritare
care urmeaza sa fie sprijinite prin finantare la nivel national sau din partea Uniunii,
sau prin ambele. Strategiile respective ar trebui, de asemenea, sa serveasca la
utilizarea in mod coerent a finantarii din partea Uniunii si la maximizarea valorii
adaugate a sprijinului financiar care urmeaza sa fie primit in special din fonduri, prin
Mecanismul de Redresare si Rezilienta instituit prin Regulamentul (UE) 241 /2021
si prin Programul InvestEU instituit prin Regulamentul (UE) 523/ 2021.

Tn cursul perioadei de programare 2021-2027, statele membre trebuie si prezinte
periodic comitetului de monitorizare si Comisiei progresele finregistrate fin
implementarea programelor in sprijinul recomanddrilor specifice fiecdrei tari. in
cursul evaluarii intermediare, statele membre trebuie s examineze, printre altele,
necesitatea de a opera modificari ale programelor pentru a tine cont de noile
provocari identificate in cadrul recomandarilor relevante specifice fiecarei tari.

Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare 2021-2025 include ansamblul
actiunilor de fintretinere, reparatii si reinnoiri necesare pentru reabilitarea
infrastructurii existente si mentinerea acesteia la parametrii de performanta necesari
pentru sustinerea unui transport feroviar competitiv la nivel national.

Tn acelasi timp, Strategia include obiective de modernizare si dezvoltare necesare
pentru a raspunde nevoilor actuale si viitoare de mobilitate a populatiei si a
marfurilor, precum si cerintelor identificate privind cresterea competitivitatii
transportului feroviar.

Totodata, sunt prevdzute actiuni de modernizare a exploatarii (operarii)
infrastructurii feroviare, pe de o parte in scopul cresterii performantelor circulatiei
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trenurilor, iar, pe de alta parte, pentru eficientizarea exploatarii in scopul limitarii
costurilor transportului feroviar.

Strategia privind Cadrul National de politica pentru dezvoltarea pietei de
combustibili alternativi este cuprinsa in Anexa Hotararii Guvernului nr. 87/2018 si
este elaborata in conformitate cu prevederile Capitolului Il din Legea nr. 34 din 27
martie 2017 privind instalarea infrastructurii pentru combustibili alternativi, prin
care se transpune Directiva 2014/94/EU privind instalarea infrastructurii pentru
combustibili alternativi.

Scopul Strategiei este de a sustine dezvoltarea infrastructurii de combustibili
alternativi in Romania, astfel incat toate modurile de transport, metodele si
tehnologiile relevante sa poata fi utilizate nediscriminatoriu, Tn conformitate cu
eficienta, aplicabilitatea si rentabilitatea lor, pentru a asigura un sistem de transport
cu un grad ridicat de continuitate si un impact minim asupra mediului inconjurator si
asupra sanatatii populatiei, atdt in aglomerarile urbane, cat si de-a lungul
infrastructurii interurbane si retelelor europene de transport rutier, naval si aerian.

Legea nr. 291/2018 prevede aprobarea obiectivului de investitii Autostrada lagi-
Targu Mures (Autostrada Unirii) care propune ca viitoare surse de finantare bugetul
de stat, credite externe/fonduri europene nerambursabile sau parteneriatul public-
privat.

Autostrada A8 (Targu Mures - lasi - Ungheni) este prevazuta in cadrul MPGT la
categoria proiecte noi (TEN-T Core). Proiectul asigura o legatura directd intre zona de
nord-est a Romaniei, regiunea Cluj-Napoca si zona de vest - granita cu Ungaria/restul
Europei via Sebes/Timisoara sau Oradea via OR 12 (Gilau - Bors).

Parteneriatul Public Privat la nivel national este reglementat prin intermediul
Ordonantei de Urgenta nr. 39/2018 privind parteneriatul public-privat. Aceasta
reglementeaza realizarea sau reabilitarea/extinderea unor bunuri prin cooperarea
dintre partenerul public si cel privat, astfel incat bunurile respective vor apartine
ulterior patrimoniului partenerului public. Finantarea obiectivelor se realizeaza n
principal din fonduri private si prevede o perioada relativ lunga de derulare a
raporturilor contractuale cu scopul de a permite investitorului recuperarea investitiei
si realizarea de profit.

Formele sub care poate fi aplicat PPP la nivel national presupun atat o forma
contractuala care prevede trei parteneri: unul public, unul privat si o societate cu
capital social integral al partenerului privat, cat si una institutionald care presupune
infiintarea unei noi societati coordonate de catre cele doua parti implicate.
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Concluzii

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 addugata fara existenta
infrastructurii de transport de baza. Deficitul de infrastructura la nivel national se reflecta in
special printr-o mobilitate redusa, printr-o conectivitate insuficienta la nivelul anumitor regiuni,
trafic de tranzit ridicat la nivelul a numeroase localitati, timpi mari de asteptare la trecerea
frontierei, etc.

n ciuda eforturilor si a progreselor inregistrate in ultima perioads, infrastructura de transport
din Romania ramane deficitara in raport cu nevoile de dezvoltare iar 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.

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 europeana la nivelul retelei TEN-T care tranziteaza teritoriul national, cat si a
prioritatilor nationale referitoare la rutele de interconectare regionala.

Pentru a asigura coerenta si eficienta in procesul de prioritizare si implementare a proiectelor de
infrastructura de transport la nivel national este necesara o corelare a tuturor documentelor
programatice prezentate mai sus. Aceasta corelare se poate realiza prin intdrirea procesului de
programare a infrastructurii de transport in Romania, pornit de MPGT, prin elaborarea unui plan
operativ bazat o actualizare a Strategiei de Implementare a Master Planului General de Transport
al Romaniei, demers care are la baza elaborarea acestui Plan Investitional pentru perioada 2020-
2030. Documentul are un caracter programatic, avand ca principal reper eficienta socio-
economica. Planul recalibreaza obiectivele de investitii printr-o analiza multicriteriala, tinand
cont de proiectele realizate si de cele in curs de realizare, de nevoile identificate, de sursele de
finantare precum si de politicile publice, strategiile si reglementarile aplicabile la nivel european
si national.

Din momentul aprobarii prezentului document, orice institutie din Romania care actioneaza in
numele tarii in relatii internationale va trebui sa urmeze strategia prezentata in actualul plan
pentru perioada 2020-2030. Elementele de negociere in conventiile internationale vor tine cont
de interesul national astfel Tncat proiectele prevazute in prezentul plan sa fie realizate cu
prioritate.

In concluzie, prezentul Plan Investitional reprezintd corelarea a trei arii majore de interes
pentru perioada 2020 - 2030, referitoare la recuperarea deficitului de infrastructura de bazd la
nivel national pe toate domeniile de transport, dar mai ales in sectorul de transport rutier,
aplicdnd politicile si standardele UE referitoare la retelele transeuropene de transport,
indeosebi in cadrul sectorului feroviar, cu respectarea tintelor de inverzire a sectorului de
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transport stabilite in cadrul Pactului Ecologic European si a pachetului Fit for 55, mai ales in
ceea ce priveste sectorul rutier.

In acest sens, mdsurile, investitiile individuale, precum si metodologia de prioritizare a
proiectelor din prezentul plan sunt ghidate si conditionate de cele trei domenii majore de
interes mentionate mai sus.

In esentd, Planul Investitional vizeazd o schimbare de paradigmd in sensul concentrdrii
eforturilor politice, institutionale si financiare ale Romdéniei pe un set clar de prioritdti, in linie
cu interesele nationale si europene, care sd conducd la finele decadei 2020-2030 la crearea unei
retele nationale de transport care sd reprezinte coloana vertebrald de dezvoltare a economiei
nationale.
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CAPITOL 2 — ACTUALIZAREA STRATEGIEI DE IMPLEMENTARE A MASTER
PLANULUI GENERAL DE TRANSPORT AL ROMANIEI

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

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

® proiectele nu s-au maturizat in ordinea prioritizarii;

e conventiile internationale au fost negociate si agreate fara a se corela cu listele de
prioritati ale MPGT;

e elementele 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 catre MPGT sa fie actualizata, luand in considerare
urmatoarele elemente:
e proiectele aflate 1in diferite stadii de implementare (constructie/licitatie
lucrari/angajamente de finantare);
e noile politici europene (Pactul Ecologic European, Mobilitate Militara, Fit for 55, etc.) si
conditiile favorizante pentru noua perioada de programare;
e maturitatea proiectelor aflate 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:

1) Etapa 1: Finalizarea proiectelor deja angajate / aflate in implementare
2) Etapa 2: Prioritizarea celorlalte investitii

Etapa 1. Finalizarea proiectelor deja angajate / aflate in implementare

Tn aceasta categorie vor fi incluse proiectele care au deja angajamente de finantare din POIM
2014-2020, respectiv:

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

b) Proiectele care au contracte de finantare care se aflain procedura de achizitie a lucrarilor;

c) Proiectele care au angajamente bugetare (prin formularul F1) care se afla in procedura de
achizitie a lucrarilor.
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Etapa 2: Prioritizarea celorlalte investitii

Prioritizarea porneste de la obiectivele strategice pentru dezvoltarea infrastructurii de transport
definite in MPGT, completate cu criteriile legate de noile politici europene si cele privind
maturitatea pregatirii proiectelor, reflectate intr-o analiza multicriteriala care se finalizeaza cu o
lista de proiecte prioritare pentru 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 catre definirea ipotezelor privind alocarile financiare disponibile pentru investitii,
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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 al proiectelor nu a fost
considerat criteriu distinct in 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 alocarea bugetara disponibila.

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 ceea 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 financiard, economica si de mediu.
Modurile de transport sustenabile (feroviar, transportul public, transportul naval, etc.) care
sunt mai eficiente energetic si cu un grad mai scazut de emisii trebuie dezvoltate in mod
prioritar. Tn cadrul evaluirii economice a costurilor operationale si emisiilor, acestora i se
atribuie valori monetare, iar inscrierea sustenabilitatii ca obiectiv separat respecta atat
intentiile Guvernului Romaniei si ale Uniunii Europene, cat si preocuparile generatiilor
viitoare.

@ Siguranta: investitiile in transporturi ar trebui sa conduca la asigurarea unui sistem de
transport mai sigur. Astfel, costul economic al accidentelor este transformat in valori
monetare in cadrul evaludrii economice. Tn acelasi timp, unul dintre obiectivele principale ale
Guvernului si ale UE este reprezentat de catre reducerea accidentelor din sectorul
transporturilor, astfel incat siguranta va rdmane un obiectiv distinct in cadrul strategiei de
transport.

@® Impactul asupra mediului: sistemul de transport nu trebuie sa aiba un impact negativ asupra
mediului. Introducerea si dezvoltarea retelei de alimentare cu combustibili alternativi
reprezinta, de asemenea, un obiectiv strategic al componentei de transport.

@ 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 dezvoltarea echitabila fata de toate regiunile si fata de
toti locuitorii Romaniei.

@® Dubla utilizare a infrastructurii de transport: constructia sau dezvoltarea infrastructurii de
transport trebuie sa faciliteze in mod continuu, indiferent de conditiile meteorologice,
asigurarea serviciilor de transport atat pentru pasageri si marfuri, cat si pentru mobilitatea
militara si transportul echipamentelor aferente acesteia.
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@ Finantarea: exista un deficit substantial de finantare a transporturilor in Romania. La nivelul
proiectelor, disponibilitatea fondurilor europene prin intermediul instrumentelor structurale
(Fondul de Coeziune - FC, Fondul European de Dezvoltare Regionald - FEDR, Connecting
Europe Facility/Mecanismul pentru Interconectarea Europei - CEF, PNRR (Planul National de
Redresare si Rezilienta) / RRF (Facilitatea pentru Redresare si Rezilienta), imprumuturi prin
implicarea IFl-urilor si mecanisme de tip PPP) vor afecta oportunitatea implementarii
acestora, dar si prioritizarea lor. Programul general de investitii va trebui sa se incadreze in
limita unor estimari realiste a fondurilor nationale si internationale disponibile pe perioada
planificata.

Cele sase etape esentiale la nivel strategic pentru prioritizarea proiectelor sunt:
1. lIdentificarea deficientelor de conectivitatea la nivelul regiunilor Romaniei;

2. Identificarea solutiilor pentru cresterea conectivitatii si a sigurantei mobilitatii tindnd cont de
criteriile de sustenabilitate economica, socialad si de mediu, la scara regionald, nationala si
europeana;

3. Stabilirea unei liste de proiecte si interventii necesare Tmbunatatirii conectivitatii si
mobilitatii;

4. lerarhizarea proiectelor in functie de mai multe criterii;
5. Identificarea tuturor surselor de finantare disponibile;

6. Elaborarea strategiei de implementare prin corelarea listei de proiecte prioritizate cu sursele
de finantare disponibile si stabilirea, in maniera realistd, a perioadei de elaborare a
documentatiilor tehnico-economice, proiectelor tehnice si executiei lucrarilor. 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 in vederea realizarii
proiectelor de infrastructura de transport.

Etapa | Etapa ll Etapa lll Etapa IV Ev!."!”pa Vv Etapa VI

Elaborarea

|
strategiei

de implementere

Figura 2.1.1. Etapele strategice pentru implementarea unui proiect de infrastructurd de transport

Obiectivele strategice

Reprezinta acele obiective definite la nivel guvernamental sau ministerial care sunt considerate,
in general, drept scopuri sau obiective generice ale Guvernului si Ministerului Transporturilor si
Infrastructurii. Acestea au fost definite folosind analizele, obiectivele si strategiile Ministerului
Transporturilor si Infrastructurii, dar si politicile si strategiile Uniunii Europene.

27



Obiectivele strategice identificate pentru sectorul de transport rutier sunt urmatoarele:

@ imbunatatirea mobilititii populatiei si a traficului aferent transportului de marfuri in cadrul
retelei TEN-T de baza si a retelei extinse, prin dezvoltarea 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 dezvoltarea coridoarelor de legatura nationala;

@ Asigurarea unei retele de transport rutier sigure si operationale, care sa contribuie la
reducerea numarului de accidente rutiere, precum si la reducerea timpilor de calatorie;

@ Asigurarea accesului international prin intermediul legaturilor cu tarile vecine;

@ Asigurarea unei retele de transport prietenoasda cu mediului Tnconjurdtor, prin
implementarea proiectelor de varianta de ocolire.

sProiecte prioritizate si
sLista ierarhizate
proiecte *Proiecte din sceneriul

*Reteaua
primard
5 Coridore de *Reteaua
Conectivitate secundari
*5 Inter-Coridoarele de
conectivitate
3 Coridoare
Transfrontaliere

*4 Obiective

oin proiect

sLista proiecte pentru
prioritizat

«in constructie

eLista proiectelordin
scenariul de referintd

generalede
conectivitate

pentru dereferinta
prioritizat slista
proiecte
prioritizate

*in operare

Figura 2.1.2. Etapele parcurse pentru stabilirea listei de proiecte rutiere

Obiectivele generale de conectivitate rutiera

Obiectivele generale 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 a traficului rutier (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 al marfurilor in si intre
regiunile Romaniei, asigurand conexiune cu statele vecine in conditii sigure si operationale si in
armonie cu mediul Tnconjurator si 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 statele vecine (figura 2.1.3):

@ Obiectivul general de conectivitate 1 (OC1) — asigura mobilitatea populatiei si a marfurilor
pe directia vest — est, intre Europa Centrala si Marea Neagra, din sud-estul in vestul tarii, prin
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centrul Romaniei. Reprezinta o veritabila axa nationala transcarpatica si transregionala, de
importanta europeana regionala.

@ Obiectivul general de conectivitate 2 (OC2) — asigura conexiunea intre nord-estul si sudul
Romaniei, reprezentand totodata si o axa intre nordul si sudul continentului, Tn actualul
context geopolitic.

@ Obiectivul general de conectivitate 3 (OC3) — reprezinta o legatura importanta intre Moldova
si Transilvania, dar si 0 axa de tranzit intre tarile aflate la est de Romania si Europa Centrala.

@ Obiectivul general de conectivitate 4 (OC4) — realizeaza legatura intre sudul si vestul tarii,
traversand Muntenia, Oltenia si Banatul. La nivel european reprezinta o legatura facila intre
sudul continentului si partea centrala si vestica a acestuia.
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Figura 2.1.3. 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, tinand cont de urmatoarele criterii:

o Reducerea timpilor de intarziere in trafic pe reteaua de transport TEN-T din Romania;
o Dezvoltarea economica a Romaniei si cresterea mobilitatii populatiei si a mediului de afaceri;
o Reducerea riscului de accidente in traficul rutier si cresterea sigurantei traficului;
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e Dezvoltarea echilibrata a retelei de transport rutier intre toate regiunile Romaniei;

® Asigurarea accesibilitatii zonelor urbane si a polilor de crestere economica cu potential de
dezvoltare;

e Implementarea sistemelor inteligente de transport (ITS);

® Promovarea dezvoltarii infrastructurii de transport cu impact redus asupra mediului
inconjurator, care sa sustina protejarea biodiversitatii si atenuarea schimbarilor climatice, n
armonie cu noul concept promovat de catre Comisia Europeana prin Pactul Ecologic
European.

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 a 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 de-a lungul
coridoarelor de conectivitate se dovedeste a fi absolut necesara.

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

Din aceasta perspectiva, au fost stabilite 5 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. Aceste coridoare stau la baza identificarii
ulterioare a proiectelor din sectorul rutier (figura 2.1.4).
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Figura 2.1.4. Harta coridoarelor de conectivitate rutierd din Romdnia

Coridoarele de conectivitate rutiera

Cele 5 coridoare de conectivitate rutierd, prezentate in detaliu mai jos, surprind statusul
proiectelor la nivelul trimestrului IV al anului 2021 (figura 2.1.5). Costurile estimate pentru
proiecte sunt stabilite la nivelul trimestrului Il al anului 2020, insa in lista de proiecte siin strategia
de finantare, costurile estimate au fost ajustate cu indicele de cost in constructii calculat de catre
Institutul National de Statistica (INS).

@ 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
978 km, din care 650 km sunt in operare (tabelul 2.1.1). intregul coridor se suprapune atat
retelei TEN-T Core cat si ramurii nordice a coridorului european Rin-Dunare. Proiectele de
autostrada necesar a fi implementate pentru a se realiza continuitatea acestui coridor sunt:
Autostrada Inel Bucuresti + drumurile radiale (ramura nordica), Autostrada Inel Bucuresti
(ramura sudica), Autostrada Pitesti — Sibiu, sectorul de autostrada Holdea — Margina.
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Tabelul 2.1.1. Proiectele de infrastructurd rutierd care compun
coridorul de conectivitate 1 — ‘Coridorul Transcarpati’

Cost estimat Cost Cost mediu
Nr. Coridorul de Retea Denumire oroiect - Lungime (mil.EUR firs estimat estimat fara Localitati urbane
crt. Conectivitate TEN-T . (km) Tva) | (milEUR cu TVA deservite
TVA) (mil.EUR/km)
1 Constanta - Bucuresti o} 203.5 - - ConstanFa, Medgld,la'
’ i Fetesti, Bucuresti
Bucuresti, Otopeni,
Buftea, Bragadiru
) Inel Bucur.e,st: .(Nord) p 145.7 11123 13236 76 Chltl|a', Magur.ele,
+ drumuri radiale Otopeni, Pantelimon,
Popesti-Leordeni,
Voluntari
3 Inel Bucuresti (Sud) c 51.2 507.3 603.7 9.9| Bucuresti, lilava
4 Bucuresti - Pitesti (o] 109.7 - - Bucure.$t|, Qaestl,
’ ’ Pitesti
Pitesti, Curtea de
5 CORIDORUL DE Pitesti - Sibiu P/C 122.2 2773.5 3300.4 22.7 Arges, Vestem,
CONECTIVITATE 1 Cisnadie, Sibiu
CC 1-'TRANSCARPATI' TEN-T
6 Constanta - Bucuresti - Core |Centura Sibiu o 17.6 Sibiu
Pitesti - Sibiu - Sebes -
Deva - Lugoj - Timisoara - -
7 Arad - N3dlac Il Sibiu Vest - Sebes o 58.0 - - Sibiu, Sebes
8 Sebes - Deva o 56.9 Se.bes,.Ora$t|e,
Simeria, Deva
9 Deva - Holdea o 433 - - Deva, llia
10 Holdea - Margina P 9 297.0 353.4 33 Faget
, - Lugoj, Recas,
11 Margina- Timisoara (o] 77.7 - - L
Timisoara
12 Timisoara - Arad o] 44.5 - - Timisoara, Arad
13 Arad - Nédlac Il o 38.9 - - Arad
Total coridor 978.16 4690.11 5581.2
0 in operare 650.0
C in constructie 51.2
P in proiect 276.94

@ Coridorul de conectivitate 2 (Drumul Siretului) — este compus din 9 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 570 km din care 96.2 km sunt in operare (tabelul 2.1.2). intregul coridor
se suprapune retelei TEN-T Core. Proiectele de autostradd/drum expres necesar 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
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Buzau — Focsani, drumul de mare viteza Focsani — Bacau Sud, drumul de mare viteza Bacau
Nord — Pascani, drumul de mare viteza Pascani — Suceava si drumul de mare viteza Suceava —

Siret Frontiera.

Tabelul 2.1.2. Proiectele de infrastructurd rutierd care compun
coridorul de conectivitate 2 — ‘Coridorul Drumul Siretului’

Cost Cost Cost mediu
Nr. Coridorul de Retea Denumire proiect Status Lungime estimat estimat estimat Localitati urbane
Crt. Conectivitate TEN-T P (km) (mil.EUR | (mil.EUR cu (mil.EUR/km) deservite
fara TVA) TVA) i

1 Giurgiu Il - Bucuresti P 55.2 289.8 344.9 5.3| Giurgiu, Bucuresti
2 Bucuresti - Ploiesti o) 65.2 - - - Bucuresti, Ploiesti
3 Ploiesti - Buzdu P 63.3 635.2 755.9 10.0| Ploiesti, Mizil, Buzau

CORIDORUL DE Buzdu - Focsani P 82.4 Buziu, Rm.Sarat,
4 CONECTIVITATE 2 e 948.8 97 Gugesti, Focsani

CC2-'DRUMUL

SIRETULUI' TEN-T |Focsani - Bacdu P 95.9 Focsani, Marasesti,

> Giurgiu Il - Bucuresti - Core 998.3 sy LB Adjud, Bacau

Ploiesti - Buzau -
6 Focsani - Bacau - VO Bacéu fo) 31.0 - - - Bacdu

Pascani - Suceava -
Siret Il
7 Bacdu - Pascani P 77.4 654.7 779.1 8.5 | Bacdu, Roman, Pascani
3 Pascani - Suceava P 60.5 4238 504.3 70 Pascani, Dolhasca,
Suceava
9 Suceava - Siret Il P 41.0 215.0 255.9 5.2 | Suceava, Radauti, Siret
Total coridor 571.9 4014.1 4776.8

[0} in operare 96.2
C in constructie 0
P in proiect 475.7

@ Coridorul de conectivitate 3 (Coridorul Moldova) — este compus din doua proiecte de
autostrada si un proiect de conectivitate intre acestea (tabelul 2.1.3). Coridorul, in lungime
de aproximativ 300 km, asigura legatura intre sudul Transilvaniei si Moldova si reprezinta o
cale rapidd 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 — Bacau care sunt legate de proiectul de
autostrada ByPass Brasov — Nord.

Tabelul 2.1.3. Proiectele de infrastructurd rutierd care compun
coridorul de conectivitate 3 — ‘Coridorul Moldova’

33




Cost
Cost Cost mediu
Nr. Coridorul de . . Lungime estimat estimat | estimat vy .
oy Conectivitate Retea TEN-T | Denumire proiect | Status (k) (MILEUR | (mil.EUR | firs TVA Localitati urbane deservite
fard TVA) | cuTVA) | (mil.EUR/
km
Sibiu, Talmaciu, Avrig,
1 Sibiu - Brasov 129.6 1479.9 1761.1 11.4| Fagaras, Codlea, Ghimbav,
CORIDORUL DE Brasov
CONECTIVITATE 3
5 CC3. 'MOLDOVA' TEN-T ByPass Brasov 19.7 118.2 140.7 6.0 Codlea, Brasov
L . Comprehensi Nord
Sibiu - Fagaras -
B - Onesti - ve
rasov - Ones Brasov, Sf.Gheorghe,
3 Bacau Brasov - Bachu e 2364.0 2813.2 14.8 Tg.Secuiesc, Covasna, Tg.
7 ’ : : "~ | Ocna, Slanic Moldova, Onesti,
Bacau
Total coridor 309.2 3962.1 4714.9
0] in operare 0.0
in constructie 0.0
P in proiect 309.2

@ Coridorul de conectivitate 4 (Coridorul Montana) — este compus din 9 proiecte de autostrada
care conecteaza Moldova de Transilvania prin partea central-nordicd a Romaniei (tabelul
2.1.4). Coridorul are o lungime de aproximativ 577 km si se afla in operare si in faze avansate
de construire 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 — Gildu — Suplacu de Barcau — Bors) face parte din reteaua europeana TEN-T
Comprehensive. Interventiile necesare pentru realizarea coridorului sunt reprezentate de 4
importante proiecte de autostrada in lungime totala de aproximativ 470 km: autostrada
Ungheni (inclusiv pod peste Prut) — lasi — Tg. Neamt, autostrada Tg. Neamt — Tg. Mures,
respectiv autostrada Nadaselu — Suplacu de Barcau si Suplacu de Barcau — Bors Frontiera.

Tabelul 2.1.4. Proiectele de infrastructurd rutierd care compun

coridorul de conectivitate 4 — ‘Coridorul Montana’

Cost Cost estimat Cost mediu
Nr. Coridorul de Retea Denumire oroiect et Lungime estimat (mil.EUR cu estimat fara | Localitati urbane
Crt. Conectivitate TEN-T P (km) (mil.EUR TV A) TVA deservite
fara TVA) (mil.EUR/km)
Ungheni - lasi - Tg. lasi, Tg. Frumos,
1 P 134.9 1179.5 1403.6 8.7 .
Neamt Pascani, Tg. Neamt
CORIDORUL DE Tg.Neamt, Bicaz,
CONECTIVITATE 4 Tg. Neamt - Tg. Borsec, Toplita,
2 CC 4 - 'TRANSILVANIA - M P 176.9 5403.9 6430.7 30.5 Gh heni
MONTANA' ENT ures eorgheni,
Ungheni - lasi - Tg. CORE Sovata, Tg. Mures
Neamt - Tg. Mures -
Turda - Gildu - Nadaselu - Tg. Mures (Ungheni) - Tg. Mures
3 < (o] 14.0 -
Zalau - Suplacu de lernut
Barcau - Bors I
) Tg. Mures, Ludus,
4 lernut - Chetani [0} 17.9 - - A "
Campia Turzii
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Chetani - Cémpia Campia Turzii
N C 15.7 58.3 69.4 3.7
Turzii
.. . Campia Turzii,
Cdmpia Turzii - .
L. [0} 61.0 - - Turda, Cluj-
Ndddselu
Napoca
Ndddselu - Poarta Cluj-Napoca, Zaldu
TEN-T | Haddsen P/C 42.0 409.0 486.7 97| TP
Comprehe Sdlajului
nsive
Poarta Sdlajului - Suplacu de Barcau,
o P 110.0 1057.0 1257.8 9.6
Biharia Oradea
Biharia - Bors Il (o} 5.4 Oradea, Bors
Total coridor 577.8 8107.7 9648.2
- 98.3
in operare
in constructie 157
- . 463.8
in proiect

@ Coridorul de conectivitate 5 (Coridorul Danubius) — este compus din 5 proiecte de drum

expres care conecteaza Muntenia, Oltenia de Banat si mai departe de Europa Centrala
(tabelul 2.1.5). Coridorul de conectivitate are o lungime de aproximativ 450 km, din care doar
11 km corespunzatori legaturii autostrada Al — varianta de ocolire Lugoj se afla in operare.
Coridorul de conectivitate rutiera se suprapune atat retelei europene TEN-T Core cét 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, la nivel european aceasta axa se
suprapune coridorului european Orient East-Med, ce 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.

Tabelul 2.1.5. Proiectele de infrastructurd rutierd care compun
coridorul de conectivitate 5 — ‘Coridorul Danubius’

Cost Cost estimat Cost mediu
Nr. Coridorul de Retea Denumire proiect | Status Lungime estimat (mil. EUR cu estimat fara | Localitati urbane
crt. Conectivitate TEN-T P (km) (mil.EUR - TVA deservite
fara TVA) (mil.EUR/km)
Bucuresti - Bucuresti,
1 CORIDORUL DE P 70.0 367.5 437.3 5.3
CONECTIVITATE 5 Alexandria Alexandria
2 CC5 - 'DANUBIUS TEN-T |Alexandria - p 125.0 656.3 780.9 5.3 Rosiori, Caracal,
EXPRES Compreh Craiova ' ’ ’ ’ Craiova
Bucuresti - Alexandria - ensive
Craiova - Dr. Tr. Severin GraiovalEiliasi
3 | -Caransebes- Lugoj- g: "’s‘;‘l’/‘:”: fliasi-Dr.|  p 104.0 700.5 833.6 6.7| Strehaia, Dr. Tr.
Al : Severin

35



Dr. Tr. Severin -

Dr. Tr .Severin,

4 Orsova - P 142.0 1533.0 1824.3 10.8 O;'i?zzi;a;'e
TEN-T Caransebes - Lugoj b
Core Caransebes, Lugoj

5 Lugoj - A1 o 11.0 - - - Lugoj

Total coridor 452.0 3257.3 3876.1
0 in operare 11.0
C n constructie 0.0
441.0

in proiect

Inter-coridoarele de conectivitate rutiera

Mobilitatea si schimbul de fluxuri de transport intre cele 5 coridoare de conectivitate rutiera
prezentate mai sus sunt asigurate de catre patru 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 4 proiecte de autostrada (70 km n total) care conecteaza
coridoarele de conectivitate 1 — Transcarpati de coridorul de conectivitate 4 — Montana intre
Sebes si Turda (tabelul 2.1.6). Loturile 1 si 2 corespunzatoare sectoarelor de autostrada dintre
Turda si Aiud sunt in operare din anul 2018, iar loturile 3 si 4 dintre Aiud, Teius, Alba lulia si

Sebes sunt in operare din 2020 - 2021.

Tabelul 2.1.6. Proiectele de infrastructurd rutierd care compun

inter-coridorul de conectivitate A — ‘Inter-coridorul Ardeal’

Cost Cost Cost mediu
Nr. Inter-coridorul de Retea Denumire S Lungime estimat estimat estimat fara | Localitati urbane
Crt. Conectivitate TEN-T proiect (km) (mil.EUR | (mil.EUR cu TVA deservite
fara TVA) TVA) (mil.EUR/km)
INTER-CORIDORUL DE .
1 CONECTIVITATE A Sebes - Aiud o 41.3 - - .
\ K TEN-T Sebes, Alba lulia,
ICA - 'ARDEAL =
Sebes - Alba lulia - Aiud Core Aiud, Turda
2 Aiud - Turda (o] 28.7 - -
Turda
Total coridor 70.0
0 in operare 70.0
in constructie 0.0
P in proiectare 0.0

@ Inter-Coridorul de conectivitate B (Inter-coridorul Autostrada zdpezii) — este compus din
doua proiecte de autostrada si are o lungime de aproximativ 105 km, suprapunandu-se retelei
TEN-T Comprehensive fintre Ploiesti si Brasov (tabelul 2.1.7). Inter-coridorul asigura
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mobilitatea intre mai multe coridoare de conectivitate: CC2 Drumul Siretului, |a sud, respectiv

Tabelul 2.1.7. Proiectele de infrastructurd rutierd care compun
inter-coridorul de conectivitate B — ‘Inter-coridorul Autostrada Zapezii’

CC4 Moldova, la nord. Coridorul este compus din autostrazile Ploiesti — Comarnic si Comarnic
— Rasnov - Cristian - Ghimbav (Brasov). in operare se afld aproximativ 6.3 km de autostrads
corespunzatori sectiunii dintre Cristian si Rasnov.

Cost Cost Cost mediu
Nr. Inter-coridorul de Retea TEN- Denumire proiect | Status Lungime | estimat estimat | estimat fara | Localitati urbane
Crt. Conectivitate T P (km) (mil.EUR | (mil.EUR TVA deservite
fara TVA) | cuTVA) | (mil.EUR/km)
Ploiesti, Baicoi,
1 Ploiesti - Comarnic P 48.6 306.8 365.1 6.3 Campina,
Comarnic
Comarnic, Sinaia,
INTER-CORIDORUL DE Busteni. Azuga
2 CONECTIVITATE B TEN.T |Comarnic - Rasnov P 45.4 1235.3 1470.0 27.2 i .
ICB - 'AUTOSTRADA Comorehe Predeal, Rasnov,
ZAPEZII' Bucuresti - Ploiesti P Bran, Brasov
P nsive
- Comarnic - Sinaia - Predeal
- Rasnov - Brasov . L. Rasnov, Bran,
3 Rdsnov - Cristian (o] 6.3 - - - e
Cristian, Brasov
.. . Brasov, Ghimbav,
4 Cristian - Ghimbav P 4.7 29.6 35.2 6.3
Codlea
Total coridor 105.0 1571.7 1870.3
(0] in operare 6.3
in constructie 0.0
p n proiect 98.7

@ Inter-Coridorul de conectivitate C (Inter-coridorul Oltenia) — acest inter-coridor este
constituit de proiectul drumului expres Pitesti — Craiova si este compus din 5 proiecte aflate
in diverse faze de executie, pe o lungime de 121 km (tabelul 2.1.8). Inter-coridorul se
suprapune retelei europene TEN-T Comprehensive si va creste mobilitatea intre coridoarele
de conectivitate CC 1 Transcarpati si CC 5 Danubius (tabelul 2.1.8). Pe de alta parte, acesta
va constitui o axa de descongestionare a traficului de-a lungul DN65, in special la nivelul

oraselor Slatina si

Bals.

Tabelul 2.1.8. Proiectele de infrastructurd rutierd care compun
inter-coridorul de conectivitate C — ‘Inter-coridorul Oltenia’

. Cost Cost mediu s
. . Cost estimat ) . . x Localitati
Nr. Inter-coridorul de Retea Denumire proiect Status Lungime (mil.EUR fr3 estimat estimat fara urbane
Crt. Conectivitate TEN-T P (km) v A) (mil.EUR TVA deservite
cuTVA) | (mil.EUR/km)
1 | INTER-CORIDORULDE | TEN-T ;’;)"5"" AL 17.7 74.6 88.8 421| pioc olating
CONECTIVITATE C Compreh C o R !
f ' . Bals, Craiova
2 ICC-OLTENIA ensive | tronson 2 lot 1 (km 18 18.5 137.8 164.0 7.45
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- km 36)
Pitesti - Slatina - Bals -
Craiova
3 LR A A( 214 165.0 196.4 7.71
-km 58)
4 omenBikmisagin 317 208.2 247.8 6.57
89)
5 SecnR S 31.8 189.5 225.5 5.96
121)
Total coridor 121.1 775.1 922.4
0] in operare 0.0
in constructie 121.1
P in proiect 0.0

@ Inter-Coridorul de conectivitate D (Inter-coridorul Dobrogea) — acest inter-coridor asigura
legatura intre Moldova si Marea Neagra, respectiv intre coridorul de conectivitatea CC 2
Drumul Siretului in nord-vest si coridorul de conectivitate CC 1 Transcarpatiin sud-est (tabelul
2.1.9). Lungimea inter-coridorului este de aproximativ 324 km si este compus din mai multe
proiecte: drumul expres dintre Autostrada A7 (ramurile Focsani si Buzau) si Braila (102 km),
drumul expres Braila - Galati (11 km), podul suspendat peste Dunare (2 km —aflat in executie),
drumul expres Mdcin — Tulcea — Constanta (Ovidiu) (187 km), autostrada ByPass Constanta —
legdtura spre Portul Constanta (21.8 km — aflat in operare din 2011/2013). Toate proiectele

apartin retelei europene TEN-T Comprehensive.

Tabelul 2.1.9. Proiectele de infrastructurd rutierda care compun
inter-coridorul de conectivitate D - ‘Inter-coridorul Dobrogea’

Cost Cost Cost mediu
Nr. Inter-coridorul de Retea Denumire proiect | Status Lungime estimat estimat estimat fara Localitati urbane
Crt. Conectivitate TEN-T P (km) (mil.EUR | (mil.EUR TVA deservite
fara TVA) | cuTVA) | (mil.EUR/km)
Autostrada A7
- ramura Buzdu si Buzau, Rm. Sarat,
1 INTER-CORIDORUL DE (i £ P 102.1 464.0 552.2 45 m. >3
CONECTIVITATED ICD ramura Focsani) - Focsani, Brdila
- 'DOBROGEA' Brdila
TEN-T
2 . A ... | Compreh |Brdila - Galati C 11.1 75.5 89.8 4.5 Brdila, Galati
Buziu / Focsani - Briila )
ensive
/ Galati - Tulcea -
3 Constanta - Port Pod peste Dundre C 2.0 415.8 494.8 207.9 Braila, Macin
Constanta
4 Macin - Tulcea - P 187.7 904.0 1075.7 4.8 Macin, Isaccea,
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Constanta (Ovidiu)

Tulcea, Babadag,
Ovidiu, Constanta

Ovidiu - Port

Ovidiu, Constanta,

> Constanta 0 218 i Port Constanta
Total coridor 324.7 1859.3 2212.6
0 in operare 21.8
in constructie 13.1
P in proiect 289.8

@ Inter-Coridorul de conectivitate E (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 (tabelul 2.1.10). 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 ce are ca obiectiv
major conectarea rutiera a Marii Baltice cu Marea Mediterana.

Tabelul 2.1.10. Proiectele de infrastructurd rutierd care compun

inter-coridorul de conectivitate E - ‘Inter-coridorul Tara Crisurilor

Cost Cost Cost mediu
Nr. Inter-coridorul de Retea Denumire Status Lungime estimat estimat estimat fara | Localitati urbane
Crt Conectivitate TEN-T proiect (km) (mil.EUR | (mil.EUR cu TVA deservite
fara TVA) TVA) (mil.EUR/km)
INZZ‘:E?_S{Z?:;LFDE TEN-T Oradea, Salonta,
1 R . ., |Comprehe|Oradea - Arad P 134.0 522.6 621.9 3.9 Chisineu Cris,
IC F - 'Tara Crisurilor nsive Arad
Oradea - Arad
Total coridor 134.0 522.6 621.9
0 in operare 0.0
in constructie 0.0
P in proiect 134.0

Stadiul proiectelor care apartin coridoarelor de conectivitate rutiera descrise anterior sunt
reprezentate in figura de mai jos (figura 2.1.5). Proiectele apartin retelei TEN-T Core si
Comprehensive si se suprapun peste reteaua rutiera primara din Romania.
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Figura 2.1.5. Stadiul coridoarelor de conectivitate rutiera din Romdnia

Coridoarele transfrontaliere

Legatura coridoarelor de conectivitate cu retelele rutiere din statele vecine se realizeaza de-a
lungul coridoarelor TEN-T, in mod direct sau indirect (figura 2.1.4).

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

@® Coridorul de conectivitate CC 1 Transcarpati: asigura conectivitatea cu Ungaria prin punctul
transfrontalier (PTF) Nadlac Il in vest, respectiv cu alte state prin portul Constanta, la est;
mobilitatea rutiera nationala si transfrontaliera se realizeaza de-a lungul coridorului TEN-T
Core si a coridorului Rin — Dunare (ramura nordica);

@ Coridorul de conectivitate CC 2 Drumul Siretului: asigura conectivitatea cu Bulgaria prin PTF
Giurgiu in sud, respectiv cu Ucraina prin PTF Siret, in nord. Mobilitatea rutiera nationala si
transfrontaliera se realizeaza de-a lungul coridorului TEN-T Core;

@® Coridorul de conectivitate CC 4 Montana: asigura conectivitatea cu Ungaria prin PTF Bors Il
in vest, respectiv cu Republica Moldova prin PTF Ungheni Il, Tn est. Mobilitatea rutiera
nationala si transfrontaliera se realizeaza de-a lungul coridorului TEN-T Core;
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De asemenea, coridoarele de conectivitate se racordeaza cu retelele rutiere ale statelor vecine si
indirect, prin intermediul coridoarelor de conectivitate transfrontaliere, astfel:

@ Coridorul transfrontalier CTF 1 (Coridorul Banat) — conecteaza coridorul de conectivitate CC
1 Transcarpati in nord (zona Timisoara), cu Serbia prin PTF Moravita, in sud (tabelul 2.1.11).
Lungimea coridorului este de aproximativ 88 km. Mobilitatea rutierda nationald si
transfrontaliera se se realizeaza de-a lungul coridorului TEN-T Core.

Tabelul 2.1.11. Proiectul de infrastructurd rutierd care formeaza

coridorul trans-frontalier CTF 1 — ‘Banat’

Cost Cost Cost mediu
Nr. Conectivitate Retea Denumire proiect | Status Lungime estimat estimat | estimat fara | Localitati urbane
Crt. Transfrontaliera TEN-T P (km) (mil.EUR | (mil.EUR TVA deservite
fara TVA) | cuTVA) |(mil.EUR/km)
CORIDORUL
TRANSFRONTALIER 1 TEN-T |Timisoara - Timisoara,
! CTF 1 - 'BANAT' Core Moravita P 88.1 343.6 408.9 39 Moravita
Timisoara - Moravita (SRB)
Total coridor 88.1 343.6 408.9
(0] in operare 0
in constructie 0
P in proiect 88.1

Pe de alta parte, importanta acestui coridor rezida si din faptul ca la scara regionalda poate
reprezenta o legatura importanta intre doua coridoare europene cu dezvoltare est-vest (figura
2.1.6): fostul coridor Pan-European IV in nord (Republica Ceha — Austria — Ungaria — Romania)
respectiv fostul coridor Pan-European X in sud (ltalia — Slovenia — Croatia — Serbia —
Macedonia/Bulgaria - Grecia).
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Figura 2.1.6. Importanta coridorului transfrontalier Banat in context regional

@ 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 (tabelul 2.1.12).

Lungimea coridorului

este de aproximativ 150 km. Mobilitatea

rutiera nationald si

transfrontaliera se realizeaza de-a lungul coridorului TEN-T Core, prin intermediul a doua proiecte
rutiere: Drobeta Turnu Severin — Calafat (72 km), respectiv Craiova — Calafat (78 km).

Tabelul 2.1.12. Proiectul de infrastructurd rutierd care formeazd
coridorul trans-frontalier CTF 2 — ‘Tracia’

Cost Cost estimat Cost mediu
Nr. Coridor Transfrontalier Retea TEN- | Denumire - Lungime estimat (mil.EUR cu estimat fara | Localitati urbane
Crt. T proiect (km) (mil.EUR 1.'VA) TVA deservite
fara TVA) (mil.EUR/km)
CORIDORUL Dr. Tr. Dr. Tr Severin
1 TRANSFRONTALIER 2 Severin - P 72.8 283.9 337.8 3.9 Callafa.t !
CTF 2 - 'TRACIA TEN-T Core Calafat
2 | DrobetaTr.Severin/ Craiova - P 78.7 306.9 365.2 3.9|Craiova, Calafat
Craiova - Calafat (BG) Calafat
Total coridor 151.5 590.8 703.1
0 in operare 0
C in constructie 0
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@ Coridorul transfrontalier CTF 3 (Coridorul Somes) — leaga coridorul de conectivitate CC 3
Montana in partea de sud (Turda, Cluj-Napoca), atdt cu Ungaria, prin PTF Oar, cat si cu
Ucraina, prin PTF Halmeu Il. Lungimea coridorului este de aproximativ 264 km (tabelul
2.1.13). Mobilitatea rutiera nationald si transfrontaliera se realizeaza partial de-a lungul
coridorului 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.

Tabelul 2.1.13. Proiectul de infrastructurd rutierd care formeazd coridorul
trans-frontalier CTF 3 — ‘Somes’

Cost Cost Cost mediu Localitsti
Nr. Conectivitate Retea TEN- Denumire Status Lungime | estimat | estimat | estimat fara urbane
Crt. Transfrontaliera T proiect (km) (mil.EUR | (mil.EUR TVA deservite
fara TVA) | cuTVA) | (mil.EUR/km)
Turda, Cluj-
1 A3 - Tureni C 9.0 65.5 77.9 7.3 |Napoca
(Apahida)
) Cluj-Napoca
CORIDORUL Cluj-Napoca (Apahida)
TRANSFRONTRALIER 3 CTF . (Apahida) - Dej e
2 , . partial i P 170.2 1058.9 1260.1 6.2 |Dej, Jibou,
3 -'Somes TEN-T - Baia Mare - Baia M
T - Apahida - Dej - aia Mare,
. urda . pahida - Dej Comprehe Halmeu |
Jibou- Baia Mare - Halmeu nsive Halmeu
(UCA) /Satu Mare - Oar Baia Mare - Baia Mare,
3 HU P 55.0 259.0 308.2 4.7
(HV) Satu Mare Satu Mare
4 VO Satu Mare (o] 19.5 - -|Satu Mare
Satu Mare -
5 (o 10.9 63.4 75.4 5.8 [Satu Mare
Oar
Total coridor 264.6 1446.8 1721.7
0 n operare 19.5
in constructie 19.9
P in proiect 225.2

in sintezd, coridoarele prezentate mai sus, rezultate din obiectivele de conectivitate ale
Romaniei, insumeazd aproximativ 4140 km, din care 973 km se afld in operare (trimestrul 4 al
anului 2021), 221 km se afld in diverse faze de implementare, iar peste 2950 km sunt in faza de
concept. Din acelasi total de 4147.8 km, coridoarele de conectivitate rutiera reprezinta 2889 km,
inter-coridoarele de conectivitate rutiera reprezinta 754.8 km si 504.2 km sunt reprezentati de
coridoarele transfrontaliere (tabelul 2.1.14).

Tabelul 2.1.14. Sinteza lungimilor coridoarelor (dimensiunile sunt exprimate in km)

I | Total Operare Constructie Proiect
Nr. Crt. Lungime coridoare
km km km km
1 Coridoare Conectivitate 2889.0 855.4 66.9 1966.6
2 Inter-coridoare Conectivitate 754.8 98.1 134.2 522.5
3 Coridoare Transfrontaliere 504.2 19.5 19.9 464.8
Total 4147.9 973.1 221.0 2953.9
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Valoare totald a proiectelor de-a lungul coridoarelor este de 31.14 mld.EUR (37.06 mld.EUR
inclusiv TVA), din care 24.03 mld.EUR (28.59 mld.EUR inclusiv TVA) reprezinta proiectele din
lungul coridoarelor de conectivitate, 4.72 mld.EUR (5.62 mld.EUR cu TVA) reprezinta costul
pentru constructia inter-coridoarelor de conectivitate, iar 2.38 mld.EUR (2.83 mld.EUR inclusiv
TVA) reprezinta necesarul financiar pentru implementarea proiectelor de-a lungul coridoarelor
transfrontaliere.

Tabelul 2.1.15. Sinteza costurilor totale necesare
pentru implementarea proiectelor de-a lungul coridoarelor

Nr. Crt. Costuri coridoare L ETITER e el
(mil.EUR fara TVA) (mil.EUR cu TVA)
1 Total Coridoare Conectivitate 24031.2 28597.2
2 Total Inter-coridoare Conectivitate 4728.7 5627.1
3 Total Coridoare Transfrontaliere 2381.2 2833.6
Total 31141.1 37057.9

Definirea retelei rutiere din Romania

Pentru dezvoltarea sustenabild a sistemului de transport rutier, in stransa corelare cu nevoile de
conectivitate si cu sursele de finantare disponibile, au fost definite trei niveluri de retele rutiere
cu caracter de complementaritate, cu rol de a crea un sistem ramificat care sa asigure si sa
deserveasci eficient populatia si economia Romaniei. in stabilirea nivelurilor de retele a fost luata
in considerare inclusiv imbunatatirea conectivitatii Tn regiunea Europei de Sud-Est, precum si
corelarea cu politicile europene de atenuare a efectelor schimbarilor climatice.

Tn acest context, au fost definite doud tipuri de retele rutiere, cu un grad ridicat de
complementaritate, care vor acoperi intreaga tara si care vor raspunde cerintelor de mobilitate
pentru o dezvoltare economica rapida si sustenabila. Cele doud retele rutiere identificate,
fundamentate prin analiza detaliata din Master Planul General de Transport al Romdéniei, sunt
reprezentate de:

@ Reteaua rutierd primard — constituie structura rutiera de baza a Romaniei in context national
(coridoarele de conectivitate rutierd) si european (coridoarele TEN-T din Romania). Intreaga
retea TEN-T Core si cea mai mare parte din reteaua TEN-T Comprehensive se suprapune retelei
rutiere primare.

@ Reteaua rutierd secundard — se constituie atat intr-o retea de complementaritate a retelei
primare, cu rol de alimentare a acesteia dar si intr-o retea de legatura intre aceasta si reteaua
de drumuri nationale si judetene.
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Sectorul rutier — reteaua primara

in contextul finantarilor limitate care vor caracteriza urmatorul cadru financiar si in contextul

efectelor post pandemie Covid-19, se resimte nevoia concentrarii politicilor si investitiilor

nationale catre acele sectiuni de retea rutiera care, din punct de vedere al rolului si al utilitatii,

alcatuiesc sectorul principal al retelei nationale. Tn acest context, reteaua rutierd primara

indeplineste importante functii precum:

@ conectivitate intre centrele economice populate importante si centrele urbane cu un numar
mai mare de 125 000 locuitori ;

@ conectivitate cu punctele de deschidere catre statele vecine, precum treceri de frontiera,
aeroporturi si porturi importante;

@® importantd majora din punct de vedere economic, caracterizate printr-o capacitate mare,
care permite transportul intensiv de persoane si marfuri;

@® importanta europeana — regionala pentru asigurarea tranzitului de pasageri si a schimbului
de marfuri intre statele vecine;

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

Reteaua rutierd primarad care acopera echilibrat teritoriul Romaniei, reprezenta un veritabil
motor de dezvoltare economica nationala si regionald, care poate dinamiza investitiile, generand
efecte benefice directe asupra imbunatatirii calitatii vietii locuitorilor Romaniei (figura 2.1.7).

45



— Reteaua rutierd primard @ MINISTERUL TRANSPORTURILOR $1 INFRASTRUCTURI

Directia Generald Strategle

Figura 2.1.7. Harta retelei rutiere primare

Pe de alta parte, reteaua rutiera primara se suprapune peste intreaga retea europeana TEN-T
Core si pe 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 (figura
2.1.8).
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Figura 2.1.8. Harta retelei rutiere primare in relatie cu reteaua TEN-T din Romdénia

n cadrul retelei primare sunt incluse drumurile radiale ca parte a proiectului de Autostrada AO -
Orbital Bucuresti (proiectul din reteaua primara vizat: Inel Bucuresti (Nord) + drumuri radiale), cu
urmatoarele obiective de conectivitate:

e Obiectivul principal al proiectului 1l reprezinta implementarea unor masuri si a unor
proiecte care au ca tinta cresterea atractivitatii investitiei autostrazii AO - Inel Bucuresti
pentru Regiunea de Dezvoltare Bucuresti - lIfov, prin atragerea transportului de marfuri
si pasageri, prin generarea unui trafic eficient si rentabil.

e Unaldoilea obiectiv il reprezinta conexiunea cat maifacila a autostrazii AO - Inel Bucuresti
cu municipiul Bucuresti si cu aria metropolitanad, prin drumuri de legadtura la aceasta (noi
drumuri radiale). Astfel, se asigura accesibilitatea prin optiuni de transport care permit
noi destinatii si acces catre servicii esentiale.

o Al lll-lea obiectiv al proiectului este reprezentat de cresterea conectivitatii la AO prin
drumurile de legatura (drumuri radiale) care determind dezvoltarea economica si
cresterea randamentului zonelor logistice, industriale si rezidentiale din Regiunea
Bucuresti - llIfov.

e AllV-lea obiectiv al proiectului este legat de realizarea unei conectivitati directe, integrate
intre marile bulevarde radiale ale municipiului Bucuresti si a DNCB - cu Autostrada AO -
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Inel Bucuresti prin drumuri radiale, avand ca principala consecinta optimizarea si
descongestionarea traficul rutier pe strazile si bulevardele din zonele de interferenta
dintre zona urbana si cea metropolitana.

Drumurile radiale, care ajuta la cresterea atractivitatii investitiei autostrazii AO - Inel Bucuresti
prin conectarea acesteia la municipiul Bucuresti si la aria metropolitana, sunt in numar de 10 si
insumeaza o lungime totalda estimata de 96.03 km. Drumurile radiale inglobate intr-un singur
proiect denumit Orbital Bucuresti au fost trasate respectand obiectivele proiectului, astfel incat,
acestea leaga marile bulevarde radiale ale municipiului Bucuresti si a DNCB cu AO, dar creeaza si
conexiuniintre localitati din aria metropolitana la AOQ, intersectand un numar total de 30 UAT-uri.
Astfel, s-au propus noduri si descarcari rutiere in numar de 29 pentru conectarea acestor drumuri
radiale (figura 2.1.9). Structura drumurilor radiale va fi la profil 2+2. De asemenea, proiectul
presupune 10 drumuri radiale si doua noduri rutiere asociate proiectului AO pentru realizarea
conexiunii la reteaua rutiera existenta.

Pe de alta parte, configuratia drumurilor radiale propuse cuprinde si benzi dedicate transportului
public de pasageri sau spatiu dedicat implementarii unor solutii de transport pasageri de mare
capacitate si prietenoase cu mediul (de tipul tramvaielor articulate).

Studiile de fezabilitate vor cuprinde si informatii legate de amplasarea si operationalizarea
statiilor de reincarcare cu combustibili alternativi, Tn conformitate cu politica actuald a Comisiei
Europene.

Costul estimat al proiectelor este de 586.10 mil.EUR fara TVA si 697.47 mil.EUR cu TVA, iar, costul
pe km este de aproximativ 7.26 mil.EUR cu TVA (tabel 2.1.16). De asemenea, sursa de finantare
a proiectului Orbital Bucuresti va fi din POIM, POT si Buget de Stat.

Costul total al proiector include costurile de expropriere rezultate pe baza grilelor notariale, insa
acestea pot varia si vor fi definitivate in cadrul studiilor de fezabilitate.

Descrierea proiectelor propuse (tabel 2.1.16):

® DRI1 - Vest Expres are o lungime de 8.98 km si realizeaza legatura intre Autostrada AO -
DNCB - Bulevardul Timisoara, avand un cost estimat de 63.10 mil. EUR fara TVA.

e DR2 - Autostrada A1 are o lungime de 12.02 km. Scopul proiectului este de extindere la
trei benzi pe sens intre km 10 si km 23 a Autostrazii Al. Costul estimat este de 36.05 mil.
EUR fara TVA.

® DR3 - Giulesti Expres are o lungime de 10.37 km, conecteaza Sabareni la Autostrada AQ,
se prelungeste pana la DNCB apoi realizeaza legatura cu Calea Giulesti. Costul estimat
este de 61.03 mil. EUR fara TVA.

® DR4 - Nord Expres are o lungime de 12.59 km realizeaza conexiunea localitatii Corbeanca
la Autostrada AO apoi se prelungeste spre DNCB si Bulevardul Poligrafiei. Costul total
estimat este de 86.04 mil.EUR fara TVA.

® DR5 - Pipera Expres are o lungime de 8.30 km si realizeaza legatura intre Autostrada A0
si localitatile Otopeni - Tunari - DNCB. Costul total estimat este de 61.06 mil. EUR fara
TVA.
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DR6 - Afumati Expres realizeaza conexiunea Autostrazii AO cu DN2, devenind o varianta
de ocolire a localitatii Afumati. Are o lungime de 4.39 km si un cost total de 28.69 mil.EUR
fara TVA.

DR7 - Est Expres are o lungime totala de 6.10 km si conecteaza localitatea Moara
Domneasca la Autostrada AO. De asemenea creeaza legatura municipiului Bucuresti la
autostrada AO prin Dobroesti - Pantelimon - DNCB - AO. Costul estimat al proiectului este
de 49.03 mil.EUR fara TVA.

DR8 - Splai Expres cu o lungime de 5.49 km, conecteaza Autostrada AO cu municipiul
Bucuresti prin legatura la DNCB si Splaiul Unirii, dar realizeaza si conexiunea cu zona
metropolitana prin nodul Cernica. Costul total estimat este de 30.68 mil. EUR fara TVA.
DR9 - Sud Expres are o lungime de 13.86 km si realizeaza conexiunea Vidra - Autostrada
AO - DNCB - Bulevardul Metalurgiei / Gara Progresu. Costul estimat este de 81.05 mil. EUR
fara TVA.

DR10 - Mdgurele Expres realizeaza legatura Autostrazii AO la DNCB - Parc Industrial
Magurele - Prelungirea Ferentari. Are o lungime de 9.62 km si un cost total estimat de

64.41 mil.EUR fara TVA.

De asemenea, in proiectul Orbital Bucuresti, sunt propuse doua noduri rutiere principale, care au
rolul de a conecta reteaua rutiera existenta la Autostrada AO:

® Nodul rutier 1 realizeaza conectarea drumul judetean DJ 200 la Autostrada AO pe
teritoriul localitatii Stefanestii de Jos; are un cost total estimat de 6 mil.EUR fara TVA.

® Nodul rutier 2 propus pentru realizarea legaturii intre drumul national DN3 cu Autostrada
AO (Pantelimon), reprezentand un nod si extinderea drumului existent (4.32 km); cost
total estimat 18.96 mil.EUR fara TVA.

Tabelul 2.1.16. Sinteza costurilor totale necesare pentru implementarea drumurilor radiale

Cost medi
NF Total Cost estimat | Cost estimat es(:ism:‘tefélrué
' Drum radial/Nod Conexiuni lungime (mil.EUR fara | (mil. EUR cu
crt. (km) TVA) TVA) TVA
(mil.EUR/km)
1 |DR1-Vest Expres Autostrada AO - DNCB - Bd. Timisoara 8.98 63.10 75.10 7.03
Autostrada Al (extindere la 3 benzi pe sens
DR2 - Autostrada Al
2 utostrada intre km 10 si km 23) 12.02 36.05 42.90 3.0
. . Sabareni - Autostrada AO - DNCB - Calea
3 |DR3- Giulesti Expres Giulesti 10.37 61.03 72.62 5.89
Corbeanca - Autostrada AO - DNCB - Bdul.
DR4-N E
4 ord Expres Poligrafiei 12.59 86.04 102.39 6.83
5 |DR5 - Pipera Expres Autostrada AO - Otopeni - Tunari - DNCB 8.30 61.06 72,.6 7.36
DR6 - Afumati Expres Autostrada AO - Varianta de ocolire Afumati -
6 DN2 4.39 28.69 34.14 6.54
DR7 - Est Expres Moara Domneascd - Autostrada AO - DNCB -
7 P Pantelimon - Dobroesti 6.10 49.03 58.34 8.04
8 |DR8 - Splai Expres DNCB - Splai - AO - Nod Cernica 5.49 30.68 36.51 5,59
Vidra - Autostrada AO - DNCB - Bd. Metalurgiei
DR9 - E
g |PR9-SudExpres / Gara Progresu 13.86 81.05 96.44 5.85
DR10 - Magurele Autostrada AO - DNCB - Parc Industrial
10 |Expres Magurele - Prelungirea Ferentari 9.62 64.41 76.65 6.70
11 |Nodul rutier 1 Autostrada AO - DJ 200 (Stefsnestii de Jos) 0.00 6.00 7.14 6.00

49



12 |Nodul rutier 2 Autostrada AO - DN3 (Pantelimon) 432 18.96 22.56 4.39

TOTAL 96.03 586.10 697.47 7.26
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DR 3 Giulesti Expres

DR 4 Nord Expres
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Figura 2.1.9. Harta drumurilor radiale si a nodurilor, parte componentd a proiectului Orbital Bucuresti

Sectorul rutier — reteaua secundara

Reteaua rutierd secundara este complementara retelei rutiere primare, asigurand legaturile
functionale intre aceasta si reteaua de drumuri nationale si judetene (figura 2.1.10). O alta functie
importanta a retelei rutiere secundare este de alimentare si distributie, spre si dinspre reteaua
primara, a fluxurilor de trafic, intr-o maniera moderna, rapida si in armonie cu mediul
Tnconjurator si cu politicile europene de conectivitate.
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Figura 2.1.10. Harta relatiei dintre reteaua rutierd primara si cea secundard

Reteaua rutiera secundara deserveste municipiile resedinta de judet (altele decét cele localizate
de-a lungul retelei primare) si asigura conexiunea acestora la reteaua rutiera primara (figura
2.1.10). Asadar, din totalul de 42 de resedinte de judet din Romania, 30 se afla pe reteaua rutiera
primara, iar restul de 12 se conecteaza indirect la aceasta, prin intermediul retelei secundare
(tabelul 2.1.17). Putem afirma astfel, ca toate municipiile resedinta de judet din Romania sunt
conectate direct sau indirect la reteaua rutiera primara.

De asemenea, reteaua rutiera secundara poate asigura, la nivel de drum national de tip 1x1 sau
2x2, conexiunea cu retelele rutiere din statele vecine (ex. Albita — MD si Vama Veche - BG).

Tabelul 2.1.17. Localizarea resedintelor de judet pe retelele rutiere din Romdnia

Nr. Crt. Resedinta de judet Tip retea Nr. Crt. Resedinta de judet Tip retea
1 Alba lulia Primara 22 lasi Primara
2 Alexandria Primara 23 Miercurea Ciuc Secundara
3 Arad Primara 24 Oradea Primara
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4 Bacdu Primara 25 Piatra Neamt Secundara
5 Baia Mare Primara 26 Pitesti Primara
6 Bistrita Secundara 27 Ploiesti Primara
7 Botosani Secundara 28 Ramnicu Valcea Secundara
8 Braila Primara 29 Resita Secundard
9 Brasov Primard 30 Satu Mare Primara
10 Bucuresti Primara 31 Sfantu Gheorghe Secundara
11 Buftea Primard 32 Sibiu Primard
12 Buzau Primard 33 Slatina Primard
13 Calarasi Secundard 34 Slobozia Secundard
14 Cluj-Napoca Primara 35 Suceava Primard
15 Constanta Primard 36 Targoviste Secundara
16 Craiova Primara 37 Targu Jiu Secundara
17 Deva Primara 38 Targu Mures Primara
18 Dr. Tr. Severin Primara 39 Timisoara Primara
19 Focsani Primara 40 Tulcea Primard
20 Galati Primara 41 Vaslui Secundard
21 Giurgiu Primard 42 Zalau Primara
TOTAL
P Resedinte de judet localizate pe reteaua primara 30
S Resedinte de judet localizate pe reteaua secundara 12

Lista proiectelor rutiere

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

Asa cum au fost definite mai sus, coridoarele rutiere sunt formate din mai multe sectoare de
autostrazi sau drumuri expres care se afla in diverse faze de dezvoltare (in operare, in constructie
sau n proiect). in acest plan investitional, realizat in baza analizei detaliate dezvoltate la nivelul
MPGT, se face referire doar la proiectele aflate in fazele de construire si cele in fazele de
pregatire/proiectare sau in proiect, cele aflate deja in operare fiind excluse din analiza, avand rol
doar de definire a retelei in integralitatea ei.
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Astfel, a fost stabilita o prima lista de proiecte care apartin retelei primare, formata din proiectele
aflate n faza de executie si cele aflate in faza de proiectare. Lista cuprinde 38 de proiecte rutiere
de autostrazi si drumuri expres a caror lungime insumeaza peste 3170 km (tabelul 2.1.18).

Tabelul 2.1.18. Lista proiectelor localizate pe reteaua primard

. . . . Cost mediu
NF : . 5 Tip proiect Lungime Co_st estlm_at Cos.t estimat estimat £5r5
crt. Proiect retea primara Retea TEN-T c:lr:;gt:rm (km) (mllf\tll;fara (mll.;_\l;lz)R cu TVA

(mil.EUR/km
1 |Inel Bucuresti (Nord) + drumuri radiale Core A 145.7 1112.3 1323.6 7.6
2 |Inel Bucuresti (Sud) Core A 51.2 507.3 603.7 9.9
3 Pitesti - Sibiu Core A 122.2 2773.5 3300.4 22.7
4  |Holdea - Margina Core A 9.0 297.0 353.4 33.0
5 |Giurgiu - Bucuresti Core DX 55.2 289.8 344.9 5.3
6 |Ploiesti - Buzau Core A 63.3 635.2 755.9 10.0
7 |Buzdu - Focsani Core A 82.4 797.3 948.8 9.7
8 |Focsani - Bacau Core A 95.9 998.3 1188.0 10.4
9 |Bacau - Pascani Core A 77.4 654.7 779.1 8.5
10 |Pascani- Suceava Core A 60.5 423.8 504.3 7.0
11 |[Suceava - Siret Core DX 41.0 215.0 255.9 5.2
12 [Sibiu - Brasov Comprehensive A 129.6 1479.9 1761.1 11.4
13 ([ByPass Brasov Nord Comprehensive A 19.7 118.2 140.7 6.0
14 |Brasov - Baciu Comprehensive A 159.9 2364.0 2813.2 14.8
15 |Ungheni - lasi - Tg. Neamt Core A 134.9 1179.5 1403.6 8.7
16 |[Tg. Neamt - Tg. Mures Core A 176.9 5403.9 6430.7 30.5
17 |[Chetani - Campia Turzii Core A 15.7 58.3 69.4 3.7
18 ([Nadaselu - Poarta Salajului Comprehensive A 42.0 409.0 486.7 9.7
19 [Poarta Silajului- Biharia Comprehensive A 110.0 1057.0 1257.8 9.6
20 |Bucuresti - Alexandria Core DX 70.0 367.5 437.3 5.3
21 |Alexandria - Craiova Core DX 125.0 656.3 780.9 5.3
22 |Craiova - Filiasi - Dr. Tr. Severin Comprehensive DX 104.0 700.5 833.6 6.7
23 |Dr. Tr. Severin - Caransebes - Lugoj Core DX 142.0 1533.0 1824.3 10.8
24 |Ploiesti - Comarnic Comprehensive 48.6 306.8 365.1 6.3
25 |Comarnic - Brasov Comprehensive 50.1 1264.9 1505.2 25.2
26 |Pitesti - Craiova Comprehensive DX 121.0 775.1 922.4 6.4
27 AUtOStTada 67 (ramura Buzdu si ramura Comprehensive DX 102.1 464.0 552.2 4.5

Focsani) - Brdila
28 |Briila - Galati Comprehensive DX 11.1 75.5 89.8 45
29 |Pod peste Dunire Comprehensive DX 2.0 415.8 494.8 207.9
30 Macin - Tuvlc.c?a (+drum de accesibilitate Comprehensive DX 187.7 904.0 1075.7 4.8
Delta Dundrii) - Constanta

31 |Arad - Oradea Comprehensive DX 134.0 522.6 621.9 3.9
32 |Timisoara - Moravita Core DX 88.1 343.6 408.9 3.9
33 |Dr. Tr.Severin - Calafat Core DX 72.8 283.9 337.8 3.9
34 |cCraiova - Calafat Core DX 78.7 306.9 365.2 3.9
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i Partial
35 |A3-Tureni ) DX 9.0 65.5 77.9 7.3
Comprehensive
) i ) Partial
36 |Cluj-Napoca (Apahida) - Dej 3 DX 75.0 450.0 535.5 7.3
Comprehensive
Partial
37 |Dej- Baia Mare - Halmeu 3 DX 95.2 608.9 724.6 6.2
Comprehensive
Partial
38 [Baia Mare - Satu Mare 3 DX 55.0 259.0 308.2 4.7
Comprehensive
Partial
39 |[Satu Mare - Oar . DX 10.9 63.4 75.4 5.8
Comprehensive
Total 3174.8 31141.1 37057.9
Dintre cele 34 de proiecte, 16 au fost introduse in categoria proiectelor rutiere din scenariul de
referinta, deoarece se afla fie in diverse faze de constructie sau au contractele de lucrari
semnate. Aceste proiecte nu vor fi analizate multicriterial si nici nu vor fi prioritizate,
implementarea lor fiind deja stabilita. Cele 13 proiecte (11 proiecte de autostrada si doua de
drum expres) care fac parte din scenariul de referinta insumeaza o lungime de aproximativ 670
km (tabelul 2.1.19).
n cadrul proiectelor cuprinse in scenariul de referintd sunt incluse si proiectele de infrastructura
rutiera aferente retelei primare, ce vor fi finantate prin Planul National de Redresare si Rezilienta
(PNRR), respectiv:
e Ploiesti - Buzau
® Buzau - Focsani
e Focsani- Bacau
® Bacau - Pascani
e Tg. Mures - Miercurea Nirajului
® Leghin - Tg. Neamt (Motca)
e Margina - Holdea
o Nadaselu — Poarta Salajului
Prioritizarea acestor proiecte pentru a fi finantate din PNRR a tinut cont inclusiv de gradul de
maturitate al acestora.
Tabelul 2.1.19. Lista proiectelor aflate in scenariul de referintd, localizate pe reteaua primard
Nr. Proiect retea primara Retea TEN-T Tip proiect Lungime Cost estimat C(::Itl :;t::::t Cost mediu
Crt. (scenariu de referinta) v conform MPGT (km) (mil.EUR fara TVA) 1.'VA) (mil.EUR/ km)
1 |[Inel Bucuresti (Sud) Core A 51.2 507.3 603.7 9.9
2 |Pitesti - Sibiu (L1, L4, L5) Core A 53.4 926.4 1102.4 17.3
3 |Holdea - Margina Core A 9.0 297.0 353.4 33.0
4 |Ploiesti - Buzau Core A 63.3 635.2 755.9 10.0
5 |Buzau - Focsani Core A 82.4 797.3 948.8 9.7
6 |Focsani-Bacdu Core A 95.9 998.3 1188.0 10.4
7 |Bacau - Pascani Core A 77.4 654.7 779.1 8.5
8 Tg. Neamt - lasi - Ungheni (Leghin | Core A 340 304.0 361.8 8.9
- Motca)
9 |Tg.Mures - Tg. Neamt (Tg. Mures |Core A 25.0 223.5 266.0 8.9
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- Miercurea Nirajului)
10 |Chetani - Cp. Turzii Core A 15.7 58.3 69.4 3.7
11 |Nadaselu - Poarta Salajului Comprehensive A 42.0 409.0 486.7 9.7
12 |Pitesti - Craiova Comprehensive DX 121.0 775.1 922.4 6.4
13 |Braila - Galati Comprehensive DX 11.1 75.5 89.8 4.5
14 |Pod peste Dundre Comprehensive DX 2.0 415.8 494.8 210.6
. Partial
15 |A3 - Tureni 3 DX 9.0 65.5 77.9 7.3
Comprehensive
Partial
16 |Satu Mare - Oar . DX 10.9 63.4 75.4 5.8
Comprehensive
Total 703.3 7206.3 8575.5
Prin excluderea proiectelor din scenariul de referinta din lista proiectelor din reteaua primara, a
rezultat lista proiectelor de pe reteaua primara analizate multicriterial, care vor fi prioritizate si a
caror nevoie de finantare va fi corelata cu sursele de finantare disponibile, in cadrul strategiei de
implementare. Lista proiectelor rutiere de pe reteaua primara este compusa din 24 de proiecte
care insumeaza o lungime de peste 2510 km, care apartin preponderent retelei TEN-T Core
(tabelul 2.1.20).
Tabelul 2.1.20. Lista proiectelor localizate pe reteaua primard care vor fi prioritizate
Cost mediu
. . . . . . Cost estimat Cost estimat -
Nr. Pron.ect re;e.a p.rl‘mara Retea TEN-T Tip proiect Lungime (mil.EUR f3r3 (mil. EUR cu fal:a TVA
Crt. (proiecte prioritizate) conform MPGT (km) (mil.EUR/
TVA) TVA)
km)
1 Inel Bucuresti (Nord) + drumuri radiale Core 145.7 1112.3 1323.6 7.6
2 Pitesti - Sibiu (L2, L3) Core A 68.8 1847.0 2198.0 26.8
3 Giurgiu - Bucuresti Core DX 55.2 289.8 344.9 5.3
4 |Pascani - Suceava Core A 60.5 423.8 504.3 7.0
5 Suceava - Siret Core DX 41.0 215.0 255.9 5.2
6 |Sibiu - Brasov Comprehensive 129.6 1479.9 1761.1 11.4
7 ByPass Brasov Nord Comprehensive 19.7 118.2 140.7 6.0
8 |[Brasov - Bacau Comprehensive 159.9 2364.0 2813.2 14.8
Tg. Neamt - lasi - Ungheni (Motca - Core
9 . A 100.9 875.5 1041.8 8.7
Ungheni)
Tg.Mures - Tg. Neamt (Miercurea Core
10 N . A 151.9 5180.4 6164.7 34.1
Nirajului - Leghin)
11 |Poarta Salajului- Biharia Comprehensive A 110.0 1057.0 1257.8 9.6
12 |Bucuresti - Alexandria Core DX 70.0 367.5 437.3 5.3
13 |Alexandria - Craiova Core DX 125.0 656.3 780.9 5.3
14 |Craiova - Filiasi - Dr. Tr .Severin Comprehensive DX 104.0 700.5 833.6 6.7
15 |Dr. Tr. Severin - Caransebes - Lugoj Core DX 142.0 1533.0 1824.3 10.8
16 |Ploiesti - Comarnic Comprehensive 48.6 306.8 365.1 6.3
17 |Comarnic - Brasov Comprehensive 50.1 1264.9 1505.2 25.2
Autostrada A7 (ramura Buzau si ramura .
18 3 .. Comprehensive DX 102.1 464.0 552.2 4.5
Focsani) - Braila
19 [Macin - Tulcea - Constanta Comprehensive DX 187.7 904.0 1075.7 4.8
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20 |[Arad - Oradea Comprehensive DX 134.0 522.6 621.9 3.9
21 |[Timisoara - Moravita Core DX 88.1 343.6 408.9 3.9
22 | Dr.Tr.Severin - Calafat Core DX 72.8 283.9 337.8 3.9
23 |Craiova - Calafat Core DX 78.7 306.9 365.2 3.9
Partial
24 | Cluj-Napoca (Apahida) - Dej i DX 75.0 450.0 535.5 7.3
Comprehensive
) ) Partial
25 |Dej - Baia Mare - Halmeu 3 DX 95.2 608.9 724.6 6.2
Comprehensive
A Partial
26 |Baia Mare - Satu Mare 3 DX 55.0 259.0 308.2 4.7
Comprehensive
Total 2471.5 23934.8 28482.4
Astfel, proiectele din reteaua primara insumeaza cca 3174.8 km, avand o valoare estimata de
31141.1 mil.EUR fara TVA, dintre care 703.3 km reprezinta proiecte din scenariul de referinta si
2471.5 km reprezinta proiecte prioritizate (tabelul 2.1.21).
Tabelul 2.1.21. Total proiecte reteaua primara
. . Lungime Cost estimat Cost estimat
Nr. Crt. Retea primara (km) (mil.EUR f3r3 TVA) (mil.EUR cu TVA)
1 Proiect retea primara (scenariu de referinta) 703.3 7206.3 8575.5
2 Proiect retea primard (proiecte prioritizate) 2471.5 23934.8 28482.4
Total proiecte retea primara 3174.8 31141.1 37057.9
Lista proiectelor rutiere de pe reteaua secundara este compusa din 50 de proiecte de drumuri
expres, drumuri transregio si drumuri de conectivitate in lungime de aproximativ 3723 km.
Drumurile expres de pe reteaua secundara nu au caracter major de conectivitate, fie sunt dublate
de legaturi rutiere din reteaua primara, fie au caracter de ,ciot” (tabelul 2.1.22).
Tabelul 2.1.22. Lista proiectelor localizate pe reteaua secundara
- drumuri expres -
. . Cost mediu
Nr. Proiect retea secundara _ . Lungime Cost.estlmat Cos.t estimat fara TVA
o (Drumuri Expres) Tip interventie (km) (mil.EUR (mil.EUR cu (mil.EUR/
fara TVA) TVA) :
km)
1 |[A3- Aeroport Henri Coanda - DN1 Drum Expres nou (2+2) 9.0 43.1 51.3 4.8
2 |DX4 - Dej - Bistrita Drum Expres nou (2+2) 55.6 266.4 317.0 4.8
3 |A7 - Suceava - Botosani Drum Expres nou (2+2) 26.0 124.5 148.2 4.8
4 |A7 - Bacdu - Piatra Neamt Drum Expres nou (2+2) 61.0 239.1 284.5 3.9
5 |A1l - Pitesti - Mioveni Drum Expres nou (2+2) 9.2 42.0 50.0 4.6
Mioveni - Cémpulung - Brasov - A3 Drum Expres nou (2+2) 114.8 1182.1 1406.7 10.3
A1l - Gaesti - Targoviste - Ploiesti - A3 Drum Expres nou (2+2) 74.2 348.2 414.4 4.7
7 |AO - Bucuresti - Targoviste Drum Expres nou (2+2) 59.5 3124 371.8 5.3
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| 8 |Alternativa Techirghiol (A2/A4 - Olimp) Drum Expres nou (2+2) 275 129.1 153.6 4.7
| Total drumuri expres cu valoare socio-economica 8 proiecte 322.0 1504.8 1790.8

Total drumuri expres 1 proiect 114.8 1182.1 1406.7

Total general 9 proiecte 436.8 2686.9 3197.4

Drumurile de conectivitate, in numar de 17 proiecte, insumeaza aproximativ 558 km.

Proiectele de drumurile TransRegio sunt in numar de 24 si insumeaza o lungime de aproximativ

2728 km (tabelul 2.1.23).

Tabelul 2.1.23. Lista proiectelor localizate pe reteaua secundard
- drumuri de conectivitate si transregio -

Nr. Proiect retea secundara Tin interventie Lungime Cost estimat Cost estimat
Crt. (drumuri transregio) P t (km) (mil.EUR fara TVA) | (mil.EUR cu TVA)
R . Drum nou de legdturd la reteaua primard si
1 [Hunedoara - Santuhalm - A1(profil 2+2) . ) 13.0 32.8 39.0
modernizare drum existent
2 | A8 - Letcani Vest - Centura lasi (profil 2+2) Drum nou de legdturd la reteaua primard 8.8 43.7 52.0
) i ) Modernizare DN14B + poduri (peste CF
3 [Blaj - Teius - A10 (profil 1+1) L. i 23.7 25.8 30.7
M200 - Teius si CF M300 - Créciunel)
4 |DX - Centura Craiova Est (profil 2+2) Drum nou de legdturd la reteaua primard 4.3 18.8 22.4
A1l - Timisoara - Aeroport Traian Vuia/DNCT —— p .
5 ) Drum nou de legdturd la reteaua primard 7.7 22.3 26.5
(profil 2+2)
6 |DX4 - Jibou - Romanasi - A3 (profil 2+2) Drum nou de legdturd intre A3 si DX4 20.5 61.5 73.2
) . ) Modernizare, extindere la 4 benzi + pod
7 |Slobozia - Drajna - A2 (profil 2+2) ) X i A 16.9 16.9 20.1
peste CF M800 Drajna si cresterea sigurantei
8 [Calarasi - Drajna Noua - A2 (profil 1+1) Modernizare si cresterea sigurantei 22.0 11.0 13.1
Brdila - Slobozia Modernizare 103.2 43.2 51.3
9 |Resita - Caransebes - DX2 (profil 1+1) Modernizare si cresterea sigurantei 41.8 28.9 34.3
Resita - Voiteg - A9 Modernizare 62.2 33.7 40.1
10 |Vaslui - lasi - A8 (profil 1+1) Modernizare si cresterea sigurantei 85.9 85.9 102.3
Vaslui - Bacdu - A7 Modernizare 65.1 43.6 51.9
Miercurea Ciuc - Sf. Gheorghe - Chichis - A13 3 . 3 )
11 ) Modernizare si cresterea sigurantei 73.8 39.9 47.4
(profil 1+1)
A8 - Ditrdu - Gheorghieni - Miercurea Ciuc Modernizare 73.2 39.2 46.7
. . ) § Modernizare, extindere partiald si cresterea
12 |Rm. Valcea - Tigveni - Al (profil 2+2, 2+1, 1+1) . . 20.4 30.6 36.4
sigurantei
Rm. Viélcea - Cdinenii Mari - A1 Modernizare 39.2 28.6 34.1
13 |Tg. Jiu - Filiasi - DX2 (profil 2+2) Modernizare si cresterea sigurantei 70.9 106.4 126.6
A1 - Simeria - Petrosani - Tg. Jiu Modernizare 155.1 101.1 120.2
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14 |Centura Metropolitand Cluj-Napoca (Gildu -A3 -\, rumuri de legatur] 63.0 580.7 691.0
Cluj-Napoca - Apahida - DX4) (profil 2+2)

15 | A1 - Titu - Baldana - DX9 Modernizare 30.3 30.3 36.1

16 |DX9 - Targoviste - Sinaia - A3 Modernizare 51.7 43.4 51.6

Modernizare drum existent, extindere la 4
17 |A4 Cumpana - DN39 Constanta benzi si conexiune la noul nod rutier de pe 34 5.1 6.0
A4

DX12 - Olimp - Mangalia - Vama Veche (BG) Modernizare 20.9 15.7 18.7
DX - Botosani - Tg.Frumos - A8 Modernizare 71.5 36.5 43.4
Vaslui - Galati - DX (+ Tisita) Modernizare 199.0 99.5 118.4
Corabia - Rm. Vélcea Modernizare 152.0 76.0 90.4
Beclean (Bistrita) - Salva - Moisei - Carlibaba Modernizare 203.0 165.5 196.9
A3 - Oradea - Satu Mare - DX4 Modernizare 137.0 68.5 81.5
Sdrdtel - Tg. Mures - A8/A3 Modernizare 78.0 44.0 52.4
A7 - Focsani - Tg. Secuiesc - A13 Modernizare 114.0 80.3 95.6
A7 - Piatra Neamt - Tg. Neamt Modernizare 35.0 19.1 22.7
A3 - Zaldu - Satu Mare - DX4 Modernizare 95.0 49.3 58.7
A7 - Suceava - Bistrita Modernizare 178.0 124.9 148.6
lacobeni - Borsa - Negresti Oas Modernizare 235.0 129.1 153.6
DX6 -Dr.Tr.Severin - Tg.Jiu - Rm.Vdlcea Modernizare 185.0 99.3 118.2
A1 - Deva - Oradea - A3 Modernizare 94.4 54.5 64.9
Transfdgdrdsan Modernizare 91.0 32.0 38.1
Transalpina Modernizare 131.0 46.1 54.9
Crasna - Albita (MD) Modernizare 50.0 27.0 32.1
A3/A13 - Brasov - Sighisoara - Tg. Mures - A3/A8 |Modernizare 161.0 120.8 143.7
Total drumuri de conectivitate 17 proiecte 558.1 1183.8 1408.8
Total drumuri drumuri transregio 24 proiecte 2728.7 1577.5 1877.2
Total general 41 proiecte 3286.8 2761.3 3286.0

Variantele de ocolire

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

Toate aceste variante de ocolire au fost identificate cu ajutorul Modelului National de Transport
in cadrul Master Planului General de Transport si nu au fost implementate pana in anul 2021.

Proiectele de variante de ocolire sunt in numar de 24 si insumeaza o lungime de 217.1 km. Costul
estimat pentru realizarea acestor proiecte este de 574 mil. EUR fara TVA si 683.1 mil. EUR cu TVA
inclus, iar costul mediu pe km fiind de 2.6 mil. EUR (tabelul 2.1.24).

Tabelul 2.1.24. Lista proiectelor de variante de ocolire
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Cost mediu
Nr. Proietft retea secur!darf-i T eI e () 'Cost essir‘r'\at (':ost estimat estimat fara
Crt (variante de ocolire) (mil.EUR fara TVA) | (mil.EUR cu TVA) TVA
(mil.EUR/km)

1|VO Sibiu Sud drum nou la profil 2+2 22,5 54.0 64.3 2.4
2|VO Rm. Valcea drum nou la profil 2+2 15.9 70.1 83.4 4.4
3|VO Giurgiu drum nou la profil 2+2 12.1 29.0 34.6 2.4
4(VO Bistrita drum nou la profil 2+2 15.0 36.0 42.8 2.4
5|VO Vaslui drum nou la profil 1+1 14.9 26.8 31.9 1.8
6|VO Medias drum nou la profil 1+1 8.5 20.4 24.3 2.4
7|VO Botosani drum nou la profil 1+1 8.9 214 25.5 2.4
8|VO Piatra Neamt drum nou la profil 1+1 8.1 19.4 23.1 2.4
9|VO Zalau drum nou la profil 1+1 8.3 19.8 23.6 2.4
10| VO Slobozia drum nou la profil 1+1 7.7 13.9 16.5 1.8
11|VO Campulung drum nou la profil 2+2 7.8 18.8 22.3 2.4
12|VO Gura Humorului drum nou la profil 2+2 4.7 11.3 13.4 2.4
13 [ VO Sfantu Gheorghe drum nou la profil 1+1 7.7 13.9 16.5 1.8
14|VO Frasin drum nou la profil 2+2 4.9 11.8 14.0 2.4
15|VO Miercurea Ciuc drum nou la profil 1+1 7.4 133 15.9 1.8
16| VO Babeni drum nou la profil 1+1 4.5 8.0 9.5 1.8
17 [VO Campulung Moldovenesc drum nou la profil 2+2 11.9 28.5 34.0 2.4
18| VO Sighisoara drum nou la profil 1+1 9.0 215 25.6 2.4
19|VO Pucioasa drum nou la profil 1+1 5.4 13.0 15.5 2.4
20| VO Vatra Dornei drum nou la profil 2+2 3.8 31.2 37.1 8.2
21|VO Mangalia drum nou la profil 1+1 6.2 11.2 13.3 1.8
22|VO Tg. Mures drum nou la profil 1+1 11.6 62.0 73.8 1.8
23| VO Sebes drum nou la profil 1+1 3.4 6.1 7.3 1.8
24|VO Valea lui Mihai drum nou la profil 1+1 7.0 12.6 15.0 1.8
Total variante de ocolire 24 proiecte 217.1 574.0 683.1 2.6

Fata de variantele ocolitoare de sine statatoare (tabelul 2.1.24), mai jos se regaseste o lista a
variantelor ocolitoare regionale (tabelul 2.1.25) care sunt parti componente ale proiectelor de
infrastructurd rutiera transregio. Aceste variante de ocolire regionale au fost stabilite si
prioritizate in functie de trei criterii importante:

- valorile de trafic medii si maxime ale drumurilor transregio
- populatia localitatii intersectate de drumul transregio
- cifra de afaceri a zonei de deservire

Proiectele de variante de ocolire regionale sunt in numar de 37 si insumeaza o lungime de 263.4
km. Costul estimat pentru aceste proiecte este de 745.4 mil. EUR fara TVA si 887 mil. EUR cu TVA
inclus, iar costul mediu pe km estimat fiind de 2.8 mil. EUR (tabelul 2.1.25).

Atat variante de ocolire propriu-zise cat si cele regionale au ca principale doua obiective:
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a) cresterea calitatii vietii locuitorilor localitatilor tranzitate de drumurile transregio
(scaderea noxelor, scaderea poluarii fonice, scadere congestiei in traficul local);
b) cresterea fluiditatii traficului rutier si eliminarea congestiilor rutiere pentru traficul de

lung parcurs

Tabelul 2.1.25. Lista proiectelor de variante de ocolire regionale

Nr. P.roiect retea s.ecund.aré iR e Lungime Fost esEir?at (;ost est.mat C.ost mediu
Crt (Variante de ocolire regionale) (km) (mi.EUR fara TVA) | (mil.EUR cu TVA) | (mil.EUR/ km)
1|VO Arad (Reg. Dezvoltare V) drum nou la profil 1+1 11.0 29.5 35.1 2.7
2|VO Baia Mare (Reg. Dezvoltare NV) drum nou la profil 1+1 10.3 29.9 35.6 2.9
3|VO Curtea de Arges (Reg. Dezvoltare S) | drum nou la profil 1+1 7.8 25.7 30.6 3.3
4|VO Resita (Reg. Dezvoltare V) drum nou la profil 1+1 7.2 22.6 26.9 3.1
5|VO Cilirasi (Reg. Dezvoltare S) drum nou la profil 1+1 5.1 9.8 11.7 1.9
6| VO Petrosani (Reg. Dezvoltare V) drum nou la profil 2+2 10.5 64.3 76.5 6.1
7|VO Buftea (Reg. Dezvoltare BI) drum nou la profil 1+1 10.3 17.8 21.2 1.7
8| VO Cosmesti (Reg. Dezvoltare SE) drum nou la profil 1+1 3.7 5.8 6.9 1.6
9|VO Reghin (Reg. Dezvoltare C) drum nou la profil 1+1 4.7 10.2 12.1 2.2
VO Sinmartin/Baile Felix (Reg. )
10| Dezvoltare NV) drum nou la profil 2+2 7.2 34.8 414 48
11|VO Liesti/lvesti (Reg. Dezvoltare SE) drum nou la profil 1+1 14.4 23.8 28.3 1.7
12 [VO Dragisani (Reg. Dezvoltare SV) drum nou la profil 1+1 10.0 16.0 19.0 1.6
13| VO Péltinoasa (Reg. Dezvoltare NE) drum nou la profil 1+1 0.3 3.0 3.6 10.0
14 (VO Brad (Reg. Dezvoltare V) drum nou la profil 1+1 6.4 23.4 27.8 3.7
VO Sighetu Marmatiei (Reg. Dezvoltare .

15|NV) drum nou la profil 1+1 16.4 41.1 48.9 25
16 [ VO Hirliu (Reg. Dezvoltare NE) drum nou la profil 1+1 5.2 17.8 21.2 3.4
17 [VO Husi (Reg. Dezvoltare NE) drum nou la profil 2+2 12.3 773 92.0 6.3
18| VO Flamanzi (Reg. Dezvoltare NE) drum nou la profil 1+1 7.0 12.4 14.8 1.8
19 [ VO Gheorgheni (Reg. Dezvoltare C) drum nou la profil 1+1 6.8 15.8 18.8 2.3
20|VO Motru (Reg. Dezvoltare SV) drum nou la profil 1+1 1.7 5.5 6.5 3.2
21|VO Vileni (Reg. Dezvoltare NE) drum nou la profil 2+2 5.3 15.6 18.6 2.9
22 [VO Bilesti (Reg. Dezvoltare SV) drum nou la profil 1+1 5.5 10.9 13.0 2.0
23| VO Bumbesti-Jiu (Reg. Dezvoltare SV) drum nou la profil 1+1 3.8 7.0 8.3 1.8
24 (VO Viziru (Reg. Dezvoltare SE) drum nou la profil 1+1 4.2 6.1 7.3 1.5
25|VO Bocsa (Reg. Dezvoltare V) drum nou la profil 1+1 12.9 40.4 48.1 3.1
26 [ VO Horezu (Reg. Dezvoltare SV) drum nou la profil 1+1 4.6 11.7 13.9 2.5
27 |VO Negresti-Oas (Reg. Dezvoltare NV) | drum nou la profil 1+1 9.6 19.3 23.0 2.0
28 (VO Nasiud (Reg. Dezvoltare NV) drum nou la profil 1+1 4.7 9.8 11.7 2.1
’ xg)Téutll-Mégheréus (Reg. Dezvoltare drum nou la profil 2+2 0.3 34.3 r0s .
30 (VO Corabia (Reg. Dezvoltare SV) drum nou la profil 1+1 10.8 18.5 22.0 1.7
31|VO Feldioara (Reg. Dezvoltare C) drum nou la profil 2+2 25 83 9.9 3.3
32 VO Ardud (Reg. Dezvoltare NV) drum nou la profil 1+1 4.9 10.1 12.0 2.1
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33| VO Fieni (Reg. Dezvoltare S) drum nou la profil 1+1 5.1 17.6 20.9 3.5
34|VO Singeorz-Bii (Reg. Dezvoltare NV) drum nou la profil 1+1 3.9 18.5 22.0 4.7
35|VO Vidra (Reg. Dezvoltare SE) drum nou la profil 1+1 5.7 12.2 14.5 21
36 \I;(:z"l":::l::e\llsa;)hmlrescu (Reg. drum nou la profil 1+1 6.7 9.6 114 14
37|VO Odobesti (Reg. Dezvoltare S) drum nou la profil 1+1 5.6 9.0 10.7 1.6
Total variante de ocolire regionale 37 proiecte 263.4 745.4 887.0 2.8
Proiectele de variantele de ocolire regionale 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), vezi figura 2.1.11.
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Figura 2.1.11. Harta proiectelor de pe reteaua rutierd secundard

Astfel, proiectele din reteaua secundara insumeaza o lungime de aproximativ 4204 km, avand o
valoare estimata de 6767.6 mil. EUR fara TVA si reprezinta proiecte prioritizate (tabelul 2.1.26).

Tabelul 2.1.26. Total proiecte reteaua secundara
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Nr. Cost estimat Cost estimat Cost mediu
T Proiect retea secundara Proiecte Lungime (km) (mil.EUR f3r3 TVA) | (mil.EUR cu TVA) estirf!at fara TVA
(mil.EUR/km)
1 |[Total drumuri expres 9 proiecte 436.8 2686.9 3197.4 6.2
2 |Total transregio 41 proiecte 3286.8 2761.3 3286.0 0.8
3 |Total variante de ocolire 24 proiecte 217.1 574.0 683.1 2.6
4 |Total variante de ocolire regionale 37 proiecte 263.4 745.4 887.0 2.8
Total general proiecte reteaua secundara |111 proiecte 4204.1 6767.6 8053.5

lerarhizarea si prioritizarea proiectelor rutiere

Prioritizarea proiectelor reprezinta un pas important in definirea programului de investitii, data
fiind situatia Tn care investitiile necesare identificate, depasesc semnificativ bugetul disponibil.
Astfel, este necesara ierarhizarea 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. Adaugarea limitarilor de finantare la lista de proiecte ierarhizate va avea ca rezultat
obtinerea strategiei de implementare.

Obiectivele suplimentare aferente noii perioade de programare sunt:

@® Reducerea emisiilor in conformitate cu tintele asumate prin actuala politica a Comisiei
Europene (Pactul Ecologic European, Fit for 55);

Dubla utilizare a infrastructurii de transport: construirea sau dezvoltarea infrastructurii de
transport trebuie sa permitd, in mod continuu, indiferent de conditiile meteorologice,
asigurarea fluxurilor de transport, atat pentru pasageri si marfuri, cat si pentru mobilitatea
militara si transportul echipamentelor aferente acesteia;

Maturitatea pregatirii proiectelor: probabilitatea de a fi implementate in mod real pana in

anul 2030.

METODOLOGIA DE PRIORITIZARE A PROIECTELOR DE PE RETEAUA PRIMARA

Metodologia analizei multicriteriale (AMC) pentru proiectele retelei primare se bazeaza pe
urmatoarele criterii (tabelul 2.1.27):

1. Eficienta economica —35%

U1 RN

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

Tabelul 2.1.27. Metodologia de evaluare a retelei primare - sintetizarea fiecdrui criteriu:

Nr. Crt.

Obiectiv Pondere

Criteriu de evaluare

Modul de punctare

Eficienta economica 35%

Pe baza ratei interne de
rentabilitate economica (RIRE) a

Au fost alocate 35 puncte pentru proiectul cu valoarea EIRR cea
mai mare (Pitesti — Sibiu — EIRR 24.75). Pentru valorile
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proiectului intermediare intre zero si 35, punctajul a fost alocat proportional

20 de puncte pentru proiectul care contribuie cel mai mult la
Pe baza contributiei proiectului

2 Reducerea emisiilor de carbon 20% la tinta nationald de reducere a
emisiilor cu efect de sera

reducerea emisiilor de carbon. Punctaj intre 0 si 20 proportional
cu contributia la tinta de reducere a emisiilor, raportat la
proiectul cu cel mai mare punctaj

n functie de apartenenta la
reteaua nationald
primara/secundara, TEN-T sau
alte retele

25 puncte pentru proiectele rutiere de pe retea primara
3 Conectivitatea strategica 25% 10 puncte pentru proiectele rutiere de pe retea secundara

0 puncte pentru proiectele rutiere de pe alte retele

15 puncte pentru proiectele de mobilitate militard de prioritate 1

Utilizarea duali a Pe baza importantei pentru 10 puncte pentru proiectele de mobilitate militara de prioritate 2

4 15% mobilitatea militara pe

infrastructurii L o 5 puncte pentru proiectele de mobilitate militara de prioritate 3
teritoriul Romaniei

0 puncte pentru proiectele de mobilitate militard neprioritare

Maturitatea pregitirii % Pe baza stadiului de pregatire a |5 puncte pentru proiectele aflate Tn pregatire
proiectului ? proiectului 0 puncte pentru proiectele pentru care nu a inceput pregatirea

Strategia de prioritizare a proiectelor s-a realizat in concordantd cu metodologia agreata cu
Comisia Europeans, similara cu cea din Master Planul General de Transport al Romaniei. in fapt,
consideram astfel, ca se va realiza o actualizare a strategiei de implementare in baza acelorasi
prioritati de conectivitate identificate in documentul strategic de programare a investitiilor in
transport.

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

e proiecte aflate in faza de executie (lucrari care vor fi fazate si finalizate Tn urmatorul cadru
financiar);

e proiecte lansate spre a fi implementate (achizitie publicda demarata pentru realizare
documentatie tehnico-economic sau pentru executie);

e proiecte din lista prioritizata.

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

Astfel, metodologia de evaluare a criteriilor, respectiv prioritizarea a fost realizata asupra 26 de
proiecte care fnsumeaza un total de 2471.5 km si un cost total estimat de 23934.8 mil. EUR
(tabelul 2.1.28).
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Tabelul 2.1.28. Metodologia de prioritizare a proiectelor care apartin retelei rutiere

. - . Maturitat
Eficientd Reducerea emisiilor Conectivitatea Utilizarea duald i:r;;r;a
economicd de carbon strategicd p,:oiZc cului
Cost
a Tip Denumire —— estimat | Lungime Valoare | PUnctel Prioritate | PUnctaj | Stadiu Punctaj
Proiect c c Indicativ il.LEUR K Scor | Punctaj L emisii | Apartene | Punctaj prioritat | pregatir . .
proiect proiect (mil. (km) emisii de NATO - pregatire |Punctaj
f4rs TVA) EIRR (%) | EIRR et () de ntaretea | retea MAPN e NATO - e el
carbon MAPN | proiect

35% 20% 25% 15% 5% 100%

Inel Bucuresti (Nord) + A |Orbital Bucurestil 11123 1457 | 1205 | 1727 | %8| 501 | primara | 2500 | 15.00 |Contract| 5.00 70.18
drumuri radiale (N) Prioritatea 1

Autostrad 1,708.07

Pitesti - Sibiu (L2, L3) A Tr;ﬂ‘;z a’:,’oa"ﬁ Al 18470 688 | 2457 | 35.00 ' 20.00 | Primara | 25.00 | . .| 1500 |Contract| 5.00 | 100.00

Giurgiu - Bucuresti DX |Drumul Siretului| — DX7 289.8| 552 18.65 | 26.57 -343.48| 13.15 | Primara | 25.00 |prioritatea 1| 15-00 PI 0.00 79.72

Pascani - Suceava A | Drumul Siretului| A7 423.8| 60.5 9.91 | 14.12 -844.82| 11.48 | Primara | 25.00 |prioritates 2| 10.00 |Contract| 5.00 65.60

Suceava - Siret DX | Drumul Siretului| — DX7 2150 410 9.91 | 14.12 -844.82| 11.48 | Primara | 25.00 |pyioritates 2| 10.00 |Contract| 5.00 65.60

A 129. -1,590.

Sibiu - Brasov A utostrada A3 14790 1298 | 1619 | 23.06 90-56| 299 | primara | 2500 | 15.00 |Contract| 5.00 77.05

Transilvania Prioritatea 1
B B 19. -1,439.64 )

ByPass Brasov Nord A ypass Brasov | ;3 1s2| 97 800 | 11.40 43964\ 949 | Primara | 2500 | 15.00 |Contract| 5.00 65.89
Nord Prioritatea 1

Brasov - Bacau A Autostrada A13 23600, %% | s00 | 1240 | V*3°%4 949 | primara | 2500 | . 15.00 |Contract| 5.00 65.89
Moldova Prioritatea 1

Tg. Neamt - lasi - Ungheni A Autostrada A8 8755 109° | 690 | 9.83 669121 1507 | primara | 2500 | 15.00 |Contract| 5.00 66.89
(Motca - Ungheni) Montana Prioritatea 1

Tg.Mure; - Tq. N'ean:p,t Autostrada 151.9 -1,423.08 .

(Miercurea Nirajului - A Montana A8 5180.4 6.72 9.57 9.55 Primara | 25.00 15.00 |Contract 5.00 64.12
Leghin) Prioritatea 1

Poarta Sélajului- Biharia A Autostrada A3 10570 1100 | 1831 | 2608 | Y30 938 | primara | 2500 | 15.00 |Contract| 5.00 | 80.46
Transilvania Prioritatea 1

Bucuresti - Alexandria DX |Danubius Expres| — DX6 367.5| 70.0 13.22 | 18.83 -614.56| 1225 | Primara | 25.00 |prioritates 1| 15-00 PI 0.00 71.08

Alexandria - Craiova DX  |Danubius Expres| — DX6 656.3| 1250 | 13.22 | 18.83 614.56| 1225 | Primara | 25.00 |prioritates 1| 15-00 PI 0.00 71.08

.  Filiasi - 104. -2,397.4

Craiova - Filiasi DX |Danubius Expres| — DX6 7005 1040 | 997 | 1420 397801 630 | Primara | 2500 | 15.00 Pl 0.00 60.50

Dr.Tr.Severin Prioritatea 1
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15 |Dr.Tr.Severin - Caransebes -\ | po0 bius Expres|  DX6 15330 40 | g15 | 1161 1684470 o 68 | primara | 2500 | . 15.00 Pl 0.00 60.29
Lugoj Prioritatea 1
16 | proiesti - Comarnic A Autostrada A3 306.8) % | 1029 | 2748 830341 1153 | primara | 2500 | 15.00 |Contract| 5.00 84.01
zdpezii Prioritatea 1
17| comarnic - Brasov A Autostrada A3 12640 %Y | 1573 | 2241 245181 1512 | primara | 2500 | 15.00 |Contract| 5.00 82.52
zdpezii Prioritatea 1
18 |Autostrada A7 (ramura 102.1 -1,182.83
Buzdu si ramura Focsani) - DX Muntenia Expres DX3 464.0 15.12 21.54 10.35 Primara | 25.00 10.00 |Contract 5.00 71.89
Brdila Prioritatea 2
19 |Macin - Tulcea (+drum de Dobrogea 187.7 -739.45
accesibilitate Delta Dundrii) DX Ex rgs DX8 904.0 1.22 1.74 11.83 Primara | 25.00 10.00 |Contract 5.00 53.57
- Constanta P Prioritatea 2
20 | Arad - Oradea DX Drumul DX11 s22.6) 340 | 1536 | 2288 | V*28Y 955 | primara | 25.00 | 15.00 |Contract| 5.00 76.43
Crisurilor Prioritatea 1
21\ fimisoara - Moravita DX A”;‘:nt; ‘:da A9 3436 581 792 | 11.28 “458.441 1277 | Primara | 25.00 | Neprioritar | 0.00 |Contract| 5.00 54.05
22 |pr.Tr.Severin - Calafat DX Tracia Expres DX1 283.9| 728 8.15 | 11.61 -1,684.47| 868 | Primara | 25.00 |prioritatea 1| 15-00 PI 0.00 60.29
23 |Craiova - Calafat DX Tracia Expres DX2 306.9| 787 9.97 14.20 -2,397.40| 6.30 | Primara | 25.00 |prioritatea 1| 15.00 PI 0.00 60.50
24 3 . 3 Drumul -4,283.96 . L.
Cluj Napoca (Apahida) - Dej DX s i DX4 450.0/ 75.0 18.84 26.84 0.00 Primara | 25.00 | Neprioritar 0.00 Pl 0.00 51.84
omesului
25 3 3 Drumul -4,283.96 . L
Dej - Baia Mare - Halmeu DX s i DX5 608.9 95.2 18.84 26.84 0.00 Primara | 25.00 | Neprioritar 0.00 Pl 0.00 51.84
omesulul
26 . Drumul -4,283.96 ) L
Baia Mare - Satu Mare DX s i DX5 259.0f 55.0 18.84 26.84 0.00 Primara | 25.00 | Neprioritar 0.00 PI 0.00 51.84
omesulul
Total drumuri de mare
viteza 23934.8| 24715
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n urma prioritizarii s-a realizat o ierarhizare a celor 26 de proiecte in functie de punctajul obtinut
(tabel 2.1.29). Se identifica faptul ca proiectul de autostrada Pitesti - Sibiu (Lotul 2 si Lotul 3) are
cel mai mare punctaj (100 puncte) in urma prioritizarii, avand o lungime de 68.8 km si un cost
estimat de 1847 mil.EUR fara TVA. Pe de alta parte, proiectele de drum expres Baia Mare - Satu
Mare, Cluj-Napoca (Apahida) - Dej si Dej - Baia Mare - Halmeu au obtinut un punctaj de 51.84
puncte si se afla pe ultimul loc in lista ierarhizata.

Tabelul 2.1.29. Lista proiecte prioritizate si ierarhizate

Cost
Nr. ) . . ) ) L Lungime estimat )
Proiect Tip proiect | Denumire proiect | Indicativ ) Punctaj
Crt. (km) (mil.EUR
fara TVA)
O T Autostrada
Pitesti - Sibiu (L2, L3) A i Al 68.8 1847.0( 100.00
Transcarpati
2 |Ploiesti - Comarnic Autostrada zdpezii A3 48.6 306.8| 84.01
3 | Comarnic - Brasov Autostrada zdpezii A3 50.1 1264.9 82.52
4 L Autostrada 110.0
Poarta Sdlajului- Biharia A . . A3 1057.0 80.46
Transilvania
5 |Giurgiu - Bucuresti DX Drumul Siretului DX7 55.2 289.8| 79.72
6 | .. Autostrada 129.6
Sibiu - Brasov A ) . A3 1479.9 77.05
Transilvania
7 |Arad - Oradea DX Drumul Crisurilor DX11 134.0 522.6| 76.43
8 |Autostrada A7 (ramura Buzdu si ramura Focsani) - Brdila DX Muntenia Expres DX3 102.1 464.0( 71.89
9 |Bucuresti - Alexandria DX Danubius Expres DX6 70.0 367.5 71.08
10 | Alexandria - Craiova DX Danubius Expres DX6 125.0 656.3 71.08
11 . B 3 Orbital Bucuresti
Inel Bucuresti (Nord) + drumuri radiale A (N) A0 145.7 1112.3 70.18
12 3 3 ) Autostrada 100.9
Tg. Neamt - lasi - Ungheni (Motca - Ungheni) A A8 875.5 66.89
Montana
13 ByPass Brasov 19.7
ByPass Brasov Nord A A13 118.2 65.89
Nord
14 Autostrada 159.9
Brasov - Bacau A Al3 2364.0 65.89
Moldova
15 |Pascani - Suceava A Drumul Siretului A7 60.5 423.8| 65.60
16 |Suceava - Siret DX Drumul Siretului DX7 41.0 215.0| 65.60
17 . oL 3 Autostrada 151.9
Tg.Mures - Tg. Neamt (Miercurea Nirajului - Leghin) A A8 5180.4 64.12
Montana
18 (Craiova - Filiasi - Dr.Tr.Severin DX Danubius Expres DX6 104.0 700.5| 60.50
19 | Craiova - Calafat DX Tracia Expres DX2 78.7 306.9| 60.50
20 | Dr.Tr.Severin - Caransebes - Lugoj DX Danubius Expres DX6 142.0 1533.0| 60.29
21 | Dr.Tr.Severin - Calafat DX Tracia Expres DX1 72.8 283.9| 60.29
22 | Timisoara - Moravita DX Autostrada Banat A9 88.1 343.6| 54.05
23 [Macin - Tulcea (+drum de accesibilitate Delta Dunarii) - 187.7
DX Dobrogea Expres DX8 904.0 53.57
Constanta
24 | Baia Mare - Satu Mare DX Drumul Somesului DX5 55.0 259.0 51.84
25 | Cluj Napoca (Apahida) - Dej DX Drumul Somesului DX6 75.0 450.0( 51.84
26 | Dej - Baia Mare - Halmeu DX Drumul Somesului DX7 95.2 608.9| 51.84
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Total drumuri de mare viteza

| | 2471.5 | 23934.8 |

Pentru a identifica nevoia totala, alaturi de proiectele prioritizate si ierarhizate s-au adaugat
proiectele din scenariul de referinta astfel incat se poate vizualiza si identifica Tn sistem complet
coridoarele rutiere. Asadar, se identifica un total general estimat de 31 mld.EUR fara TVA pentru
3072.7 km din reteaua rutiera primara (tabel 2.1.30). Vizualizarea grafica a retelei rutiere primare
si tipul de finantare identificat se afla in figura 2.1.12.

Tabelul 2.1.30. Lista de proiecte din scenariul de referintd si a celor prioritizate

Nirajului - Leghin)

Nr. ) ) ) Cost estimat (mil.EUR ) )
e Proiect Tip proiect f3r3 TVA)) Lungime (km) Punctaj
1 |Pitesti - Sibiu (L2, L3) A 1847.0 68.8 100.00
Pitesti - Sibiu (L1, L4, L5) A 926.4 53.4 SR
Holdea - Margina A 297.0 9.0 SR
2 |Ploiesti - Comarnic A 306.8 48.6 84.01
3 | Comarnic - Brasov A 1264.9 50.1 82.52
Chetani - Cp. Turzii A 58.3 15.7 SR
Ndddselu - Poarta Sdlajului A 409.0 42.0 SR
4 |Poarta Sélajului - Biharia A 1057.0 110.0 80.46
S | Giurgiu - Bucuresti DX 289.8 55.2 79.72
Ploiesti - Buzdu A 635.2 63.3 SR
Buzdu - Focsani A 797.3 82.4 SR
Focsani - Bacdu A 998.3 95.9 SR
Bacdu - Pascani A 654.7 77.4 SR
6 |Sibiu - Brasov A 1479.9 129.6 77.05
7 |Arad - Oradea DX 522.6 134.0 76.43
11 |Autostrada A7 (ramura Buzdu si ramura Focsani) - 102.1
Briiila DX 464.0 71.89
8 |Bucuresti - Alexandria (faza 1 din Bucuresti -
Craiova) DX 367.5 70.0 71.08
9 |Alexandria - Craiova (faza 2 din Bucuresti - Craiova) DX 656.3 125.0 71.08
10 |Inel Bucuresti (Nord) + drumuri radiale A 1112.3 145.7 70.18
Inel Bucuresti (Sud) A 507.3 51.2 SR
12 | T1g. Neamt - lasi - Ungheni (Motca - Ungheni) A 875.5 100.9 66.89
Tg. Neamt - lasi - Ungheni (Leghin - Motca) A 304.0 34.0 SR
13 |Brasov - Bacau A 2364.0 159.9 65.89
14 | ByPass Brasov Nord A 118.2 19.7 65.89
15 |Pascani - Suceava A 423.8 60.5 65.60
16 |Suceava - Siret DX 215.0 41.0 65.60
17 | Tg.Mures - Tg. Neamt (faza 1 din Miercurea 151.9
Nirajului - Leghin) A 1000.0 64.12
Tg.Mures - Tg. Neamt (faza 2 din Miercurea A 4180.4 0.0 64.12
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Tg.Mures - Tg. Neamt (Tg.Mures - Miercurea

Nirajului) A 2235 25.0 SR
Pitesti - Craiova DX 775.2 121.0 SR
18 |Craiova - Filiasi - Dr.Tr.Severin (faza 1) DX 300.0 104.0 60.50
Craiova - Filiasi - Dr.Tr.Severin (faza 2) DX 400.5 0.0 60.50
19 |cCrdiova - Calafat DX 306.9 78.7 60.50
20 |Dr.Tr.Severin - Caransebes - Lugoj (faza 1) DX 800.0 142.0 60.29
Dr.Tr.Severin - Caransebes - Lugoj (faza 2) DX 733.0 0.0 60.29
21 |Dr.Tr.Severin - Calafat DX 283.9 72.8 60.29
Bréila - Galati DX 75.5 11.1 SR
22 |Timisoara - Moravita DX 343.6 88.1 54.05
Pod peste Dunare la Brdila DX 415.8 2.0 SR
23 |Macin - Tulcea (+drum de accesibilitate Delta 187.7
Dunirii) - Constanta (faza 1) bx 200.0 53.57
Macin - Tulcea - Constanta (faza 2) DX 704.0 0.0 53.57
24 | Cluj Napoca (Apahida) - Dej DX 450.0 75.0 51.84
25 |Dej - Baia Mare - Halmeu DX 608.9 95.2 51.84
26 |Baia Mare - Satu Mare DX 259.0 55.0 51.84
A3 - Tureni DX 65.5 9.0 SR
Satu Mare - Oar DX 63.4 10.9 SR
Total drumuri de mare vitezd prioritizare 23934.8 2471.5
Total drumuri de mare vitezd scenariul de referintd 7206.4 703.3
Total general drumuri de mare viteza 31141.1 3174.8
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MINISTERUL TRANSPORTURILOR §1 INFRASTRUCTURI

s Refeua rutierd primard in operare Prolecte in doud faze (POT + dupé 2027)

—  Projecte POIM Proiecte in doud faze
Proiecte POT (rezervé POT + dupd 2027)
Proiecte rezervd POT
Proiecte PNRR
Proiecte cu dupd 2027

Y3ILNY LYOdSNVYL

s Pascan,
D . omémwgp 9"" '.E

Platra 0 O foman

Neamy’

Otrbuy

Vaslui
Baciu 1 0o

M. Nieajului Miercurea

Efluc

or

)

At O

Sfantu T
Gheorghe _ *V'*%
g O

Tigita

O

Focsanl []

Fighray
Cristh

Orredent o
Rémniey Pod peste Dundre
Sh 4
Osinain "0
g

LJ
Tul
o D 0 Buziu o

Ml

Babadig )

Drobeta

onow Qi Pitesti Tm"w
4 Bul
= s nﬁ O Slobozia

Bucuresti

Nord CIIIrasID

LD
Constanta ™

0 100 km
| S

Figura 2.1.12. Harta proiectelor de pe reteaua rutierd primarad si tipul de finantare

METODOLOGIA DE PRIORITIZARE A PROIECTELOR DE PE RETEAUA SECUNDARA

Reteaua rutiera secundara are rol de a conecta resedintele de judet la reteaua primara intr-o
maniera rapida si sigura, pentru populatie si mediul de afaceri. Reteaua rutiera secundara
functioneaza ca sursa care alimenteaza reteaua rutiera rapida, crescand astfel atractivitatea
investitiilor.

Asadar, criteriile de definire si de prioritizare a investitiilor din reteaua rutiera secundara tin cont
de trei elemente esentiale: volumele de trafic estimate pentru anul 2040 in scenariul cu toata
reteaua rutiera integrata (2040 - DoAll), populatia deservitd din zona de influentd a retelei,
respectiv cifra de afaceri a companiilor din zona de influenta a retelei.

Astfel, metodologia de prioritizare si ierarhizare a proiectelor de pe reteaua rutiera secundara s-
a realizat Tn baza celor trei criterii esentiale cu ponderi diferite (tabelul 2.1.31):

1. Media zilnica anuala (MZA - 2040 DoAll) — 40%;
2. Populatia deservita in bazinul de captare — 30%;
3. Cifra de afaceri cumulata a companiilor din bazinul de captare — 30%;
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Tabelul 2.1.31. Metodologia de evaluare pentru fiecare criteriu este sintetizatd in tabelul de mai jos

Nr. Crt. Obiectiv Pondere Criteriu de evaluare Modul de punctare
. . A fost alocat punctaj maxim pentru proiectul cu cea mai
Vol le de traf d . ) -
olumete de tratic mt'e ! mare MZA Avr. (DX Al - Mioveni - 18143 vehicule),
Media zilnica anuale pentru scenariul respectiv punctaje proportionale in raport cu valoarea
N . DoAll 2040 stabilite in baza |,. p, . p. J proport - P
anuald medie 20% . fiecdrui proiect si valoarea maxima.
modelarii cu Modelul . . . .
(MZA Avr.) X Pentru drumurile transregio, proiectul cu cea mai mare
National de Transport . M .
(MNT) MZA Avr. este proiectul Legdtura A8 - Letcani - Centura
1 Media zilnica anuala lasi - 18261 vehicule).
ponderata (MZA) - 40% Volumele de trafic anuale A fost alocat punctaj maxim pentru proiectul cu cea mai
R ) mare MZA Max. (DX Al - Mioveni - 18978 vehicule),
Media zilnicd maxime pentru scenariul respectiv punctaje proportionale in raport cu valoarea
M . DoAll 2040 stabilite in baza |, ., . . : ’ A
anuald maxima 20% . fiecarui proiect si valoarea maxima.
modelarii cu Modelul . . . .
(MZA Max.) X Pentru drumurile transregio, proiectul cu cea mai mare
National de Transport . .
(MNT) MZA Max. este proiectul Al - Timisoara - Aeroport
Traian Vuia/DNCT- 24169 vehicule).
A fost alocat punctaj maxim pentru proiectul de drum
expres cu cea mai mare populatie deservita din bazinul
de captare (DX AO - Bucuresti - Targoviste - 538788
Populatia totala din bazinul |locuitori), respectiv punctaje proportionale in raport cu
5 30% de captare (stabilit ca zona |valorile fiecarui proiect si valoarea maxima.
Deservirea populatiei ? buffer de 5 km de-o parte si |De asemenea a fost alocat punctaj maxim pentru
de alta a proiectului) proiectul de drum transregio cu cea mai mare populatie
deservita din bazinul de captare (TR Vaslui - lasi - A8 -
606974 locuitori), respectiv punctaje proportionale in
raport cu valorile fiecarui proiect si valoarea maxima.
A fost alocat punctaj maxim pentru proiectul de drum
expres cu cea mai mare cifrd totala de afaceri din
Cifra de afaceri totals din bazinul de captare (DX A3 —Aeroport Henri Coar?dé —Dl\fl
X o -279.14 mld.RON), respectiv punctaje proportionale in
bazinul de cggise (staDig raport cu valorile fiecdrui proiect si valoarea maxima
3 30% ca zon buffer de 5 km de-o | 2P P ’ )

Deservirea mediului de afaceri

parte si de alta a
proiectului)

A fost alocat punctaj maxim pentru proiectul de drum
transregio cu cea mai mare cifra totald de afaceri din
bazinul de captare (Centura Metropolitana Cluj-Napoca
- 53.79 mId.RON), respectiv punctaje proportionale in
raport cu valorile fiecarui proiect si valoarea maxima.

Astfel, metodologia de evaluare a criteriilor, respectiv prioritizarea a fost realizata asupra 8
proiecte din reteaua rutiera secundara care insumeaza un total de 322 km si un cost total estimat
de 1504.8 mil. EUR (tabelul 2.1.32). lar pentru retea rutiera secundara - drumuri transregio, s-a
aplicat metodologia pentru 17 proiecte care insumeaza 558.1 km si un cost total estimat de

1183.8 mil.EUR (tabelul 2.1.33).
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Tabelul 2.1.32. Metodologie prioritizare re

tea rutierd secundard - drumuri expres

Cost mediu

Cifra

Punctaj cifra

Cost estimat | Cost estimat . | MZA 2040 . Punctaj . | Punctaj pop. . Punctaj . .
g; Proiect retea secundara | L (km) [ (mil.EUR fara [ (mil.EUR cu (f:;Ié:lYll:/ I':I g: (2:::) ';;Rc;:jg DOA IVT;Ir\‘cl\t/Ii:x ponderalt Pop. 2015 P:‘::'al pond:e:)atp a(f;(;:'" cifra ' pzfna:::;t P::tc:la )
TVA) TVA) km) (Max) MZA(40%) 30% RON) afaceri 30%
A3 - Aeroport Henri
1 [Coandi-DN1 9 43.1 51.3 48| 13298 733 13452 70.9 28.8 341618 | 63.4 19.0 279.1 100.0 30.0 77.9
2 |DXa4 - Dej - Bistrita 55.6 266.4 317.0 48| 5373 29.6 16640 87.7 23.5 212060 | 39.4 11.8 10.9 3.9 1.2 36.4
3 |A7-Suceava - Botosani | 26 124.5 148.2 4.8 6059 334 13237 69.7 20.6 | 200505 | 37.2 11.2 6.1 2.2 0.7 324
A7 - Bacau - Piatra
4 |Neamt 61 239.1 284.5 3.9| 6078 33.5 7607 40.1 14.7 | 471740 | 87.6 26.3 24.4 8.8 2.6 43.6
5 |Al- Pitesti - Mioveni 9.2 42.04 50.0 46| 18143 100.0 18978 | 100.0 40.0 | 255000 | 47.3 14.2 32.2| 115 3.5 57.7
A1l - Gaesti - Targoviste
6 |- Ploiesti- A3 74.2 348.2 414.4 47| 12263 67.6 15905 83.8 30.3 333306 | 61.9 18.6 23.0 8.2 2.5 51.3
AO - Bucuresti -
7 |Targoviste 59.5 312.4 371.8 5.3| 6406 35.3 9998 52.7 17.6 538788 | 100.0 30.0 257.8( 924 27.7 75.3
Alternativa Techirghiol
8 [(A2/A4 - Olimp) 27.5 129.1 153.6 47| 6649 36.6 11205 59.0 19.1 388199 | 72.1 21.6 26.6 9.5 2.9 43.6
Total drumuri expres cu
valoare socio- 322.0 1504.8 1790.8 4.7

economica
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Tabelul 2.1.33. Metodologia de prioritizare a proiectelor de pe reteaua rutierd secundard - drumuri transregio

Cost A A
Nr. Proiect retea secundara SLEiny esct?:\tat esiio:ltat .m ,e diu ZMOiAO Punctaj | MZA 2040 Punctaj pzl:::icet:ajt Punctaj RUTEE] o af:-::reari Pu'n ctaj | Punctaj cifré Punctaj
Crt (drumuri transregio) (k?n) (TEI.EUR (mil.EUR cu (::irl? :l\JIRA/ DOA ':5: (:\)’IC;I:) mﬁ MzA IReH A pop. po;g;rat (mld. a:;t:ri ponijf;cairgo% total
fara TVA) TVA) ) (Avg) (40%) RON)
1 |Hunedoara - Santuhalm - A1 13.0 32.8 39.0 2.5 8330 45.6 17282 71.5 23.4 178686 29.4 10.0 6.7 125 3.7 37.1
2 | A8 - Letcani Vest - Centura lasi 8.8 43.7 52.0 5.0 18261 | 100.0 | 19590 81.1 36.2 410364 67.6 22.9 22.1| 41.0 12.3 71.4
3 |Blaj - Teius - A10 23.7 25.8 30.7 1.1| 1899 10.4 2325 9.6 4.0 46566 7.7 2.6 5.2 9.6 2.9 9.5
4 | DX - Centura Craiova Est 4.3 18.8 22.4 4.4 8002 43.8 14336 59.3 20.6 314448 51.8 17.5 29.5| 54.8 16.5 54.6
5 |A1l - Timisoara - Aeroport Traian 7.7 223 26.5 2.9 12407 67.9 24169 | 100.0 33.6 357202 58.8 19.9 47.0| 875 26.2 79.7
Vuia/DNCT
6 [DX4 - Jibou - Romanasi - A3 20.5 61.5 73.2 3.0 7414 25.5 10503 34.9 12.1 98494 16.2 4.9 5.1 9.5 2.9 19.8
7 |Slobozia - Drajna - A2 16.9 16.9 20.1 1.0| 11855 64.9 12083 50.0 23.0 66599 11.0 33 49| 9.2 2.7 29.0
8 |Calarasi - Drajna Noua - A2 22.0 11.0 131 0.5 5135 28.1 5344 22.1 10.0 103797 17.1 5.1 41| 7.6 2.3 17.4
9 [Resita - Caransebes - DX2 41.8 28.9 343 0.7| 4078 223 6301 26.1 9.7 137127 22.6 6.8 47| 87 2.6 19.1
10 |Vaslui - lasi - A8 85.9 85.9 102.3 1.0| 7332 40.2 7933 32.8 14.6 606974 | 100.0 30.0 25.0( 46.4 13.9 58.5
11 | Miercurea Ciuc - Sf. Gheorghe - 73.8 39.9 47.4 0.5 4572 25.0 6487 26.8 10.4 184609 30.4 9.1 7.8 145 4.4 23.9
Chichis - A13
12 |Rm. Valcea - Tigveni - Al 204 30.6 36.4 15| 4917 26.9 5008 20.7 9.5 130814 21.6 6.5 9.1 17.0 5.1 21.1
13 | Tg. Jiu - Filiasi - DX2 70.9 106.4 126.6 1.5| 6998 38.3 8138 33.7 14.4 213937 35.2 10.6 6.5 12.0 3.6 28.6
14 | Centura Metropolitana Cluj-Napoca 63.0 580.7 691.0 9.2 4065 223 15306 63.3 17.1 410135 67.6 20.3 53.8| 100.0 30.0 67.4
15 | Al - Titu - Baldana - DX9 30.3 30.3 36.1 1.0| 3415.04| 18.7 9756.29| 40.4 11.8 85233 14.0 4.2 15| 238 0.8 16.9
16 |DX 9 - Targoviste - Sinaia - A3 51.7 43.4 51.6 0.8 3439.21| 18.8 5881.53| 24.3 8.6 236636( 39.0 11.7 8.88| 16.5 5.0 25.3
17 | A4 Cumpana - DN39 Constanta 34 5.1 6.0 1.5| 2611.9| 14.3 2612.1| 10.8 5.0 355057 58.5 17.5 27.61| 513 15.4 38.0
Total drumuri transregio cu valoare 558.1 1183.8 1408.8 2.1
socio-economica
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Asadar, Tn urma prioritizarii s-a realizat o ierarhizare in functie de punctajul obtinut a celor 8
proiecte cuprinse pe reteaua rutiera secundara de drumuri expres (tabelul 2.1.34). Se identifica
ca proiectul A3 - Aeroport Henri Coanda - DN1 are cel mai mare punctaj (77.9 puncte) in urma
prioritizarii, avand o lungime de 9 km si un cost estimat de 43.1 mil. EUR fara TVA. Pe de alt3
parte, proiectul de drum expres A7 - Suceava - Botosani a obtinut un punctaj de 32.4, astfel se
afla pe ultimul loc in lista ierarhizata si are o lungime de 26 km cu un cost estimat de 124.5 mil.
EUR.

Tabelul 2.1.34. Lista proiectelor prioritizate si ierarhizate - retea rutierd secundard drumuri expres

g:t Proiect retea secundara (drumuri expres) Lungime (km) Cost esf;i:;a:v(Am)il. EUR COSEU::T:;‘(\T"' Punctaj total
1 |A3- Aeroport Henri Coanda - DN1 9 43.1 51.3 77.9
2 | AO - Bucuresti - Térgoviste 59.5 312.4 371.8 75.3
3 |Al - Pitesti - Mioveni 9.2 42.04 50.0 57.7
4 |Al - Gaesti - Targoviste - Ploiesti - A3 74.2 348.2 414.4 51.3
5 | Alternativa Techirghiol (A2/A4 - Olimp) 275 129.1 153.6 43.6
6 |A7-Bacdu - Piatra Neamt 61 239.1 284.5 43.6
7 |DX4- Dej - Bistrita 55.6 266.4 317.0 36.4
8 |A7 - Suceava - Botosani 26 124.5 148.2 32.4
Total drumuri expres cu valoare socio-economica 322.0 1504.8 1790.8

Asadar, in urma prioritizarii s-a realizat o ierarhizare in functie de punctajul obtinut a celor 17
proiecte cuprinse pe reteaua rutiera secundara de drumuri transregio (tabelul 2.1.35). Se
identifica faptul ca proiectul Al - Timisoara - Aeroport Traian Vuia/DNCT are cel mai mare punctaj
(79.7 puncte) in urma prioritizarii, avand o lungime de 7.7 km si un cost estimat de 22.3 mil. EUR
fara TVA. Pe de alta parte, pentru proiectul de drum expres Blaj - Teius - A10 s-a obtinut un
punctaj de 9.5, astfel se afla pe ultimul loc in lista ierarhizata si are o lungime de 23.7 km cu un
cost estimat de 25.8 mil.EUR.

Tabelul 2.1.35. Lista proiectelor prioritizate si ierarhizate - retea rutierd secundard drumuri transregio

2; Proiect retea secundara (Drumuri TransRegio) Lungime (km) Cost e:;iga-:\l(zil. EUR | Cost estim.la'\\t”f\l;wil. EUR cu Punctaj total
1 |Al-Timisoara - Aeroport Traian Vuia/DNCT 7.7 223 26.5 79.7
2 | A8 - Letcani Vest - Centura lasi 8.8 43.7 52.0 71.4
3 [Centura Metropolitana Cluj-Napoca 63.0 580.7 691.0 67.4
4 [Vaslui - lasi - A8 85.9 85.9 102.3 58.5
5 |DX - Centura Craiova Est 43 18.8 224 54.6
6 |A4 Cumpana - DN39 Constanta 3.4 5.1 6.0 38.0
7 |Hunedoara - Santuhalm - A1 13.0 32.8 39.0 371
8 |Slobozia - Drajna - A2 16.9 16.9 20.1 29.0
9 |Tg. Jiu - Filiasi - DX2 70.9 106.4 126.6 28.6
10 |DX 9 - Targoviste - Sinaia - A3 51.7 43.4 51.6 25.3
11 |Miercurea Ciuc - Sf. Gheorghe - Chichis - A13 73.8 39.9 47.4 239
12 |Rm. Valcea - Tigveni - Al 20.4 30.6 36.4 21.1
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13 |DX4 - Jibou - Romanasi - A3 20.5 61.5 73.2 19.8
14 |Resita - Caransebes - DX2 41.8 28.9 34.3 19.1
15 |Calarasi - Drajna Nouad - A2 22.0 11.0 13.1 17.4
16 |A1l- Titu - Baldana - DX9 30.3 30.3 36.1 16.9
17 |Blaj - Teius - A10 23.7 25.8 30.7 95
Total drumuri transregio cu valoare socio-
. 558.1 1183.8 1408.8
economica

Propuneri cu caracter aplicativ

Pentru cresterea beneficiilor retelei rutiere de transport in raport de sporirea fluxurilor de trafic,
cresterea sigurantei si a accesibilitatii la reteaua rutiera primara, a fost propus un set de masuri
si o serie de interventii cu rezultate imediate, in corelatie cu exemplele de bune practici din alte

tari ale Uniunii Europene.

Cresterea accesibilitdtii municipiilor resedintd de judet la reteaua rutiera 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;

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 rutiere, pentru accesul
rapid la reteaua de autostrazi sau drumuri expres (tabelul 2.1.36).

Tabelul 2.1.36. Conexiunea rapidd, directd sau indirectd, a resedintelor de judet

la reteaua rutierd de mare viteza

Nr.| Resedinta de Populatie dupa

crt. judet domiciliu (2020) Acces Status

1 |Alba lulia 74885 2 noduri: Tn operare
Alba lulia Sud, Alba lulia Nord

2 |Arad 176064 4 noduri: n operare
Arad Sud, Arad Sud - Zadareni, Arad Vest - Aeroport, DN7 Ciala

3 |Pitesti 172982 3 noduri: n operare
Pitesti Sud, Pitesti Est, Pitesti Nord

4 |Bacdu 197222 3 noduri: n operare
Bacdu Sud, Bacau Est, Bacdau Nord

5 |Oradea 221413 1nod: n operare
Oradea Biharia

6 |Bistrita 94574 1 nod: Tn proiect
Bistrita Viisoara

7 |Botosani 119521 1 nod: n proiect
Botosani Vest - Manolesti

8 |Brasov 289502 6 noduri: n proiect /n
DN73 Cristian Nord, DN1 Ghimbav, Aeroport, DN13 Stupini, DJ103 Sanpetru, DN11 operare
Harman

9 |Briila 200159 5 noduri: n proiect /n
DN2B Lacu Sarat, DN22 Cazasu, DN23 Calea Focsani DNCB, DN2B Baldovinesti, DN22B |constructie
Nord Braila
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10 |Bucuresti 2151665 n/a

11 |Buzdu 131100 4 noduri: n proiect
DN2 Spataru, DNCB Buzau Sud, DN2B, DN2 Vadu Pasii - Bobocu

12 [Resita 84435 Legdtura la DX2 la Caransebes DX in proiect

13 |Calarasi 75058 Legdturd la A2 la Drajna A'n operare

14 |Cluj-Napoca 327272 Centura metropolitana - TR Feleac n proiect

15 |Constanta 311374 5 noduri: n operare
DN2A Ovidiu, Poiana/Palazu Mare, DN3 Valu lui Traian, DN39 Lazu, DN39A Port
Constanta Sud

16 |Sfantu Gheorghe | 63659 Legatura la A5 la Chichis n proiect

17 |Targoviste 91655 3 noduri: n proiect
DN72 Dumbrava, DN71 Ulmi, DN72 Razvad

18 |Craiova 299743 5 noduri: in proiect
DNG6 Carcea, DN65 Aeroport, DN65C Simnicu de Jos, DN6B Dudovicesti, DN6 Isalnita

19 |Galati 306424 2 noduri: n proiect
DN22B Galati Sud, DN2B Calea Prutului

20 |Giurgiu 66303 2 noduri: in proiect
DNS5 in zona vamii, DN5 la Remus

21 |Targuliu 94734 Legatura la DX2 la Filiasi n proiect

22 |Miercurea Ciuc 41460 Legaturd la A5 la Chichis / Legatura la A8 la Ditrau n proiect

23 |Deva 68643 2 noduri: n operare
DN76 Soimus, Santuhalm (in proiect)

24 |Slobozia 51391 Legdturd la A2 la Drajna n operare

25 |lasi 387103 DN28 Letcani, DJ24C Popricani, DN24 Stanca, DJ249A Manzatesti n proiect

26 |Baia Mare 144925 2 noduri in proiect
Legatura la DX in centura de vest, cu DX in zona Tautii Magherus

27 |Dr.Tr. Severin 105651 3 noduri n proiect
DNG6 la Simian, DN67 Drobeta Nord, DN6 Drobeta Vest

28 |Targu Mures 146918 1nod n constructie
Legatura la A3 Mureseni

29 |Piatra Neamt 112186 1nod Tn proiect
Legdturad la DX in est in str.Fermelor

30 [Slatina 82466 2 noduri n constructie
DNG65 in vest, DJ546 in sud

31 |Ploiesti 225049 3 noduri Tn operare /in
DNCP in sud (Barcanesti), DN1A Ploiesti Vest, DN72 Crangul lui Bot proiect

32 |Satu Mare 118819 4 noduri n proiect
DN19 Botiza, DJ194A Gorunului, DN19A Satu Mare Vest, DN19 Carei

33 |Zalau 69087 Legdtura la A3 la Aghires n proiect

34 |Sibiu 168273 5 noduri n operare
DN1 Selimbar, DJ106 Sibiu Est, Sibiu Nord - Henri Coanda, DN14 Sibiu Nord, DN7H
Sibiu Aeroport

35 |Suceava 125191 3 noduri Tn proiect
DN29 Mereni, DN29A Suceava Est, DN2 Itcani

36 |Alexandria 49519 2 noduri in proiect
DJ504 Alexandria Nord, DJ703 Mavrodin

37 |Timisoara 325363 3 noduri Tn operare /in
DN29 Mereni, DN29A Suceava Est, DN2 Itcani proiect

38 |[Tulcea 85562 2 noduri in proiect
Legatura la DX in Somova (Tulcea Vest), legatura la DJ 222C acces Delta Dunarii
conform ITI

39 |Vaslui 130622 2 legaturi la autostrada prin transregio (la Bacau si lasi) in proiect

40 |Ramnicu Valcea |117480 2 legaturi la autostradad spre nord la Racovita si spre est la Tigveni in proiect

41 |Focsani 91481 2 noduri Tn proiect
DN23B Focsani Est, DJ204E Petresti

42 |Buftea 22718 1nod Tn proiect

Legdtura AO Orbital Nord
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Pe reteaua rutiera primara existenta se identifica limitari in ceea ce priveste conectivitatea
infrastructurii rutiere la aceastd retea. in acest sens, se propun pentru construire o serie de
noduri de legatura pentru a creste conectivitatea unor zone sau municipii la reteaua primara.
Astfel, se propun 10 noduri rutiere, respectiv o descarcare pe Autostrada de Centura AOQ, trei
noduri pe Al (legaturi noi la DJ 701, DN7, DJ 687), doua legaturi noi pe A2 (DJ 100, DJ 222), doua
amenajari de descarcari existente pe A2 (Dundrea, Pestera), o legatura noua pe A3 cu DJ 101D si
o legatura noua pe A4 cu DN 39E care Tnsumeaza un cost estimativ de 61 mil. EUR (tabel 2.1.37).

Tabelul 2.1.37.Propunere de valorificare superioarad a retelei rutiere primare prin cresterea
conectivitdtii la aceasta. Propunere de noi noduri rutiere pe reteaua existentd de autostrdzi (pentru
cresterea conectivitdtii populatiei si stimularea investitiilor in zone cu potential socio-economic)

i . Cost estimat
Nr. Pozitia Nodul rutier Drum de Infrastruct ., . o . .
Autostrada Sector . . . . o o . | (mil.EUR fara Impact socio-economic
crt. kilometrica propus legatura urd conexa
TVA)
Cresterea conectivitatii zonei Pantelimon din
1 | A0 Nord DN2-A2 km. 48 Pantelimon descarcare noud Da 5 municipil.JI .I3ucvljre$tf, ?onexiunea cu I?N3 T.r}tre
DN3 Bucuresti si Branesti si acces pentru situatii de
urgentd
Bucuresti legstura nous la Cresterea conectivitatii orasului Titu si
2 |A1 e km. 53 Ungureni & Da 6| Centrului Tehnic Titu, conexiunea cu DN7
Pitesti DJ 701 N . . .
i intre Pitesti - Bucuresti
Sebes - leg3turs nous la Cresterea conectivitatii oraselor Cugir si Sibot,
3 |A1 . km. 327 Sibot & Da 5| conexiune cu DN7 Sebes - Orastie si cu
Orastie DN 7 . s
v platforma industriala
Cresterea conectivitatii municipiul Deva
Simeria - . legdturd noud la Centru si Est, a municipiul Hundeoara,
4 M Deva km. 362 Santuhalm DN7 si DJ687 Qu 10 conexiunea cu DN7 intre Deva si Simeria si
acces pentru situatii de urgenta
Bucuresti - legdtura noud la Cresterea conectivitatii orasului Branesti si a
5 |A2 . km. 22 Brdnesti Da 6 ’ ¢ Ty . T
Fundulea 7 DJ 100 Platformei industriale Est Branesti
Fetesti Q22 Realizarea conexiunii cu Insula lalomitei
6 |A2 7 o km. 146 Ovidiu descarcare Da 6 . ; . . ’
Cernavoda . “ sector vestic (spatiu agricol extins)
existentd
. amenajare . - oo
7 |a2 Fetesti - 5 k. 157 Dundirea descéréare Da 6 Reallzarea. coneX|'un|| C.U Insulz? lalomitei
Cernavoda . “ sector estic (spatiu agricol extins)
existentd
Cresterea conectivitatii orasului Medgidia, a
Cernavoda - legdturd noua la Portului Medgidia si a zonei turistice
8 |A2 km. 181 Pestera Da 6 - ’ .
Constanta 3 DJ 222 Adamclisi - Dobrogea de Sud si acces pentru
situatii de urgenta
Bucuresti legsturs nous la Cresterea conectivitatii municipiului Ploiesti si
9 |A3 L km. 63 Ghighiu & Da 6|a zonei industriale de sud si acces pentru
Ploiesti DJ 101D R " <
situatii de urgentd
ByPass legitura nous la Cresterea conectivitatii muncipiului Constanta
10 |A4 km. 1 mpdn Da d si acces facil in part ntrala rtului
0 Constanta 6 Cumpdna DN 39E 5|Sud si acces facil in partea centrala a portului
Constanta
Total 61

Masuri pentru cresterea sustenabilitatii in transportul rutier
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Viziunea strategica privind dezvoltarea sustenabild a transportului rutier a fost definita prin
MPGT si prin reglementari specifice fiecarui mod de transport, insa necesita o actualizare Tn acord
cu noile politici de mediu definite la nivel european. in prezent, masurile necesare pentru a
asigura tranzitia catre un transport sustenabil sunt disparate si lipseste armonizarea cadrului
strategic si legislativ sectorial care sa conduca spre atingerea acestei viziuni pe termen mediu si
lung. Pregatirea cadrului legal, institutional si operational pentru implementarea masurilor
prevazute in Strategia pentru o Mobilitate Sustenabild si Inteligentd, agreata la nivelul Uniunii
Europene, necesita eforturi sustinute si asigurarea de sinergii intre principalii actori nationali
afectati sau cu responsabilitati in domeniu.

Avand in vedere documentele programatice de la nivel european si de la nivel national, privind
promovarea transportului sustenabil, Romania va intreprinde un program accelerat de
promovare a investitiilor in infrastructura de alimentare cu combustibili alternativi si de sustinere
a autovehiculelor cu emisii reduse, inclusiv prin promovarea masurilor de politica fiscala si
financiara.

Ca parte a acestei abordari strategice, in cadrul PNRR au fost incluse o serie de reforme si masuri
corelate cu interventiile specifice pentru mobilitatea urbana, dupa cum urmeaza:

e Modificarea politicilor de tarifare a drumurilor de la o abordare de tip ”vignette” la o
abordare bazata pe distant3;

Implementarea principiilor de taxare ecologica;

Descurajarea inmatricularii masinilor mai vechi de 15 ani;

Cresterea valorii schemelor de casare pentru vehiculele poluante;

Stimulente fiscale prelungite pentru vehiculele cu emisii zero;

Suport pentru extinderea infrastructurii de incarcare a masinilor electrice;

Utilizarea criteriilor de achizitii publice ecologice ale UE pentru toate aspectele din
domeniul transporturilor.

Implementarea acestor masuri si reforme revine in sarcina mai multor autoritati din Romania.
Astfel, Ministerul Transporturilor si Infrastructurii (MTI) va fi responsabil de actualizarea cadrului
legislativ care reglementeaza aplicarea tarifului de utilizare si a tarifului de trecere pe reteaua de
drumuri nationale din Romania. Tn ceea ce priveste politica de stimulare a achizitionarii de
vehicule private, respectiv sistemul fiscal de descurajare a utilizarii vehiculelor poluante,
Ministerul Mediului, Apelor si Padurilor si Ministerul Finantelor au responsabilitatea actualizarii
cadrului legislativ.

Ministerul Transporturilor si Infrastructurii va pregati un mecanism de corelare a sistemului de
taxare utilizat pentru toate modurile de transport, astfel incat si celelalte moduri de transport, in
special cel feroviar, sa devind competitive si atractive, in special in ceea ce priveste traficul de
marfa.

Noul sistem de taxare pentru vehicule gestionat in principal de catre Ministerul Transporturilor
si Infrastructurii va include:
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e nivelul specific al taxelor si criteriile clare de tarifare a vehiculelor grele, in conformitate
cu principiul "poluatorul pldteste";

e stimulente pentru vehicule curate/cu emisii reduse si pentru moduri curate de transport;

® un sistem de descurajare a utilizarii celor mai poluante vehicule, inclusiv prin masuri
fiscale/financiare, prin intermediul nivelurilor taxelor de proprietate pentru vehiculele
private de pasageri;

e utilizarea veniturilor pentru sprijinirea intretinerii drumurilor si a noilor investitii in
transportul durabil;

e canalizarea a 10 % din traficul rutier (pasageri si marfuri) catre transportul feroviar pana
in anul 2026, comparativ cu anul 2020.

Tn ceea ce priveste dezvoltarea infrastructurii de alimentare cu combustibili alternativi,
competentele in domeniu sunt partajate intre mai multi actori institutionali:

(1) Ministerul Mediului, Apelor si Padurilor (MMAP/AFM),

(2) Ministerul Dezvoltarii, Lucrarilor Publice si Administratiei (MDLPA),

(3) Ministerul Transporturilor si Infrastructurii (MTI/CNAIR) si autoritatile publice locale.

Tinta nationala pentru punctele de incarcare electrica este formata din:

e 1.836 puncte de reincarcare electrica deja existente;

® 2.896 de puncte de reincarcare electrica (din care 264 de puncte de reincarcare electrica
sunt propuse prin proiectele de dezvoltare a retelei de autostrazi din PNRR) vor fi realizate
pe reteaua de drumuri nationale/autostrazi, conform Strategiei Companiei Nationale de
Administrare a Infrastructurii Rutiere (CNAIR) privind instalarea de statii de reincdrcare
vehicule electrice pe reteaua TEN-T din Romdnia, pdnd in anul 2030. Astfel, CNAIR va
incepe sa utilizeze Recomanddrile Forumului privind Transportul Sustenabil pentru
viitoarele documente de licitatie si concesiune care includ si puncte de reincarcare pentru
vehicule electrice.

e 13.283 puncte de reincarcare vor fi finantate prin componenta Fondul local pentru
tranzitia verde si digitald din PNRR (mediul urban si rural), din care 13.200 de puncte de
refncdrcare cu putere Tnalta, distribuite astfel:

- 2.000 de puncte de reincarcare vor fi finantate prin componenta Fondul pentru
Valul Renovadrii din PNRR (mediul urban), din care 1.000 de puncte de reincarcare
cu putere inalta si 1.000 cu putere normala;

- cel putin 10.000 de alte puncte de reincarcare cu putere inalta si cu putere
normala finantate din surse nationale, alte finantari ale UE (inclusiv politica de
coeziune) si/sau din surse private (inclusiv prin concesiuni).

Aditional acestor masuri, mentionam ca toate investitiile in infrastructura rutiera vor respecta
standardele TEN-T si vor include, inca din faza de proiectare, cerintele EIA (Evaluarea Impactului
asupra Mediului) si cele privind evaluarea adecvata de mediu (parte a Directivei habitate -
Directiva Consiluilui Europei 92/43 EEC referitoare la conservarea habitatelor naturale si a florei
sifaunei sdlbatice adoptatd la 21 mai 1992) precum si noile reglementari tehnice necesare pentru
a limita poluarea in sectorul de transport (perdele forestiere, panouri fonoabsorbante, statii de
reincarcare electrice).
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Madsuri pentru imbundtdtirea sigurantei rutiere

Tn 2016, a fost elaboratd o evaluare a riscurilor in materie de sigurantd rutiera, in conformitate
cu strategiile nationale existente, cu scopul de a corobora toate informatiile si actiunile prioritare
propuse in Strategia Nationald privind Siguranta Rutierd, cu problemele, obiectivele si
interventiile identificate in MPGT.

Tn prezent, este necesard revizuirea obiectivului de sigurant3 rutierd in vederea implementdrii
yViziunii zero” in domeniul sigurantei rutiere, precum si a masurilor aferente prevazute in MPGT.

Pentru atingerea acestui obiectiv, pentru perioada 2020-2030 se propune alocarea unui buget de
100 mil.EUR pentru masurile de crestere a sigurantei traficului rutier (tabel 2.1.38), repartizate
proportional, dupa cum urmeaza:

e 25% pentru masuri de organizare institutionald, cresterea capacitatii administrative,
revizuire standarde etc.;

e 15% pentru masuri de educatie rutiera si interventii asupra comportamentului
conducatorului auto;

® 60% - pentru masuri de interventie asupra infrastructurii rutiere pentru eliminarea
punctelor negre si minimizarea riscului de accidente rutiere.

n acest scop, in cadrul PNRR va fi finantata elaborarea Strategiei Nationale de Sigurantd Rutierd
pentru perioada 2021-2030 care urmareste implementarea normelor si liniilor directoare ale
Uniunii Europene, asa cum sunt ele prezentate in documentul cadru de politici europene in
domeniul sigurantei rutiere ,,Vision Zero”, anume reducerea numarului de decedati in accidente
rutiere panain anul 2050 pana aproape de zero. Ca obiectiv intermediar, Romania fsi asuma tinta
Uniunii Europene de reducere a numarului de victime (raniti sau decedati) cu 50% fata de anul
2019, pana in anul 2030.

Dintre elementele specifice care vor fi pregatite si implementate ca urmare a adoptarii Strategiei
mentionam:

® |Inspectia de siguranta: se va optimiza evaluarea tehnica pentru determinarea gradului de
siguranta rutiera;

e Evaluarea vehiculelor rulate, care au fost implicate in evenimente sau pentru
determinarea starii de depreciere;

e Dezvoltarea unor baze de date compatibile, privind elementele de siguranta rutiera, in
cadrul statiilor de inspectie, cat si a unitatilor de reparatii vehicule;

o Implementarea si dezvoltarea activitatii de expertiza tehnica extrajudiciara auto;

e Infiintarea de laboratoare de cercetare si expertize capabile s3 ofere baza tehnicd pentru
obtinerea de date necesare unor analize complexe, corecte si precise, care vizeaza
metodologiile de monitorizare, inspectie si testare a vehiculelor pe toata durata vietii
acestora, monitorizarea bunei functionari a sistemelor de asistenta a soferului precum si
a interfetei om-masina (Human - Machine Interface — HMI);
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Alinierea la standardele tehnice impuse de Regulamentul (UE) 2019/2144 privind
siguranta generala a autovehiculelor si protectia ocupantilor, precum si a utilizatorilor
vulnerabili, actiune sprijinita si de programul Rabla Clasic (Programul de stimulare a
innoirii Parcului auto national 2020-2024);

Dezvoltarea metodologiei culegerii de date si a bazei de culegere a datelor primare pentru
analiza indicatorilor - cheie de performanta referitori la: viteza, utilizarea centurilor de
siguranta si a sistemelor de siguranta pentru copii, utilizarea echipamentelor de protectie,
distragerea atentiei soferului prin folosirea dispozitivelor portabile, siguranta vehiculului.

Ca parte a implementarii Strategiei Nationale pentru Sigurantd Rutierd, va fi pregatita si Strategia
privind eliminarea punctelor negre (hotspot-uri) de pe reteaua de drumuri nationale si
autostrazi.

Pe reteaua existenta, din aproximativ 18.000 km de drumuri, a fost identificat de catre Politia
Romana, in perioada 2015-2019, un numar de 267 locatii puncte negre (hotspot-uri), in care a
fost inregistrat un numar de 5.784 accidente rutiere grave, soldate cu 504 persoane decedate si
9.424 raniti (tabelul 2.1.38).

Tabelul 2.1.38. Strategia privind eliminarea punctelor negre (hotspot-uri)
de pe reteaua de autostrdzi si drumuri nationale

Nr. Crt. Puncte ce vor fi tratate in perioada 2021 - 2030 Valoare est|mataf pentru masurile
care se vor implementa
Proiectul de siguranta rutiera cu finantare BEI " .

1 t t 46 | I.LEUR
Implementare in perioada 2021 — 2026 6 locatii 86 mil.EU
Proiecte de siguranta rutiera cu finantare din cadrul PNRR " .

2 12 1 .E
Implementare in perioada 2021 — 2026 9 locatii 00 mil.EUR
Proiecte de siguranta rutiera cu finantare din cadrul POT . .

3 Implementare in perioada 2023 — 2030 92 locatii 30 mil.EUR

TOTAL 267 locatii 216 mi.EUR

Solutiile tehnice care vor fi implementate pentru eliminarea acestor puncte negre sunt:

reamenajari de intersectii si directionarea fluxurilor de trafic;

construirea de sensuri giratorii noi;

construirea de pasaje denivelate;

resistematizarea circulatiei pe sectoarele periculoase cu platforma de 12 m (sistem 2+1);
imbunatatirea semnalizarii verticale si orizontale;

Tmbunatatirea vizibilitatii pe sectoarele periculoase, prin asigurarea iluminatului pe timp
de noapte, prin implementarea de solutii moderne;

implementarea de solutii high — tech, semnalizare variabild sistem LED, ansambluri
luminoase pentru semnalizarea obstacolelor;

implementarea de masuri de siguranta pasiva cum ar fi atenuatori de impact si parapete
de ghidare pe rulouri;
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monitorizarea punctelor negre dupa implementarea de masuri tehnice fizice prin
digitalizarea sectoarelor in exploatare si urmarirea parametrilor tehnici ai masurilor
implementate;

pregatirea personalului din punct de vedere tehnic in vederea stabilirii si implementarii
solutiilor de siguranta rutiera.

La nivelul PNRR au fost incluse o serie de masuri care se adreseaza punctual mai multora dintre
aceste sectoare critice, dupa cum urmeaza:

Cresterea sigurantei rutiere prin protejarea conducatorilor auto impotriva iesirilor in afara
partii carosabile, prin amplasarea de parapete rutiere din beton — 250 300 ml;

Amplasarea de parapete rutiere cu rulouri pentru cresterea sigurantei rutiere in zonele
cu risc crescut de producere a accidentelor rutiere — 21000 ml;

Cresterea sigurantei rutiere pe drumul national DN 7C - Transfagarasan si DN 67C -
Transalpina si pe alte sectoare de drumuri montane, prin montarea de parapete rutiere
cu cabluri la marginea partii carosabile - 25000 ml;

Masuri de diminuare a consecintelor produse de coliziunile cu obiecte rigide din zona
drumului, prin amplasarea atenuatoarelor de impact echipate cu sistem de detectie
accidente si monitorizare trafic — 600 bucati;

Cresterea eficientei activitatii de intretinere a elementelor de siguranta rutiera prin
achizitia de sonete (utilaj) pentru montarea/intretinerea parapetului metalic — 14 bucati;
Achizitionarea de sisteme pentru protejarea lucratorilor care efectueaza interventii de
urgenta la infrastructura autostrazilor si drumurilor nationale deschise traficului
international, tip atenuator montat pe camion (Truck mounted attenuator) - 90 bucati;
Campanie de siguranta rutiera adresata categoriilor vulnerabile de participanti la trafic —
0 campanie cu aproximativ 51830 Kit-uri de educatie rutiera pentru elevi, 545 workshop-
uri pentru implementarea materialelor educationale in scoli si in licee, 12 materiale video
promotionale, 12 conferinte de presa;

Sporirea sigurantei rutiere pe timp de noapte prin semnalizarea sectoarelor de drum
periculoase cu surse de lumina care utilizeaza energie verde — 1000 bucati;

Dirijarea traficului rutier pe timp de noapte prin stalpi de dirijare, butoni luminosi, inclusiv
elemente de semnalizare dedicate protejarii participantilor la trafic de animalele salbatice
— 27059 bucati;

Cresterea sigurantei rutiere prin iluminarea sectoarelor periculoase, precum si
optimizarea consumurilor la sistemele de iluminat existente prin echiparea cu sistem de
telegestiune — 1277 buc stalpi;

Pasaje denivelate pentru cresterea sigurantei rutiere si eliminarea blocajelor din trafic —
20 bucati;

Pasarele si pasaje subterane pietonale — 50 bucati + 50 bucati;

Cresterea gradului de siguranta rutiera pe reteaua de drumuri nationale, prin dirijarea
traficului in solutie giratorie — 64 bucati;

Implementarea sistemului de circulatie 2+1 - 137 km de drum;

Masuri de calmare a traficului rutier la intrarea in localitati — 5 localitati;
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e Facilitati de circulatie in conditii de siguranta a pietonilor in localitatile tranzitate de DN-
uri - 11 localitati cu facilitati noi;

e Sporirea gradului de siguranta rutiera prin suplimentarea semnalizarii cu semnificatia
"Acces interzis" pe bretelele autostrazilor — 500 bucati;

e Incurajarea pastrarii distantei in mers pe autostrada Al si pe drumul national DN1, prin
semnalizare orizontala si verticald - 15 km de drum;

e Achizitia de utilaje specializate pentru stergerea marcajelor rutiere in vederea
reconfigurarii semnalizarii orizontale — 75 bucati;

e ,Achizitia unui Sistem de Management al Semnalizarii Rutiere Verticale, Orizontale si a
Elementelor Pasive de Siguranta Rutiera” — 1 soft + 55 dispozitive IT pentru 17000 km de
drumuri inventariate + 150 km de drumuri masurate;

® Achizitionarea a 1.000 limitatoare de viteza, 300 radare mobile si 500 camere video;
e Proiect pilot - Asigurarea unui grad ridicat de siguranta rutiera pe un sector de autostrada
care sa permita circulatia vehiculelor autonome.

Madsuri de digitalizare a transportului rutier

La nivelul PNRR au fost incluse o serie de masuri pentru digitalizarea sectorului de transport ce
tin de operationalizarea sistemelor de trafic inteligent si a celor destinate taxarii si controlului,
dupa cum urmeaza:

a) Infrastructura aferenta operationalizarii sistemelor de trafic inteligent:

e Implementarea sistemului de radiodifuziune/mesaje TA pentru sectoarele de
autostrazi din Romania;

e Implementarea sistemelor de monitorizare si informare in timp real al locurilor de
parcare disponibile pe reteaua de autostrazi;

e Implementarea siintegrarea sistemelor ITS pe Autostrada A3 Targu-Mures — Nadaselu
(TEN-T Comprehensive);

e Implementarea si integrarea sistemelor ITS pe Autostrada A1l Sibiu — Holdea (TEN-T
Core);

e Implementarea si integrarea sistemelor ITS pe Autostrada A1 Margina — Nadlac (TEN-
T Core);

e Studiu de fezabilitate privind asigurarea continuitatii sistemelor ITS pe reteaua de
drumuri europene;

e Studiu de fezabilitate pentru infiintarea Centrului National de Management al
Traficului pentru reteaua de autostrazi si drumuri nationale;

e Ateliere mobile pentru interventii de urgenta ITS;

e Achizitie VMS mobile pentru furnizare informatii/avertizari in perioadele de varf de
traficin special in sezonul estival si semnalizarea locului unui accident pentru autostrazi
si drumuri nationale deschise traficului international.
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b) Infrastructura de taxare si control — instalatii automate de masurare a greutatii
camioanelor pentru zonele de frontiera, sisteme integrate de control rutier, taxarea
camioanelor pe distanta parcursa

e Modernizarea a 22 de instalatii de cantarire situate in 10 puncte de frontier3, inclusiv
automatizarea acestora;

e Instalarea de porti de gabarit (34);

® Implementarea de sisteme integrate de inspectie rutiera in vederea asigurarii unei
monitorizari efective a traficului, inspectia sigurantei traficului si cantarirea vehiculelor
destinate transportului de marfuri;

e Implementarea unui sistem de taxare in functie de distanta parcursa.

Definirea unor pachete de interventie pentru podurile si podetele de pe retelele rutiere primara
si secundara, pentru cresterea gradului de siguranta, eliminarea 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 (DRDP: 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 doua retele rutiere de
transport.

Cresterea etapizatd 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 catre
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 capacitatii 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 autostrazii A1 Bucuresti
— Pitesti:

e 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;

e 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);

e 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
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momentul finalizarii sectoarelor de drum de mare viteza Pitesti — Sibiu, Pitesti — Craiova si
Gaesti — Targoviste — Ploiesti);

e 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.

Tn méasura in care se vor identifica si alte cresteri semnificative ale traficului rutier de-a lungul
drumurilor de mare viteza, in proximitatea municipiilor, se pot propune si alte dezvoltari
etapizate ale infrastructurii rutiere existente (ex: autostrada A2 intre Bucuresti si Branesti,
autostrada Al in zona Sebes, autostrada Al in zona PTF Nadlac Il — calea 1)

Toate aceste dezvoltari etapizate se vor realiza in baza analizelor de trafic, a studiilor si
modeldrilor efectuate de catre CESTRIN / modelarilor de trafic.

@® Cresterea digitalizarii si implementarea solutiilor smart si prietenoase cu mediul pentru
transportul rutier
@ Plan de investitii pentru siguranta rutiera

Planul de investitii In domeniul sigurantei rutiere include linii bugetare pentru punerea in aplicare
a urmatoarelor tipuri de masuri:

- implementarea amenajarii de tip intersectie giratorie pentru intersectiile la nivel;
- imbunatatirea amenajarii intersectiilor la nivel;

- construirea de benzi suplimentare pentru vehiculele lente;

- asigurarea sigurantei intoarcerii pe loc;

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

La acest moment, este in derulare un proiect de asistenta tehnica din partea BEI/EIAH (Platforma
europeand de consiliere in materie de investitii) care urmareste 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 tehnicd va include:

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

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

e evaluarea solutiilor tehnice, inclusiv a potentialului de standardizare/reducere a
costurilor si a potentialelor probleme de planificare/autorizare/Evaluarea
Impactului asupra Mediului;
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e identificarea eventualelor lacune in activitatea desfasurata pana in prezent si
stabilirea continutului unei prime etape a programului de investitii Tn domeniul
sigurantei rutiere (Etapa 1), in valoare de aproximativ 100 mil.EUR, care sa
acopere investitiile cele mai adecvate/mature dintre cele trei categorii de masuri
identificate (tabel 2.1.38).

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

2. 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 in vigoare din Romania.

3. Asistenta in stabilirea strategiei de achizitii pentru Etapa 1 prin analiza optiunilor
disponibile si optimizarea pachetelor/planurilor de achizitii de lucrari.

4. Derularea unei evaluari de siguranta rutiera (printr-o metoda de clasificare iRAP-
International Road Assessment Programme 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.

Masuri privind promovarea combustibililor alternativi si aplicarea principiului DNSH

in scopul punerii in practicd a obiectivelor politicii europene privind neutralitatea climatica
cuprinse n Pactul Ecologic European, respectiv in cadrul Strategiei UE pentru Mobilitate
Sustenabild si Inteligentd, precum si a actiunilor propuse in cadrul pachetului Fit for 55 este
necesar stabilirea unor masuri la nivel national.

Cadrul legal privind combustibilii alternativi in infrastructura rutiera este reprezentat de
Regulamentul Parlamentului European si al Consiliului privind implementarea infrastructurii
combustibililor alternativi (AFIR) care impune norme privind tipurile de statii de alimentare,
puterea acestora, distanta dintre acestea si standardele generale de functionare. Tn acest sens,
fiecare proiect de infrastructura rutiera va include la nivel de documentatie tehnico-economica
realizarea infrastructurii de alimentare cu combustibili alternativi. De asemenea, in cadrul
procesului de evaluare al proiectelor respective, beneficiarii vor elabora o analiza privind
respectarea principiului DNSH, ca o conditie pentru finantarea proiectelor din fondurile
europene.

Standarde

Autostrdzile sunt definite ca drumuri de mare capacitate si viteza, rezervate exclusiv circulatiei
autovehiculelor, care nu deservesc proprietatile riverane si care prezinta urmatoarele
caracteristici:
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1. Au cel putin doud benzi de circulatie pe fiecare sens, separate (printr-o bandd de teren care nu este destinat
circulatiei sau, in mod exceptional, prin alte mijloace) si sunt prevdzute cu benzi de stationare de urgentd
spre exterior;

2. Nu intersecteazd la nivel alte drumuri, cale feratd sau de tramvai, cale pentru circulatia pietonilor;

3. Vitezele de proiectare sunt impdrtite astfel: 140 km/h in zona de ses, 120 km/h in zona de deal si 100 km/h
in zona de munte;

4. Ldtimea benzilor de circulatie este de 3.75 m pentru zonele de ses si deal, de 3.50 m pentru zona de munte;

5. Razele minime pentru racordarea curbelor in plan orizontal pentru fiecare vitezd de proiectare si panta
transversal maximd de 7%, sunt:

Viteza de proiectare (km/h) 140 120 100 80
Raza minimd (m) 1000 650 450 240

Drumurile expres au caracteristici similare cu autostrazile, fiind tot drumuri de mare capacitate si
vitezd, care nu deservesc proprietatile riverane fiind diferentiate de acestea printr-o serie de
standarde ,,mai permisive” si au urmatoarele caracteristici:

1. Viteza de proiectare maximd este de 120 km/h sau mai micd;

2. Benzile de circulatie au o Idtime de 3.5 m (si in zonele de deal sau cdmpie) fata de 3.75 m in cazul
autostrdzilor;

3. Drumul expres cuprinde doud acostamente a cdte 1.5 m fatd de doud benzi de stationare de urgentd a cdte

2.5 min cazul autostrdzilor;

Proiectele de drumuri transregio (care cuprind unul sau mai multe drumuri nationale), asigura
conectivitatea municipiilor resedinta de judet cu reteaua primard compusa din drumuri de mare
vitezd. Drumurile transregio reprezinta unul sau mai multe sectoare de drumuri nationale, care
faciliteaza conectivitatea rutiera intre regiunile Romaniei, intre resedintele de judet sau polii de
crestere economica si reteaua rutiera primara (drumurile de mare viteza).

Pentru implementarea drumurilor Transregio conform Master Planului General de
Transport
se recomandd indeplinirea urmdtorilor parametrii si standarde tehnice:

Eliminarea trecerilor la nivel cu calea feratd

Realizarea de variante de ocolire pentru localitdtile dens populate

Realizarea unui marcaj rezonant in zonele cu limitdri de vitezd sau in zonele periculoase

Cresterea razelor de curburd (acolo unde acest lucru este posibil)

ViAW INIR

Addugarea celei de-a treia benzi de circulatie pentru vehicule lente in zonele in care declivitatea depdseste
8%

Realizarea de insule de calmare a traficului la intrarea in localitdti si in zona trecerilor de pietoni
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7. Realizarea de separatoare de sens pentru sectoarele de drum cu patru benzi de circulatie sau pentru cele
cu doud benzi de circulatie in zonele in care depdsirea este interzisd

8. Eliminarea trecerilor de pietoni prin construirea de pasaje pietonale

9. Realizarea de benzi reversibile pentru sectoarele de drum cu trafic ridicat (ex: vineri 2+1, duminica 1+2)

10. Introducerea de elemente sigurantd rutierd (parapeti laterali, iluminarea drumului in zonele periculoase,
supraldrgirea si suprainéltarea drumului in curbe, introducerea de sensuri giratorii in zonele cu conflict de
trafic)

11. Realizarea cdte unui district de interventie, management si gestiune propriu pentru fiecare drum

12. Realizarea de statii de alimentare cu combustibili alternativi

De asemenea, drumurile care indeplinesc functia de drum transfrontalier au fost clasificate
conform MPGT ca drumuri eurotrans.

Drumurile EuroTrans reprezintd un sector sau mai multe sectoare de drumuri nationale, cu doud
sau mai multe benzi de circulatie, care faciliteazd conectivitatea rutierd intre reteaua primard de
transport (drumuri de mare vitezd) si retelele rutiere din statele vecine.

Pentru implementarea drumurilor Eurotrans conform Master Planului General de Transport se
recomandd indeplinirea urmdtorilor parametri si standarde tehnice:

Facilitdti de trecere rapidd a frontierei de stat

Spatii de servicii, parcdri si spatii de odihnd in vecindtatea punctelor de frontierd

Indicatoare rutiere in trei limbi (RO/EN/limba tdrii vecine)
Suplimentarea drumului cu incd o bandd de circulatie pe sensul de iesire din tard pentru vehicule
grele

Facilitdti de platd electronicd a taxelor de pod (Giurgiu-Ruse, Calafat-Vidin)

AIWIN IR

Eliminarea trecerilor la nivel cu calea feratd

Realizarea de marcaj rezonant in zonele cu limitdri de vitezd sau zonele periculoase

5
6
7. Realizarea de variante de ocolire pentru localitdtile dens populate
8
9

. Cresterea razelor de curburd (acolo unde acest lucru este posibil)
10. Addugarea celei de-a treia benzi de circulatie pentru vehicule lente, in zonele in care declivitatea
este de peste 8%
11. Realizarea de insule de calmare a traficului la intrarea in localitdti si in zona trecerilor de pietoni
12. Realizarea de separatoare de sens pentru sectoarele de drum cu patru benzi de circulatie sau
pentru cele cu doud benzi de circulatie, in zonele in care depdsirea este interzisa

13. Eliminarea trecerilor de pietoni prin constructia de pasarele pietonale

14. Realizarea de benzi reversibile pentru sectoarele cu trafic ridicat (ex: vineri 2+1, duminicd 1+2)

15. Introducerea de elemente de sigurantd rutierd (parapete laterale, iluminarea drumului in zonele
periculoase, supraldrgirea si supraindltarea drumului in curbe, introducerea de sensuri giratorii
in zonele cu conflict de trafic)

16. Realizarea cédte unui district de interventie, management si gestiune propriu pentru fiecare drum

17. Statii de alimentare cu combustibili alternativi

Nota: Tipul infrastructurii si nivelul de servicii al acestor legdturi transfrontaliere vor fi stabilite la nivelul
studiilor de fezabilitate (in functie de fluxurile de trafic existente, cele nou atrase sau nou generate) si in
corelare cu proiectele similare din statele vecine (astfel incét legdturile rutierd transfrontaliere sd aibd un
caracter unitar).
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2.2. MODURI DE TRANSPORT: FEROVIAR

Obiectivele strategice de conectivitate feroviara

Tn contextul noii politici europene de protectie si conservare a mediului, dar si de atenuare a
modificarilor globale cauzate de schimbarile climatice, transpusa in viziunea Green Deal a
Comisiei Europene, prezentul Plan Investitional si-a aliniat obiectivele strategice cu tendintele
europene. Unul dintre cele mai importante si provocatoare obiective pentru sectorul feroviar,
stipulat in cadrul Master Planului General de Transport al Romaniei se refera la transferarea, pana
in anul 2030, a unui procent de 30% din transportul rutier de marfuri pe distante de peste 300
km catre alte moduri de transport, cum ar fi transportul pe calea ferata sau pe caile navigabile.
Acest procent trebuie sa depaseasca 50 % pana in anul 2050, cu ajutorul coridoarelor de
transport de marfa eficiente si ecologice. Pentru realizarea acestui obiectiv va fi necesara
dezvoltarea unei infrastructuri feroviare adecvate, eficiente din punct de vedere economic, care
sa conduca la valorificarea sustenabila a resurselor energetice si care sa reduca impactul negativ
asupra mediului.

Pentru atingerea acestui deziderat, in Planul Investitional se propune dezvoltarea unui sistem
feroviar echilibrat si eficient din punct de vedere economic si energetic, competitiv, prin
interventii si investitii Tn Tmbunatatirea semnificativa a infrastructurii feroviare si modernizarea
parcului de material rulant.

Planul investitional, prin interventiile si investitiile propuse, promoveaza complementaritatea si
compatibilizarea modurilor de transport, astfel incat sistemul de transport sa se dezvolte intr-o
maniera eficienta si sustenabild care sa contribuie decisiv la o crestere majora a accesibilitatii
transportului de persoane si marfuri.

Pentru dezvoltarea sectorului feroviar au fost identificate cateva obiective specifice care sa
contribuie la atingerea obiectivului general de bunda conectivitatea feroviara si
complementaritate cu alte moduri de transport, respectiv:

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

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

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

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

® Obiectivul de mediu: sistemul de transport va proteja mediul Tnconjurator sprijinind
dezvoltarea sociala si economica in folosul prezentei generatii dar si a celor viitoare.
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Pentru stabilirea nevoilor prioritare feroviare totale s-a identificat nevoia de conectivitate, s-au
definit coridoarele de conectivitate, reteaua feroviara, lista de proiecte care au fost prioritizate
si ierarhizate Tn asa fel incat sa se obtina un rezultat fundamentat in functie de criterii stiintifice,
concrete si corecte (figura 2.2.1).

' Listade || ) —
Coridoare de|| I | lerarhizare

proiecte

_ proiecte *Proiecte prioritizate si
ierarhizate

eProiecte dinsceneriul
dereferinta

conectivitate

| | *Reteaua

primard
*Reteaua
secundara

sLista
proiecte
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priaritizat

*4 Obiective
generale de
conectivitate

4 Coridore de
Conectivitate
*2 Inter-Coridoarele de
conectivitate

*4 Coridoare
Transfrontaliere

[:in proiect

sLista proiecte pentru
prioritizat
*in constructie
['-Lista proiectelordin
scenariul dereferinta
*in operare

eLista
proiecte
prioritizate

Definirea
retelei

| Nevoia de
conectivitate

Lista nevoi
totale

I Prioritizare

Figura 2.2.1. Etapele parcurse pentru stabilirea listei de proiecte feroviare

Obiectivele generale de conectivitate feroviara sunt axate pe cresterea accesibilitatii si a
competitivitatii serviciilor feroviare de calatori si de marfuri, atat la nivelul regiunilor Romaniei,
cat si prin racordarea la retelele feroviare ale statelor vecine (utilizand toate coridoarele TEN-T
ce tranziteaza teritoriul national).

n acest context, au fost identificate 4 obiective generale de conectivitate feroviara (figura 2.2.2),
ce asigura conexiunea provinciilor istorice, a regiunilor de dezvoltare ale Romaniei cat si
interconectarea cu retelele feroviare din statele vecine:

@ Obiectivul general de conectivitate 1 (OCF1) — asigura mobilitatea populatiei si a
marfurilor pe directia vest-est, intre Europa Centrald si Marea Neagra, din vestul spre
estul Romaniei trecand prin centrul si sudul tarii. Reprezinta o veritabilda axa nationala
transcarpatica si transregionala, de importanta europeana regionala.

@ Obiectivul general de conectivitate 2 (OCF2) — asigura conexiunea intre nordul si sudul
Romaniei, reprezentand totodata si o axa intre nordul si sudul continentului, in actualul
context geopolitic.

@ Obiectivul general de conectivitate 3 (OCF3) — reprezintd, la nivelul tarii, o legatura
importanta intre Moldova si Transilvania dar si o axa de tranzit intre tarile aflate la est de
Romania si Europa Centrala.

@ Obiectivul general de conectivitate 4 (OCF4) — 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.
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Figura 2.2.2. Harta obiectivelor generale de conectivitate feroviard

Avand la baza obiectivele generale de conectivitate feroviara in corelatie directa cu suprapunerea
retelei TEN-T pe teritoriul Romaniei, pentru cresterea eficientei sectorului feroviar, au fost
stabilite coridoarele de conectivitate feroviara. Acestea vor fi utilizate pentru stabilirea listei de
interventii la nivelul infrastructurii feroviare care sa produca efecte majore, directe si indirecte,
dupa implementare (figura 2.2.3).

Coridoarele nationale de conectivitate feroviara

Pastrand metodologia folosita pentru sectorul rutier, in mod similar s-a realizat identificarea si
analizarea coridoarelor de conectivitate feroviara, demers necesar pentru a stabili si a
fundamenta interventiile si proiectele feroviare. Coridoarele feroviare evidentiaza, in mod unitar,
performantele proiectelor din care sunt compuse si asigura o viziune de ansamblu asupra
conectivitatii nationale, intre regiuni, dar si in context european.

Conditionarile geografice induse de dispunerea muntilor Carpati au impus dezvoltarea a 4
coridoare de conectivitatea feroviara si a mai multor coridoare de conexiune nationala si
internationala (figura 2.2.3).
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Figura 2.2.3. Harta coridoarelor de conectivitate feroviard din Roménia

Coridoarele de conectivitate feroviara

Cele patru coridoare de conectivitate feroviara sunt:

@ Coridorul de conectivitate 1 (Coridorul Feroviar Central) — reprezintd cel mai important
coridor de cale ferata din Romania (tabelul 2.2.1). Acesta este compus din 10 proiecte de
cale ferata care asigura conectivitatea feroviara intre Marea Neagra si Europa Centrala
prin PTF Curtici. Lungimea coridorului este de 1.641 km (in acest total fiind incluse si cdile
ferate din Portul Constanta — 180 km, dar si Complexul Feroviar Bucuresti - 600 km). Din
lungimea totald a coridorului, 580 km de cale feratd, corespunzatori sectoarelor
Constanta — Bucuresti — Predeal, Sighisoara - Coslariu - Vintu de Jos - Simeria si km 614 —
Arad — Curtici, sunt modernizati si se afla in operare. Chiar daca sectorul Constanta —
Bucuresti a fost modernizat Tn ultimii zece ani, o suma de aproximativ 64 mil. EUR a fost
prevdzutd pentru finalizarea lucrarilor pentru statiile CF Ciulnita si Fetesti. Intregul coridor
este parte componenta a retelei TEN-T Core, facand parte din coridorul european Rin-
Dunare. Lucréri in curs sunt pe sectorul Simeria — Gurasada — KM 614. intreg coridorul
este format din cale ferata dubla electrificata si se suprapune rutelor feroviare 800, 300,
200A si 200.
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Tabelul 2.2.1. Proiectele de infrastructurd feroviard care compun

coridorul de conectivitate 1 — ‘Coridorul Feroviar Central’
Cost
Cost (o1 mediu
Lungime estimat estimat estimat
(km) | (mil. EUR | (mil.EUR cu fara TVA
fara TVA) TVA) per km
(mil.EUR)

Retea

Coridor —

Denumire proiect Status

Localitati urbane
deservite

Constanta FeeryBoat,
1 Port Constanta - Palas P 180.0 727.4 865.6 4.0
Constanta Port Nord
) Constanta, Medgidia,
2 Constanta - Bucuresti (o] 225.0 64.8 77.1 n/a . .
Fetesti, Bucuresti
Complex feroviar Otopeni, Mogosoaia,
3 : P 600.0 1000.0 1190.0 17| ]
Bucuresti Chitila, Jilava, Voluntari
CORIDORUL DE . Bucur'estl, F"I0|.est|,
4 CONECTIVITATE Bucuresti - Predeal (o} 140.0 - - - Campina, Sinaia,
FEROVIARA 1 Predeal
5 CCF 1 - "Coridorul Predeal - Brasov P 27.0 630.0 749.7 23.3|Predeal, Brasov
Feroviar Central" TEN-T
Port Constanta / Core . Brasov, Rupea,
6 | Constanta - Complex Brasov - Sighisoara C 112.6 1535.0 1826.7 13.6| . .
. . Sighisoara
Feroviar Bucuresti -
Brasov - Sighisoara - N d
. . Sighisoara, Medias,
7 Simeria - Arad - Sighisoara - Coslariu o 99.0 - - - g3 T
Curtici Copsa Mica, Blaj, Teius
3 3 ) Teius, Alba lulia, Vintu
8 Coslariu - Simeria (o] 75.3 - - - L .
de Jos, Ordstie, Simeria
Simeria - Gurasada - Simeria, Deva, Savarsini,
9 C 141.2 1888.0 2246.7 13.4
Km. 614 Radna
Km. 614 - Arad - Arad, Curtici
10 o L o] 41.2 - - -
Curtici Frontierad
Total coridor 16413 58452 69558
in operare 580.5
in constructie 253.8
n proiect 807.0

@ Coridorul de conectivitate 2 (Coridorul Feroviar de Est) — este compus din 7 proiecte de
cale ferata din care doar unul a fost reabilitat (Bucuresti — Ploiesti, parte componenta a
coridorului de conectivitate 1). Acest coridor 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 535 km, acesta fiind parte
componentd a retelei TEN-T Core (tabelul 2.2.2). Pentru implementarea proiectelor
Bucuresti — Giurgiu si Darmanesti — Vicsani, pe langda modernizare se va realiza si
electrificarea acestora. Coridorul este compus din cale ferata dubla electrificata intre

Bucuresti si Suceava. Se suprapune rutelor feroviare 902 si 500.
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Tabelul 2.2.2. Proiectele de infrastructurd feroviard care compun
coridorul de conectivitate 2 — ‘Coridorul Feroviar de Est’

Lungim Cost Cost coesstt:ln(:lu
Retea estimat  estimat Localitati urbane
Corid - Di i iect Stat! fara TVA :
oridor TEN-T enumire prolec atus (mil.EUR | (mil.EUR ;:’r m deservite
fara TVA TVA
araTVA) cuTVA) | o EUR)
1 Giurgiu frontierd - P | 99.0 577.7| 6874 sg| Glureiulilava,
Bucuresti Bucuresti
2 Bucuresti - Ploiesti Triaj o 56.0 - - - Bucurest.l, Byftea,
Ploiesti
CORIDORUL DE
CONECTIVITATE Ploiesti, Mizil, Buzau
3 FEROVIARA 2 Ploiesti Triaj - Focsani P 143.0 572.0 680.7 4.0 Tl ! L
Rm. Sdrat, Focsani
CCF 2- "Coridorul TEN-T Focsani, Marasesti
4 Feroviar de Est" Focsani - Roman P 147.0 588.0 699.7 4.0 O
. . Core Adjud, Bacdu, Roman
Giurgiu - Bucuresti -
Ploiesti - Buzdu - .
5 Focsani - Bacéiu - Roman - Pascani P 41.0 164.0 195.2 40| Roman, Pascani
Pascani - Suceava -
Vicsani j- o i i
6 3 Ptzscatu Su.ceava P 71.0 284.0 338.0 4.0 Pascani, Veresti,
Ddrmdnesti Dolhasca, Suceava
7 Darm.anfstl - Vicsani P 34.0 57.0 67.8 17 Suceava, Dornesti
Frontiera
Total coridor 535.0 2242.7 ‘ 2668.8
contorizat la
Coridorul Feroviar
in operare 0.0 Central - CCF1
in constructie 0.0
in proiect 535.0

@ Coridorul de conectivitate 3 (Coridorul Feroviar de Sud) — este compus din trei proiecte
feroviare majore. Lungimea lui este de aproximativ 600 km si se suprapune retelei TEN-T
Core, dar si Coridoarelor Rin-Dunare (ramura sudica) si Orient East-Med (tabelul 2.2.3).
Prin proiectele Craiova — Caransebes si Arad — Caransebes se asigura accesul feroviar la
podul dundrean transfrontalier de la Calafat-Vidin. Tntre Bucuresti si Strehaia coridorul
este dublu electrificat, iar mai departe, spre Arad, este doar electrificat. Acesta se
suprapune rutelor feroviare 900 si 310.

Tabelul 2.2.3. Proiectele de infrastructura feroviard care compun
coridorul de conectivitate 3 — ‘Coridorul Feroviar de Sud’

. Cost Cost Cost m ediu
Lungi . . estimat nge
Coridor Retea Denumire proiect Status me estimat estimat fara TVA Lot baie
TEN-T P (my  (MILEUR | (milEUR T deservite
fara TVA) | cuTVA) (mil.EUR)

CORIDORUL DE Bucuresti, Videle,

1 CONECTIVITATE Bucuresti - Craiova P 209.0 1254.0 1492.3 6.0 Rogiori,.CaracaI,

FEROVIARA 3 TEN-T Craiova
.y Core | craiova - Craiova, Filiasi,
2 CCF 3 - "Coridorul Dr.Tr.Severin - P |2340 2110.1| 25110 9.0/ Strehaia, Dr. Tr.
Feroviar de Sud Caransebes Severin, Orsova, Baile
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Bucuresti - Rosiori - Herculane, Caransebes
Craiova - Dr. Tr. Severin
- Caransebes - Lugoj -
Timisoara - Arad
Caransebes - Caransebes, Lugoj,
3 Timisoara - Arad P 155.0 14999 1784.9 97 Recas, Timisoara, Arad
Total coridor 598.0 4864.0‘ 5788.2

in operare 0.0

in constructie 0.0

in proiect 598.0

@ Coridorul de conectivitate 4 (Coridorul Feroviar de Nord) — este compus din trei proiecte
feroviare ce unesc Moldova de Transilvania, dar si tarile din estul Romaniei cu tarile din
Europa Centrald. Lungimea coridorului este de aproximativ 470 km, din care 322 km
(Suceava — Cluj-Napoca) apartin retelei TEN-T Core, iar restul de 156 km (Cluj-Napoca —
Ep. Bihor) se suprapun retelei TEN-T Comprehensive (tabelul 2.2.4). Sectorul de cale
feratd dintre Suceava si Cluj-Napoca este in totalitate electrificat si partial dublat. Tn
modernizarea sectorului de cale ferata dintre Cluj-Napoca si Episcopia Bihor sunt
prevazute si lucrari de electrificare. Acesta se suprapune rutelor feroviare 502, 401 si 300.

Tabelul 2.2.4. Proiectele de infrastructurd feroviara care compun
coridorul de conectivitate 4 — ‘Coridorul Feroviar de Nord’

Cost Cost Cost mediu
estimat estimat estimat fara Localitati urbane
(mil.LEUR  (mil.EUR @ TVA per km deservite
fara TVA) cuTVA)  (mil.EUR)

Lungi
Denumire proiect Status ‘ me
(km)

Retea
TEN-T

Coridor

Suceava, Gura

Humorului,
1 CORIDORUL DE Suceava - llva Micd P 191.0 1807.5 2150.9 9.5 Campulung
CONECTIVITATE TEN-T Moldov?nesc, V.atvra
FEROVIARA 4 Core Dornei, llva Mica
. llva Micd, Ndsaud,
2 CCF 4 - "Coridorul liva Micd - Apahida P |119.0 7140|  849.7 6.0|  Beclean, Dej,
Feroviar de Nord"

Gherla, Cluj-Napoca
Suceava - llva Micd - Dej -

Cluj-Napoca - Oradea - | TgN-T

Episcopia Bihor ;@ _ : Cluj-Napoca,
3 Compr |Cluj-Napoca - Ep. Bihor | 1100 o1 14934| 17771 9.3|  Huedin, Alesd,
ehensiv | Frontierd v, 25 Bl
e T
Total coridor ‘ 470.0 ‘ 4014.9 4777.7
in operare 0.0
in constructie 0.0
in proiect 470.0
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Inter-coridoarele de conectivitate feroviara

Legatura dintre coridoarele de conectivitate se realizeaza prin intermediul a doua inter-coridoare
de conectivitate feroviara:

@ Inter-coridorul de conectivitate A (Inter-coridorul Ardeal) — se suprapune retelei
europene TEN-T Core si este compus din doua proiecte feroviare (102 km in total), care
conecteaza coridorul de conectivitate 1 de coridorul de conectivitate 4, pe relatia Teius —
Aiud — CAmpia Turzii — Apahida (tabelul 2.2.5). intreg inter-coridorul este compus din cale
ferata dubla electrificata si se suprapune rutei feroviare 300.

Tabelul 2.2.5. Proiectele de infrastructurd feroviard care compun
inter-coridorul de conectivitate A — ‘Inter-coridorul Ardeal’

Cost mediu
Lungi Cost Cost estimat
Coridor i3] Denumire proiect Status meg GOl Al fara TVA eeliE U
TEN-T - (iLEUR  (milEUR 0 deservite
fara TVA TVA
ardTVA) - cuTVA) il EUR)
INTER-CORIDORUL DE . .
1 CONECTIVITATE Teius - Cp. Turzii P | 510 306.0 364.1 6.0 Te'“'s'c i OTC“a LT
FEROVIARA A SIH[E) 7l
TEN-T
ICF A - Inter-coridorul | Core
2 "Ardeal " Cp. Turzii - Cluj- p 51.0 484.5 576.6 95 Campia Tur2||, Apahida,
Teius - Apahida - Cluj- Napoca Cluj-Napoca
Napoca
Total coridor ‘ 102.0 790.5 940.7
in operare 0.0
in constructie 0.0
in proiect 102.0

@ Inter-coridorul de conectivitate B (Inter-coridorul Bdrdgan) — este compus din doua
proiecte feroviare si are o lungime de aproximativ 129 km, suprapunand-se retelei TEN-T
Comprehensive intre Buzau, Faurei si Fetesti. Inter-coridorul asigura conexiunea feroviara
intre coridorul de conectivitate 1 si coridorul de conectivitate 2 (tabelul 2.2.6). intreg
coridorul este dublu electrificat si se suprapune rutei feroviare 702. Ruta poate avea
valente de transport cereale, avand in vedere ca traverseaza zone mari generatoare de
produse agricole.

Tabelul 2.2.6. Proiectele de infrastructura feroviarda care compun
inter-coridorul de conectivitate B — ‘Inter-coridorul Bdaragan’
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Cost Cost mediu
estimat estimat fara Localitati urbane
(mil.EUR  TVA per km deservite
cuTVA) (mil.EUR)

Lungi Cost estimat
Denumire proiect | Status | me (mil.EUR
(km) fara TVA)

Retea

Coridor TEN-T

INTER-CORIDORUL DE

1 CONECTIVITATE TEN-T Buzdu - Fdurei P 40.0 160.0 190.4 4.0 Buzau, Faurei
FEROVIARA B
Compr
ehensi
ICF B - Inter-coridorul e e
2 "Bérdgan” Ve | Fgurei - Fetesti P | 890 356.0 423.6 sagel| TR, IEERTT,

. g Fetesti
Buzdu - Fdurei - Fetesti

Total coridor

0 in operare 0.0 614.0
in constructie 0.0
P in proiect 129.0

Coridoarele transfrontaliere

Legatura coridoarelor de conectivitate cu retelele feroviar din statele vecine se realizeaza de-a
lungul coridoarelor TEN-T in mod direct sau indirect.

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

@ Coridorul de conectivitate CCF 1 Coridorul Feroviar Central: asigurd conectivitatea cu
reteaua feroviara din Ungaria prin PTF Curtici in vest, respectiv cu alte state prin portul
Constanta, 1n est;

@® Coridorul de conectivitate CCF 2 Coridorul Feroviar de Est: asigurd conectivitatea cu
reteaua feroviara din Bulgaria prin PTF Giurgiu Nord in sud, respectiv cu Ucraina prin PTF
Vicsani in nord;

@ Coridorul de conectivitate CCF 4 Coridorul Feroviar de Nord: asigura conectivitatea cu
reteaua feroviara din Ungaria prin PTF Episcopia Bihor in vest.

De asemenea, coridoarele de conectivitate se racordeaza direct cu retelele feroviare ale statelor
vecine si indirect prin intermediul coridoarelor feroviare transfrontaliere, dupa cum urmeaza:

@ Coridorul feroviar transfrontalier CTF 1 (Coridorul Prut) — conecteaza coridorul de
conectivitate 2, in vest (Pascani), cu Republica Moldova prin PTF Cristesti — Ungheni in est.
Lungimea coridorului este de aproximativ 97 km, din care 76 km (Pascani — lasi) sunt
reprezentati de cale ferata dubla electrificata, restul de cale ferata simpla neelectrificata
(tabelul 2.2.7). Coridorul apartine retelei TEN-T Core si se suprapune rutelor feroviare 606 si
600.

Tabelul 2.2.7. Proiectul de infrastructurd feroviard care formeazd
coridorul feroviar trans-frontalier CTF 1 - ‘Prut’
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Cost mediu
Cost Cost .
estimat

Lungime estimat estimat £5r3 TVA per Localitati urbane
(km) (mil.LEUR (mil.EUR cu P deservite

T km
fara TVA) TVA)) (mil.EUR)

Retea

Coridor —

Denumire proiect Status

CORIDORUL FEROVIAR

TRANSFRONTALIER 1

1 [CTF1-CORIDORUL "Prut"

Pascani - lasi - Ungheni
Frontierd

TEN-T | Pascani - lasi - P 97.0 388.0 461.7 ao| Pascani Te.
Core (Ungheni Frumos, lasi

Total coridor | 97.0 388.0 461.7

0 in operare 0.0 461.7
in constructie 0.0
P in proiect 97.0

@ Coridorul transfrontalier CTF 2 (Coridorul Banat) — conecteaza coridorul de conectivitate 3,
in nord (Timisoara), cu Serbia prin PTF Stamora Moravita in sud. Lungimea coridorului este
de aproximativ 56 km. Coridorul se suprapune retelei TEN-T Core si poate conecta fostul
coridor feroviar IV PanEuropean de pe teritoriul Romaniei cu fostul coridor X Pan-European
de pe teritoriul Serbiei, cu beneficii majore asupra fluxurilor de marfuri care pot fi
directionate dinspre Slovenia sau Croatia spre portul Constanta (tabelul 2.2.8). Tn prezent,
calea feratd este simpla electrificatd, insa in interventia de modernizare sunt incluse si lucrari
de electrificare. Coridorul se suprapune rutei feroviare 922.

Tabelul 2.2.8. Proiectul de infrastructurd feroviard care formeazda

coridorul feroviar trans-frontalier CTF 2 — ‘Banat’
Cost Cost mediu

. Cost estimat . . x Localitati
Coridor Retea Denumire proiect Status estimat (mil.EUR cu USRI urbane
TEN-T (mil.EUR T.VA ) TVA per km deservite
fara TVA) (mil.EUR)
CORIDORUL FEROVIAR
TRANSFRONTALIER 2
CTF 2 - CORIDORUL TEN-T |Timisoara - Stamora Timisoara,
! "Banat" Core |Moravita frontierd P 260 120.0 142.8 21 Moravita
Timisoara - Stamora
Moravita
Total coridor 560 1200 142.8
0] in operare 0.0 142.8
in constructie 0.0
P in proiect 56.0

@ Coridorul transfrontalier CTF 3 (Coridorul Tracia) — conecteaza coridorul de conectivitate 3,
in nord (Craiova), cu Bulgaria prin PTF Calafat in sud. Lungimea coridorului este de
aproximativ 107 km (tabelul 2.2.9). Coridorul se suprapune retelei TEN-T Core, fiind parte
componentd a Coridorului Orient East-Med. Tn prezent, calea feratd este simpla
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neelectrificata, Tnsa Tn cadrul interventiei de modernizare sunt incluse si lucrari de
electrificare. Coridorul se suprapune rutei feroviare 912.

Tabelul 2.2.9. Proiectul de infrastructurd feroviard care formeazd
coridorul feroviar trans-frontalier CTF 3 — ‘Tracia’

Cost mediu
. Cost . .
Lungim . Cost estimat  estimat -
. . estimat ) - Localitati urbane
Denumire proiect| Status . (mil.EURcu fara TVA |
(mil.EUR B deservite

fard TVA) (miLEUR)

CORIDORUL FEROVIAR
TRANSFRONTALIER 3
1| CTF3-coRDORUL | T |craiova - Calafat | P 107.8 561.3 667.9 52|  Craiova, Calafat
"Tracia"
Craiova - Calafat

Retea
TEN-T

Total coridor

in operare 0.0 667.9

0]

C in constructie 0.0

P in proiect 107.8

@ Coridorul transfrontalier CTF 4 (Coridorul Muntenia) — conecteazd coridorul de

conectivitate 3, in nord (Videle/Radulesti), cu Bulgaria prin PTF Giurgiu Nord in sud.
Lungimea coridorului este de aproximativ 67 km (tabelul 2.2.10). Coridorul se suprapune
retelei TEN-T Core si reprezinta un bypass feroviar al Bucurestiului pentru fluxul feroviar
dinspre Europa Centrald - Bulgaria, Turcia si Grecia. In prezent, calea ferata este simpla
neelectrificata, insa in interventiile de modernizare sunt incluse si lucrari de electrificare.
Coridorul se suprapune rutei feroviare 903.

Tabelul 2.2.10. Proiectul de infrastructurd feroviard care formeazd
coridorul feroviar trans-frontalier CTF 4 — ‘Muntenia’

Cost o Cost mediu

Lungim . . estimat civas
. . estimat estimat - Localitati urbane
Denumire proiect  Status e . . fara TVA .
(km) (mil.EUR | (mil.EUR deservite

f5r3TVA)  cuTVA) (:1;':[;';)

Coridor Retea

TEN-T

CORIDORUL FEROVIAR
TRANSFRONTALIER 4 TEN-T

1 CTF 4 - CORIDORUL o Videle - Giurgiu P 67.0 113.0 134.5 1.7 Videle, Giurgiu
"Muntenia"
Videle - Giurgiu

Total coridor

in operare 0.0 134.5

0]
C in constructie 0.0
P in proiect 67.0

n sintezd, coridoarele prezentate mai sus, rezultate din obiectivele feroviare de conectivitate ale
Romaniei, insumeaza aproximativ 3.800 km, dintre care 580 km de cale ferata au fost modernizati
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(primul semestru al anului 2021), 253 km se afla in diverse faze de implementare, iar peste 2.900
km sunt in faza de concept. Din totalul de 3.800 km, coridoarele de conectivitate feroviara
reprezinta 3.244 km, inter-coridoarele de conectivitate feroviara reprezinta 231 km si 327 km
sunt reprezentati de coridoarele feroviare transfrontaliere (tabelul 2.2.11).

Tabelul 2.2.11. Sinteza lungimilor coridoarelor si inter-coridoarelor (lungimile sunt exprimate in km)

Total Operare Constructie Proiect

Lungime coridor

km km km km
1 Coridoare Conectivitate 3244.3 580.5 253.8| 2410.0
Inter-coridoare Conectivitate 231.0 0.0 0.0 231.0
Coridoare Transfrontaliere 327.8 0.0 0.0 327.8
Total 3803.1 580.5 253.8| 2968.8

Valoare totald a proiectelor de-a lungul coridoarelor este de 19.4 mld.EUR (23.1 mId.EUR cu TVA),
dintre care 16.9 mld.EUR (20.1 mId.EUR cu TVA) reprezinta proiectele de-a lungul coridoarelor
feroviare de conectivitate, 1.3 mld.EUR (1.5 mld.EUR cu TVA) reprezinta costul pentru
modernizarea inter-coridoarelor feroviare de conectivitate, iar 1.2 mld.EUR (1.4 mld.EUR cu TVA)
reprezinta necesarul financiar pentru implementarea proiectelor de-a lungul coridoarelor
feroviare transfrontaliere (tabelul 2.2.12).

Tabelul 2.2.12. Sinteza costurilor totale pentru implementarea proiectelor din lungul coridoarelor

Costuri coridoare Cost estimat (mil.EUR Cost estimat
fird TVA) (mil.EUR cu TVA)
1 Total Coridoare Conectivitate 16966.8 20190.4
2 Total Inter-coridoare Conectivitate 1306.5 1554.7
3 Total Coridoare Transfrontaliere 1182.3 1406.9
Total 19455.5 23152.1

Definirea retelei feroviare din Romania

Complementaritatea retelei feroviare cu cea rutiera trebuie realizata printr-o dezvoltare
integrata si unitard. Prin analogie cu metodologia folosita pentru definirea retelelor aferente
sectorului rutier, a fost realizata o analiza ce vizeaza stabilirea tipurilor de retele feroviare din
Romania si pozitionarea cdilor ferate. Definirea retelelor feroviare vizeaza, pe de-o parte
concentrarea investitiilor si interventiilor pentru asa numita inchidere a coridoarelor, ceea ce va
avea ca rezultat canalizarea investitiilor pentru indeplinirea acestui deziderat.

Pentru atingerea tintelor propuse si pentru valorificarea superioara a beneficiilor pe care le poate
furniza calea ferata, atat pentru traficul de calatori cat si pentru cel de marfa, au fost definite trei
tipuri de retele, In baza analizelor din cadrul MPGT, dar si in corelare cu obiectivele de
conectivitate feroviara specifice coridoarelor prezentate mai sus, dupa cum urmeaza:
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® Reteaua feroviard primard — constituie reteaua feroviard de bazd a Romaniei in
context national (coridoarele de conectivitate feroviara) si european (coridoarele
TEN-T din Romania);

® Reteaua feroviard secundard — se constituie atat dintr-o retea de complementaritate
a retelei primare, cat si dintr-o retea de legdtura intre aceasta si reteaua tertiara;

® Reteaua feroviard tertiard — este reprezentata de caile ferate complementare care
se conecteaza direct la reteaua feroviara secundara si asigura legatura sistemica a
oraselor mici cu celelalte retele.

Sectorul feroviar — reteaua primara

Reteaua feroviara primara indeplineste urmatoarele functii:

Conectivitate intre regiunile si provinciile istorice ale Romaniei;

Conectivitate Intre centrele economice populate si centrele industriale importante;
Conectivitate cu punctele de trecere ale frontierei catre statele vecine (treceri de frontiera si
porturi importante);

Coridoare de o importanta majora, din punct de vedere economic, caracterizate printr-o
capacitate mare care permite transportul persoanelor si a marfurilor;

Coridoare de importanta europeana, pentru asigurarea tranzitului de pasageri si a schimbului
de marfuri cu statele vecine;

Coridoare de conectivitate, inter-coridoarele de conectivitate si coridoarele transfrontaliere;
Prezinta un potential major de dezvoltare, prin implementarea unor interventii si a unor
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 prin 6 sectoare de cale ferata: Dr. Tr Severin —
Caransebes, Comarnic — Brasov, Gura Humorului — Ilva Mica, Cluj-Napoca — Alesd, Deva — Radna,
respectiv intre Apata si Cata ceea ce creeaza premisele unor conexiuni valoroase din punctul de
vedere economic si al impactului asupra mediului (figura 2.2.4).
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Directia Generald Strategie

Reteaua feroviard primard
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Figura 2.2.4. Harta retelei feroviare primare

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

Pe de altad 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. Pe de alta parte, reteaua
feroviara primara se suprapune, in intregime, celor doua coridoare europene de transport
multimodal: Coridorul TEN-T Rin-Dundre (cu ambele ramuri) si Coridorul TEN-T Orient East-Med
(figura 2.2.5).
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. Reteaua TEN-T CORE

MINISTERUL TRANSPORTURILOR §1 INFRASTRUCTURIl
Reteaua feroviard primaré Directia Generald Strategle

Reteaua TEN-T COMPREHENSIVE I I-
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Figura 2.2.5. Harta retelei feroviare primare in relatie cu reteaua TEN-T din Romdnia

Sectorul feroviar — reteaua secundara

Reteaua feroviara secundara are functie de complementaritate cu reteaua feroviara primara, dar
si de asigurare a legaturilor functionale intre aceasta si reteaua feroviara tertiara. Reteaua
feroviara secundara asigura conectivitatea unor zone economice importante, respectiv (figura
2.2.6):

Calea ferata 202 dublad/simpla electrificata Filiasi — Tg. Jiu — Petrosani - Simeria (asigura
accesibilitatea spre si de la bazinul lignitifer Motru - Rovinari si huilifer Petrosani);

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

Calea ferata 700 dubla electrificata Faurei — Braila — Galati (conecteaza doua importante
porturi fluvio-maritime, dar si cel mai mare combinat siderurgic din Romania);

Calea ferata simpla 906, 201, 200 neelectrificata Pitesti — Rm. Valcea — Sibiu — Vintu de Jos (o
alternativa la coridorul feroviar central, insa cu un sector lipsa intre Valcele si Rm. Valcea);
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e C(Calea ferata simpla 310, 402, 400 neelectrificata Arad — Oradea — Satu Mare — Baia Mare —
Dej (reprezinta o axa feroviara importanta in partea de vest a tarii, cu potential de dezvoltarea
a traficului, atat de calatori cat si de marfa).

Reteaua f Directia Generald Strategie

— Reteaua feroviard primard @ MINISTERUL TRANSPORTURILOR §1 INFRASTRUCTURI

YVINOY3d LYOdSNVYL

Figura 2.2.6. Harta retelei feroviare secundare in raport cu reteaua primard

Stabilirea listei de proiecte
a) reteaua primard

Lista proiectelor de pe reteaua primard 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 si in corelatie directa cu
coridoarele TEN-T din Romania si coridoarele de conectivitate feroviara. Asadar, putem remarca
faptul ca aceasta lista de proiecte reprezinta prioritatea primara de interventie pentru realizarea
unor legaturi feroviare moderne si pentru 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 feratd care au fost
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modernizate si se afla deja in operare. Pe de alta parte, lista de proiecte contine atat proiecte
care sunt in faza de concept (neavand practic niciun demers de implementare), dar si proiecte
care sunt in diverse faze de constructie sau care au contracte de lucrari semnate.

Lista proiectelor localizate pe reteaua primara cuprinde 26 de sectoare de cale ferata din lungul
coridoarelor, in lungime de aproximativ 3222 km. Dintre acestea, 22 de proiecte apartin retelei
TEN-T Core, iar 4 retelei TEN-T Comprehensive (tabelul 2.2.13). Interventiile propuse constau in
lucrari de modernizare sau reinnoire, respectiv electrificare si dublare daca este cazul. Costul
total estimat este de aproximativ 19.4 mld. EUR (23.1 mld. EUR cu TVA).

Tabelul 2.2.13. Lista proiectelor localizate pe reteaua primara

Cost mediu
Cost estimat  Cost estimat °

Proiect retea primara Retea TEN-T  Tip Interventie Lu(lﬂr;‘e (mil.EUR fara  (mil.EUR cu T?,T;::t;ii/
TVA) TVA) km)
1 Port Constanta - Palas Core M+D 180.0 727.4 865.6 4.0
2 Constanta - Bucuresti Core M 0.0 64.8 77.1 n/a
3 |Complex feroviar Bucuresti Core M+E+D 600.0 1000.0 1190.0 1.7
4 |Predeal - Brasov Core M 27.0 630.0 749.7 23.3
5 |Brasov - Sighisoara Core C 112.6 1535.0 1826.7 13.6
6 [Simeria - Gurasada - km.614 Core C 141.2 1888.0 2246.7 13.4
7 Giurgiu Frontiera - Bucuresti Core M+E 99.0 577.7 687.4 5.8
8 Ploiesti Triaj - Focsani Core M 143.0 572.0 680.7 4.0
9 Focsani - Roman Core M 147.0 588.0 699.7 4.0
10 |Roman - Pascani Core M 41.0 164.0 195.2 4.0
11 |Pascani - Suceava - Darmanesti Core M 71.0 284.0 338.0 4.0
12 |Darmanesti - Vicsani Frontiera Core M+E 34.0 57.0 67.8 1.7
13 | Bucuresti - Craiova Core M 209.0 1254.0 1492.3 6.0
14 |Craiova - Dr.Tr.Severin - Caransebes | Core M+D partial 234.0 2110.1 2511.0 9.0
15 |Caransebes - Timisoara - Arad Core M+D 155.0 1499.9 1784.9 9.7
16 [Suceava - llva Mica Core M 191.0 1807.5 2150.9 9.5
17 |llva Mici - Apahida Core M 119.0 714.0 849.7 6.0
18 |Cluj Napoca - Ep. Bihor Frontiera Comprehensive M+E 160.0 1493.4 1777.1 9.3
19 |Teius - Cp. Turzii Core M 51.0 306.0 364.1 6.0
20 |Cp. Turzii - Apahida (Cluj Napoca) Core M 51.0 484.5 576.6 9.5
21 [Buzdu - Faurei Comprehensive R 40.0 160.0 190.4 4.0
22 |Faurei - Fetesti Comprehensive R 89.0 356.0 423.6 4.0
23 | Pascani - lasi - Ungheni Core M+E partial 97.0 388.0 461.7 4.0
24 |Timisoara - Stamora Moravita Fr. Core M+E 56.0 120.0 142.8 2.1
25 |Craiova - Calafat Core M+E 107.8 561.3 667.9 5.2
26 |Videle - Giurgiu Comprehensive R+E 67.0 113.0 134.5 1.7
Total 3222.6 19455.5 23152.1 ‘
Legenda

M |Lucrdri de modernizare CF
E  |Lucrdri de electrificare CF
D |Lucrdride dublare CF
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C |Constructie in curs

R |Lucrdri de reinnoire

Avand in vedere importanta retelei primare pentru transportul pe calea ferata, atat in context
national cat si european, majoritatea eforturilor au fost indreptate in interventii asupra
proiectelor localizate pe aceasta retea. Atat modernizarile deja realizate sau in curs de realizare,
cat si cele care sunt in pregatire vizeaza in special reteaua primara, iar lucrarile de reinnoire se
vor realiza pe reteaua secundara (figura 2.2.7).

Cale feratd MINISTERUL TRANSPORTURILOR $1 INFRASTRUCTURII
Lucrdri de in curs Directia Generald Strategie

Lucrdri de propuse

Lucrdri de si
Lucréri de reinnoire si
Lucrdri de reinnoire propuse
(o] Lucrdri de modernizare propuse in statii

YVINOY3d LYOdSNVYL

Figura 2.2.7. Harta interventiilor pe reteaua feroviard primard
b) reteaua secundard

n baza analizei ficute in Master Planul General de Transport al Romaniei, in complementaritate
si sinergie cu proiectele aflate pe reteaua primara, a fost stabilita lista proiectelor de cale ferata
care apartin retelei secundare. Acestea au valente economice si sociale ridicate si asigura
conectivitatea feroviara la reteaua primard atat pentru transportul de pasageri, cat si pentru
transportul de marfa. Cele 7 proiecte propuse in cadrul retelei feroviare secundare au o lungime
totala de aproximativ 1.271 km si un cost estimat de aproximativ 3.4 mld. EUR (4.05 mid. EUR cu
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TVA). Interventiile propuse sunt de tipul reinnoirilor, respectiv dublari si electrificari daca este
cazul. Proiectele apartin preponderent retelei TEN-T Comprehensiv (tabelul 2.2.14).

Tabelul 2.2.14. Lista proiectelor localizate pe reteaua secundard
Cost Cost Cost

Tip

Proiect retea secundara Retea TEN-T Inter:en'gi LU(T(?:‘Te (?::'r:f;:{ (n‘lai?.tEirll;Fa(tcu (mn:f:liJuR /
fara TVA) TVA) km)
1 |Constanta - Mangalia ’;;‘:Z::ee’::nsive s;ft::l 43.0 123.0 146.4 29
2 |Arad- Oradea Comprehensive R 121.0 217.6 258.9 1.8
3 |Oradea - Satu Mare - Baia Mare - Dej Comprehensive R 326.0 567.8 675.7 1.7
4 |Faurei - Braila - Galati Comprehensive R 91.0 364.0 433.2 4.0
5 Bucuresti - Pitesti - Sibiu - Vintu de Jos Comprehensive R 340.0 1048.0 1247.1 3.1
6  |Filiasi - Tg.Jiu - Petrosani - Simeria Comprehensive R 208.0 853.3 1015.4 4.1
7  |Pitesti - Slatina - Craiova Altd retea R 142.0 227.2 270.4 1.6
Total 1271.0 3400.9 4047.1

Pentru reteaua feroviara secundara sunt prevazute interventii de tipul reinnoiri, dar si
electrificare si dublare pe anumite sectiuni pentru proiectul de cale ferata Constanta - Mangalia
(figura 2.2.8).
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Figura 2.2.8. Harta interventiilor pe reteaua feroviard secundard

Asadar, proiectele feroviare aflate pe reteaua primara si pe cea secundara asigura o
conectivitatea directa sau indirecta a centrelor urbane si economice din Romania printr-o
repartitie echitabila a investitiilor la nivelul tuturor regiunilor.

Retelele feroviare primare si secundare se suprapun in cea mai mare parte retelei feroviare TEN-
T (Core si Comprehensive). Reteaua TEN-T Core este acoperita in totalitate de reteaua primara
din Romania, iar cea mai mare parte din reteaua Comprehensive este acoperita fie de reteaua
primara (Cluj-Napoca - Oradea - EP. Bihor, Videle - Giurgiu, Buzdu - Faurei), fie de reteaua
secundard. De asemenea, douad sectoare din reteaua secundara (Constanta - Mangalia si Pitesti -
Craiova, ambele legaturi la coridorul TEN-T Core) sunt propuse sa faca parte din reteaua TEN-T
Comprehensive in baza revizuirii retelei din 2022 (figura 2.2.9).
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Figura 2.2.9. Harta relatiei dintre reteaua feroviard primard si cea secundard cu reteaua
feroviard TEN-T din Romdnia

Investitiile din sectorul feroviar cuprind si alte interventii care sa contribuie la implementarea
conceptului de alegere modala feroviara in contextul cresterii calitatii serviciilor feroviare. Cele 7
proiecte feroviare complementare modernizarii/reinnoirii infrastructurii feroviare se refera la:

1)

2)
3)
4)
5)
6)
7)

Realizarea unui studiu de fezabilitate pentru construirea unei linii de mare vitezd
Constanta - Bucuresti - Budapesta (HSR);

Lucrdri pentru cresterea vitezei la peste 160 km/h pe coridoarele modernizate;

Studiu privind solutiile de implementare a proiectului de cale feratd Vdlcele - Rm. Viélcea;
Modernizare statii de cale feratd;

Modernizarea Gdrii de Nord;

Modernizare poduri, podete si tuneluri;

Elemente de sigurantd feroviard.
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1) Realizarea unui SF pentru constructia unei linii de mare vitezd Constanta - Bucuresti -
Budapesta (HSR)

Calea ferata de mare viteza reprezinta o alternativa economica sustenabild, precum si pentru
protectia si conservarea mediului, fapt dovedit prin extinderea continua a retelei (High Speed Rail
- HSR / Tren de Mare Viteza - TMV) in Europa. Astfel, trenurile de mare viteza au devenit un
concurent redutabil pentru transportul aerian pe distante medii si lungi atat in tarile Europei
Centrale si de Vest, cat si intre ele. Exemple precum ,,InterCity-Express” - ICE din Germania sau
intre Germania, Austria, Elvetia, Belgia si Regatul Tarilor de Jos sau TGV (Train a Grande
Vitesse)/Thalis/Eurostar intre Franta, Belgia, Marea Britanie si Regatul Tarilor de Jos reprezinta
veritabile modele de succes pentru construirea cailor ferate de mare viteza si introducerea unor
servicii feroviare superioare, confortabile, sigure si rapide.

n acest context, Ministerul Transporturilor si Infrastructurii manifesta interes pentru o legdtura
feroviara de mare viteza sau cu viteza sporita (superioara vitezei de 200 km/h) care sa conecteze
zona Constanta / Port Constanta cu capitala Romaniei si mai departe cu Budapesta si implicit cu
reteaua europeana de cale ferata moderna.

Acest deziderat este impus si prin documentul strategic de programare a investitiilor Tn
infrastructura, respectiv MPGT. Astfel, in acest document se stipuleaza ca:

in mdsura in care Roménia va beneficia de alocdri financiare suplimentare pentru sectorul
feroviar in scopul dezvoltdrii retelei de linii de mare vitezd sau va face parte dintr-un program
european transfrontalier cu alocare financiard dedicatd cdilor feroviare de mare vitezd,
beneficiarul va putea implementa un proiect de HSR (High Speed Rail / Tren de Mare Vitezd).
Calea feratd de mare vitezd va avea un traseu care va conecta retelele feroviare asemdndtoare
din tdrile vecine, dar si marile centre urbane din Romdnia. Constructia liniilor de cale feratd de
mare vitezd se va face pe aliniamente noi, fara a utiliza infrastructura feroviard actuald cu care
va avea doar legdturi de conectivitate.

Astfel, pentru a atinge acest deziderat, in Planul Investitional este propusa realizarea unui studiu
de fezabilitate pentru constructia unei cdi ferate de mare viteza pe axa est-vest care sa se
suprapuna cat mai putin cu investitiile feroviare realizate sau in curs de realizare.

Obiectivele principale vizate sunt urmatoarele:
a) Conectarea Romaniei la reteaua feroviara europeana de mare viteza;
b) Conectarea marilor centrelor urbane Romania prin cale ferata de mare viteza.

Studiul de fezabilitate ar trebui sa evidentieze printre altele:

e sustenabilitatea investitiei (analiza cost-beneficiu);

e deservirea principalelor centre urbane si a polilor de crestere pe directia sud est — nord
vest;

® sd aiba in vederea faptul de a nu dubla alte investitii care au obiectiv asemanator
(modernizarea in curs a coridorul feroviar Rin - Dunare);

e analiza formelor de relief, impactul asupra mediului si propunerea de solutii pentru
sectoarele critice identificate;
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® sdserealizeaze in baza unor studii de teren specifice (geologice, topografice si de mediu);
® 53 prevada viteza de operare a trenurilor: mare viteza / viteza sporita (200 km/h, 250
km/h, 300 km/h, peste 300 km/h).

in urma unei analize preliminare realizatd de citre expertii Ministerului Transporturilor si
Infrastructurii au rezultat doua potentiale abordari:

a. Un aliniament sustenabil din punct de vedere economic si social pentru dezvoltarea unei
cai ferate de mare viteza / viteza sporita ar fi: Bucuresti — Pitesti — Curtea de Arges — Sibiu
— Medias — (Tg. Mures) — Cluj-Napoca — Zaldu — Oradea - Episcopia Bihor. Aceasta solutie
ar urma sa fie validata de rezultatele studiului de fezabilitate. Lungimea caii ferate de
mare viteza are o lungime de aproximativ 590 km si ar urma sa aiba un cost estimat de 25
- 30 mil. EUR/km (ceea ce ar conduce la un cost estimat al investitiei de aproximativ 17
mld.EUR).

b. Un aliniament hibrid ce include sectiuni modernizate la nivelul 160 km/h pentru o parte
a traseului (traversari montane, culoare existente), respectiv aliniament nou cu viteza de
peste 200 km/h in functie de aspectele geografice si cele de rentabilitate economica pe
anumite portiuni ale traseului.

Tn acest context, este propusa realizarea unui studiu de fezabilitate pentru constructia primei c3i
ferate de mare viteza din Romania cu un cost estimat de 120 mil. EUR (142 mil. EUR cu TVA).

2) Lucrdri pentru cresterea vitezei la peste 160 km/h pe coridoarele modernizate

Acest proiect este propus pentru valorificarea superioara a sectoarelor de cale ferata
modernizate sau in curs de modernizare in contextul implementarii si operationalizarii instalatiei
ETCS/ERTMS, dar si in sinergie cu investitiile pentru achizitia de material rulant nou sau pentru
modernizarea celui existent. Astfel, investitia prevede analize, studii, teste, dar si lucrari pentru
cresterea vitezei de circulatiei a trenurilor de calatori la peste 160 km, Tn special pe sectoarele in
care geometria actuald a cdii ferate este una permisivd (in palier si in aliniament). Tn stabilirea
nevoii financiare de aproximativ 70 mil. EUR (83.3 mil. EUR cu TVA) au fost incluse si lucrari de
suprainaltare a firului exterior in curbe, eliminarea unor treceri la nivel sau alte interventii care
sa permita circulatia trenurilor cu viteze superioare.

3) Studiu privind solutiile de implementare a proiectului de cale feratda Vélcele - Rm. Vélcea

Lista proiectelor feroviare complementare cuprinde si realizarea unui studiu cu privire la solutiile
de implementare a proiectului de cale ferata Valcele - Rm. Valcea care sa evidentieze mai multe
aspecte, printre care:

e analiza stadiului juridic al contractului de lucrari existent;
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e analiza si evaluarea stadiului lucrarilor realizate (stabilirea degradarilor in perioada de
conservare);

® revizuirea analizelor economice si a solutiilor tehnice propuse in studiile existente;

® propunerea unei solutii economice viabile pentru finalizare sau conservarea proiectului.

Pentru realizarea acestui studiu a fost estimat un necesar de 5 mil. EUR (6 mil. EUR cu TVA).

4) Modernizare statii de cale feratd, depouri si revizii de vagoane

La fel ca si in Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020, in Programul Operational
Transport este propus un pachet de 30 de statii CF care urmeaza a fi modernizate. Valoarea
pachetului a fost estimata la 90 mil. EUR (107.1 mil. EUR cu TVA). Statiile propuse pentru
modernizare vor fi localizate pe sectoarele de cale ferata cu lucrari de modernizare/reinnoire
realizate sau in curs de realizare.

5) Modernizarea Gdrii de Nord

Statiile de cale ferata din Europa reprezinta veritabile hub-uri/centre multimodale pentru
transportul de pasageri, acest fapt avand un important rol in viata cotidiana a oraselor. Noile
concepte de mari statii de cale ferata au devenit rapid foarte atractive pentru pasageri prin
prisma numeroaselor facilitati pe care le ofera, veritabile mall-uri cu peroane de cale ferats,
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 devina prin
amplasamentul sdu in oras si prin numarul mare de pasageri care o tranziteaza, cel mai important
hub/centru multimodal din tard 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 (doud magistrale de metrou, linii de
autobuz, linii de troleibuz, linii de tramvai, linii expres).

Conceptul de statie CF de tip CityRail prevede realizarea unui spatiu modern comercial, cultural,
multimodal si multifunctional integrat architectural in zona in care se afla.

De asemenea, in cadrul acestei investitii este prevazuta si modernizarea depoului Bucuresti
Calatori si a grupei tehnice Grivita pentru asigurarea unor conditii de stationare, stocare,
pregdtirea si intretinere superioare pentru viitoarele trenuri noi si moderne (inclusiv pentru
trenurile cu hidrogen) achizitionate cu fonduri europene nerambursabile (POIM, POT, PNRR sau
alte surse de finantare).

Estimarea financiara pentru modernizarea Garii de Nord si a depoului/grupei tehnice este de 300
mil. EUR (357 mil.EUR cu TVA).
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6) Modernizare poduri, podete si tuneluri

Acest proiect reprezinta continuarea proiectului finantat prin POIM 2014-2020 si are ca principal
scop cresterea vitezei de circulatie a trenurilor in conditii de siguranta pe sectoarele cu lucrari de
arta. Pachetul de poduri, podete si tuneluri va fi stabilit Tn urma unei evaluari care trebuie sa tina
cont de urmatoarele elemente:

® apartenenta structurilor la reteaua feroviara TEN-T;

e diferenta dintre viteza proiectata si viteza actuala (restrictionata) pentru trenurile care
utilizeaza structura;

e tipul de cale ferata nemodernizata, modernizata, in curs de modernizare sau propusa spre
modernizare/reinnoire pe care se afla structura;

e numarul de trenuri care tranziteaza structura.

Implementarea proiectului se poate face fie prin coordonare centrald, fie la nivelul sucursalelor
regionale de cale ferata.

Costul estimat pentru aceasta interventie este de 450 mil.EUR (535 mil.EUR cu TVA).

7) Elemente de sigurantd feroviard

Proiectul prevede evaluarea unor sectoare de cale feratd in care recurenta persoanelor
accidentate de tren este mare, dar si identificarea si implementarea de solutii moderne pentru
reducerea sau eliminarea acestor puncte (amplasarea de garduri de protectie in zonele in care
persoanele traverseaza calea ferata, constructia de pasaje pietonale). Totodata, pentru statiile
terminus, evaluarea si implementarea solutiilor de siguranta va prevede instalarea de opritoare
hidraulice moderne. Tn functie de disponibilitatea alocirilor financiare, pot fi incluse in aceste
interventii si proiecte care privesc echipamentele si infrastructuri pentru probe, incercari si teste
gestionate de catre Autoritatea Feroviara Romana (AFER). De asemenea, in cadrul acestui capitol
pot fi incluse si investitii In Centrul de Testari Feroviare de la Faurei.

Costul estimat pentru aceasta investitie este de 75 mil.EUR (89.3 mil.EUR cu TVA).

Toate aceste interventii complementare, prezentate mai sus, au o valoare estimata de
aproximativ 1272 mil.EUR (1513.7 mil.EUR cu TVA) (tabelul 2.2.15).

Tabelul 2.2.15. Alte proiecte feroviare propuse pentru dezvoltarea transportului feroviar

Cost estimat  Cost estimat  Cost mediu

(mil.EUR fara  (mil.EUR cu fara TVA
TVA) TVA) (mil.EUR)

Unitate de
masura

Alte proiecte feroviare Retea TEN-T Tip Interventie

Studiu/documentatii pentru tren de
1 |mare viteza Constanta - Bucuresti - TEN-T Core realizare SF 600 km 120.0 142.8 0.2
Budapesta (HSR)
Lucrari pentru cresterea vitezei la .

SF daca este cazul

2 |peste 160 km/h pe coridoarele TEN-T Core A . n/a 70.0 83.3 n/a
si lucrari

modernizate
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Studiu privind solutiile de . o
analize, evaluari si

3 |implementare a proiectului de cale TEN-T Comp. I 38 km 5.0 6.0 n/a
A . studii de teren
ferata Valcele - Rm. Valcea

Reabilitare statii, depouri si revizii TEN-T Core i ..
4 SF si lucrari n/a 90.0 107.1 3.0
de vagoane TEN-T Comp.
3 modernizare gara .
5 |Modernizare Gara de Nord TEN-T Core . N 1 statie 300.0 357.0 n/a
tip City Rail
Reabilitare poduri, podete si TEN-T Core . .
6 . SF si lucrari 8 sucursale 450.0 535.5 n/a
tuneluri TEN-T Comp.

Elemente de siguranta feroviara 5 A
TEN-T Core opritoare, garduri

7 |inclusiv modernizarea Centrului de X n/a 75.0 89.3 n/a
.. . .. TEN-T Comp. de protectie
Testari Feroviare Faurei
Proiect de modernizare a trecerilor TEN-T Core modernizare
8 ) . . . n/a 162.0 192.8 n/a
la nivel cu calea ferata TEN-T Comp. treceri la nivel
‘ Total ‘ 1272.0 1513.7

Pentru cresterea atractivitatii transportului de calatori pe calea ferata si pentru valorificarea
superioara a coridoarelor de cale ferata modernizate sau reinnoite au fost propuse, in
conformitate cu Master Planul General de Transport al Romaniei, mai multe achizitii care vizeaza
innoirea parcului de material rulant (vagoane, locomotive, rame electrice), investitii in noi
vehicule feroviare si modernizari ale celui existent. Astfel, in continuarea investitiei de rame
electrice de tip RE-IR si RE-R finantate prin POIM si a celor propuse prin PNRR (locomotive si rame
electrice noi, modernizarea de locomotive electrice si vagoane), prin Pl se propune achizitiaa 151
de trenuri noi cu o valoare estimata de 750 mil.EUR (892 mil.EUR cu TVA). Aceste trenuri de tip
RE-R vor fi utilizate pentru trenurile de scurt si mediu parcurs, in special pentru traficul de naveta
in contextul transferului acestui tip de deplasare din domeniul rutier spre cel feroviar (tabelul
2.2.16). Ramele electrice vor fi dotate cu sisteme de informare in timp real al pasagerilor,
echipamente WiFi, camere de tip CCTV (Closed-circuit television) pentru siguranta pasagerilor si
impotriva vandalismului, iar parte dintre rame sa fie prevazute cu spatii de depozitare
biciclete/schiuri si cu adaptari pentru persoane cu mobilitate redusa si nevoi speciale.

Tabelul 2.2.16. Achizitie material rulant feroviar

Cost estimat Cost estimat | Cost mediu
(mil.EUR fara (mil.EUR cu fara TVA
TVA) TVA) (mil.EUR)

Achizitie material rulant Tip interventie -
trenuri

Trenuri de tip RE-R de scurt parcurs cu 2 si 3 unitati Achizitie trenuri
(in afara celor prevazute a fi achizitionate din POIM T 151 750 892.5 4.97
si PNRR) not

0 ams

Pentru a stabili nevoia de finantare reala pentru dezvoltarea sectorului feroviar, este importanta
includerea n lista de interventii a proiectelor feroviare finantate prin Planul National de
Redresare si Rezilienta (PNRR).
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n scopul eficientizirii procesului de realizare a investitiilor in infrastructura feroviara, prin PNRR
sunt propuse trei directii de abordare a interventiilor:

a) proiecte de modernizare completa a infrastructurii feroviare;

b) lucrari de refacere si electrificare pentru restul liniilor, intr-o prima faza, urmate de
lucrarile aferente structurilor, respectiv implementarii ERTMS in faza a doua de
modernizare;

c) innoirea / modernizarea parcului de material rulant cu vehicule feroviare electrice.

Costul estimat al acestor interventii este de aproximativ 1.5 mld.EUR (1.78 mId.EUR cu TVA) si nu
include costul lucrarilor de modernizare / reinnoire si electrificare pentru proiectele cuprinse in
reteaua feroviara primara si cea secundara (Cluj-Napoca - Oradea - Ep. Bihor, Arad - Timisoara -
Caransebes, Constanta - Mangalia, Videle - Giurgiu) (tabelul 2.2.17, figura 2.2.10).

Tipurile de obiective de investitii propuse a fi finantate prin PNRR sunt urmatoarele:

1. Proiecte de modernizare completa - reprezinta lucrarile complete ce includ inlocuire sing,
traversa, substrat, electrificare, consolidare/construire poduri/podete, ERTMS nivel 2 —
totul la standardele TEN-T. Tn ce priveste proiectele de modernizare complets, acestea
vor include:

® cresterea capacitatii cu aproximativ 30%, prin cresterea vitezei de circulatie (timp
mai scurt de calatorie), cresterea sarcinii pe osie (trenuri mai grele), cresterea
indicatorilor de volum calatori/km;

e inlocuirea tractiunii diesel cu cea electrica (de la 1000t la 2800t);

e introducerea sistemelor ERTMS.

2. Proiecte de electrificare care vizeaza atat lucrari de electrificare propriu-zisa, cat si lucrari
de tip renewal. Interventiile constau in lucrari de electrificare, centralizare electronica,
lucrari de tip renewal si dublare pe anumite segmente, la care se adauga si achizitia a
doua drezine - pantograf pentru asigurarea starii de viabilitate a liniei de contact.

3. Proiecte de reinnoire (renewal) reprezentand lucrari de inlocuire sind, traversa, piatra
sparta, astfel aducandu-se linia la viteza constructiva. Aceasta nu include ERTMS,
reinnoire poduri, electrificare.

4. Proiecte de tip Quick Wins ce vizeaza lucrari punctuale de eliminare a restrictiilor de
vitezd, cresterea vitezei de circulatie a trenurilor respectiv cresterea sigurantei pe calea
ferata. Proiectele de tip Quick Wins asigura viabilitatea transportului pe calea ferata in
lungul coridoarelor TEN-T pana la momentul modernizarii acestora. Avand in vedere ca
proiectele Quick Wins vor fi urmate de proiecte de modernizare completa, inclusiv
ERTMS, costul modernizarii va fi mai mic ca urmare a investitiilor din Quick Wins.
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Interventiile de tip Quick Wins au rol important pentru caile ferate intens circulate, n
special de catre trenuri de marfa, linii pe care starea de degradare este accelerata. Astfel,
interventiile punctuale de tip Quick Wins au rolul de a permite circulatia trenurilor in
conditii de siguranta si viabilitate pana la momentul implementarii proiectelor de
modernizare.

Interventiile de tip Quick Wins prevad eliminarea restrictiilor de viteza prin lucrari de mica
anvergurd care constau in Tmbunatatirea suprastructurii cdii ferate (sina, traversele,
aparate de cale, piatra spartd) sau orice alt element care va conduce la cresterea vitezei
de circulatie pentru trenurile de calatori si marfa, cu impact direct si imediat asupra
duratei calatoriei si/sau asupra cresterii sigurantei si confortului calatorilor.

Prioritare vor fi acele interventii in care castigul in minute este cel mai mare (ex: repararea
sau schimbarea unui macaz pe care viteza restrictionata de circulatie este de 30 km/h,
localizat pe un sector de cale ferata pe care viteza constructiva este de 120 sau 140 km/h).
Sporirea vitezei pana la cea stabilita se poate face pentru un sector cu viteza restrictionata
si prin lucrari de refactie a caii ferate (conform MPGT, 2016).

5. Proiecte de centralizari electronice (CE) si electro-dinamice (CED) care prevad
modernizarea instalatiilor aferente cdilor ferate (atat a celor din statii, cat si a celor din
intersectii) cu rolul de a creste siguranta traficului feroviar, dar si de a creste capacitatea
sectoarelor feroviare utilizdnd echipamente moderne.

Cele mai importante beneficii care rezida din inlocuirea unei instalatii CEM sau
necentralizate cu una moderna de tip CE, vizeaza cresterea sigurantei transportului pe
calea feratd, reducerea personalului de deservire, cresterea capacitatii de transport pe
calea ferata, eliminarea bottleneck-urilor/zonelor cu blocaje feroviare si rutiere si
pregatirea sectorului de cale ferata pentru o imbunatatire prin instalare ERTMS/ETCS.

Tabelul 2.2.17. Proiecte feroviare din PNRR

Lungime  Nr. statii /

Cost estimat =~ Cost estimat

Proiecte feroviare PNRR Tip interventie (mil.EUR fara  (mil.EUR cu

(km) Nr. trenuri TVA) TVA)
1 Bucuresti - Pitesti Reinnoire 198 n/a 223.0 265.4
2 Resita - Voiteni Reinnoire 65 n/a 53.0 63.1
3 Bucuresti - Craiova Quick wins 416 n/a 120.0 142.8
4 Arad - Oradea Quick wins 121 n/a 8.4 10.0
5 Sibiu - Copsa Mica Quick wins 45 n/a 5.4 6.4
6 Oradea - Satu Mare - Halmeu Quick wins 156 n/a 2.6 3.1
7 Apahida - Dej - Baia Mare - Satu Mare Quick wins 321 n/a 89.7 106.7
8 Dej - Beclean - llva Mica Quick wins 96 n/a 1.8 2.1
9 Adjud - Siculeni Quick wins 174 n/a 2.4 2.9
10 |Filiasi - Tg.Jiu - Petrosani - Simeria Quick wins 292 n/a 14.4 17.1
11 |Pitesti - Slatina - Craiova Quick wins 142 n/a 17.1 20.3
12 |Coslariu - Teius - Cluj-Napoca Quick wins 211 n/a 139.4 165.9
13 | Marasesti - Tecuci - Barlad - Vaslui - lasi Quick wins 189 n/a 50.9 60.6

115



14 |Saratel — Dej Centralizare EI. 49 7.0 13.0 15.4
15 Timis.oata Sud - Voiteni - Stamora Moravita Centralizare El. 56 6.0 11.1 13.2
frontiera

16 |Centura Bucuresti Centralizare EI. 33 6.0 11.1 13.2
17 |Razboieni- Targu Mures Centralizare El. 47 6.0 11.1 13.2
18 |Bucuresti — Pitesti Centralizare EI. 108 13 24.1 28.6
19 |Sibiu - Vintu de Jos Centralizare El. 82 7 13.0 15.4
20 |Faurei - Galati Centralizare El. 91 11 20.4 24.2
21  |Bucuresti — Urziceni Centralizare El. 71 8 14.8 17.6
22 |Vaslui - lasi Centralizare El. 67 9 16.7 19.8
23 |Barlad - Vaslui Centralizare El. 53 6 11.1 13.2
24 |Tecuci—Barlad Centralizare El. 50 8 14.8 17.6
25 [Resita Sud — Caransebes Centralizare El. 43 4 7.4 8.8
26 |Veresti — Botosani Centralizare El. a4 3 5.6 6.6
27 |[Bacau - Piatra Neamt Centralizare El. 60 5 9.3 11.0
28 [Urziceni - Faurei Centralizare El. 68 5 9.3 11.0
29 |Complex feroviar Bucuresti Basarab - Grivita Centralizare EI. 4 2 6.3 7.4
30 |[Deda - Saratel Centralizare El. a7 5 9.3 11.0
31 |statia Amaradia Centralizare El. n/a 1 0.5 0.6
32 [statia Busag Centralizare El. n/a 1 0.5 0.6
33 |[statia Banca Centralizare El. n/a 1 0.5 0.6

34 |[statia Targoviste Centralizare El. n/a 1
35 [statia Nucet Centralizare El. n/a 1 1.6 1.9

36 (statia Bascov Centralizare El. n/a 1

37 |statia Acas Centralizare El. n/a 1
1.1 13

38 [statia Viseul de Jos Centralizare El. n/a 1

39 |[statia Diosig Centralizare El. n/a 1
1.1 1.3

40 |statia Biharia Centralizare El. n/a 1
41 |Trenuri cu hidrogen (H-EMU) Achizitie n/a 12 150 178.5
42 |Trenuri cu 6 unitati RE-IR (EMU) Achizitie n/a 20 183 217.8
a3 I;Z(;motive electrice noi pe 4 osii cu sistem Achizitie n/a 16 46 54.7
44  [Locomotive electrice Modernizare n/a 55 66 78.5
45 [Reinnoirea vagoanelor Modernizare n/a 139 100 119.0
46 [Conversia de locomotive diesel Modernizare n/a 20 10 11.9
Total 1496.4 1780.8

Lista proiectelor detaliate in tabelul 2.2.17 se poate vizualiza grafic in cadrul figurii 2.2.10. Astfel,
se pot observa proiectele feroviare propuse cu finantare din PNRR in raport cu proiectele
feroviare din reteaua primara cu finantare din POT sau din alte surse.
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Figura 2.2.10. Proiectele feroviare din PNRR in relatie cu reteaua primard

Lista proiectelor feroviare

Lista proiectelor feroviare a fost definitd, in concordanta cu necesitatile de conectivitate la nivel
national si european, cu coridoarele de conectivitate si cu cele TEN-T, dar si in functie de reteaua
feroviara primara si secundara.

Asa cum au fost definite mai sus, coridoarele feroviare sunt formate din mai multe proiecte care
necesita diferite tipuri de interventii si care se afla in diverse faze de dezvoltare (in operare, in
constructie sau n proiectare). In acest plan investitional, realizat in baza analizei detaliate
dezvoltate la nivelul MPGT, se face referire doar la proiectele aflate in fazele de constructie si la
cele in fazele de pregatire / proiectare, cele aflate in operare fiind excluse din analiza, avand rol
doar de definire a retelei in integralitatea ei.

Asadar, proiectele care sunt in operare sunt tratate ca fiind proiecte aflate in scenariul de
referinta si insumeaza un numar de sapte proiecte care fac parte din reteaua primara. Lungimea
totald este de 678.8 km si un cost estimativ de 6.7 mld. EUR fara TVA.
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Tabelul 2.2.18. Lista proiectelor aflate in scenariul de referintd, localizate pe reteaua primard
(M — Modernizare, E — Electrificare, D - dublare, R - Reinnoire, C - Centralizare)

Proiecte din scenariul de . .| Lungime Co.s.t estinlatv Cos't estimat ,C(,)St n:lediu
i Retea TEN-T Tip Interventie (km) (mil.EUR fara (mil.EUR cu fara (mil.EUR/
TVA) TVA) km)

1 Constanta - Bucuresti Core M 0.0 64.8 77.1 n/a
2 Brasov - Sighisoara Core C 112.6 1535.0 1826.7 13.6
3 [Simeria - Gurasada - Km. 614 Core C 141.2 1888.0 2246.7 134
4 [Cluj-Napoca - Ep. Bihor Frontiera | comprehensive M+E 160.0 1493.4 1777.1 9.3
5 [Caransebes - Timisoara - Arad Core M+D 155.0 1499.9 1784.9 9.7
6 |Videle - Giurgiu Comprehensive R+E 67.0 113.0 134.5 1.7
7 Constanta - Mangalia Propunere Comprehensive | R+E+D partial 43.0 123.0 146.4 2.9

7993.3

Astfel, a fost stabilitd o prima lista de proiecte care apartin retelei primare si care va fi analizata
multicriterial in cadrul procesului de prioritizare, formata din proiectele aflate in faza de executie
si cele aflate in faza de proiectare. Lista cuprinde 20 de proiecte feroviare care apartin retelei
TEN-T Core si Comprehensive a caror lungime insumeaza aproximativ 2586 km si necesita diferite
tipuri de interventii: modernizare, electrificare, dublare sau reinnoire. Costul estimativ pentru
cele 20 de proiecte este de 12.8 mld.EUR fara TVA (tabelul 2.2.19).

Tabelul 2.2.19. Lista proiectelor pentru prioritizare localizate pe reteaua primard
(M — Modernizare, E — Electrificare, D - dublare, R - Reinnoire)

Proiect retea primara Tip Lungime Co.s t estimvatu Cos.t estimat Cof tvmediu
(proiecte pentru prioritizate) Retea TEN-T Interventie (km) Ll 2 [l G fara TVA

TVA) TVA) (mil.EUR/ km)
1 Port Constanta - Palas Core M+D 180.0 727.4 865.6 4.0
2 Complex feroviar Bucuresti Core M+E+D 600.0 1000.0 1190.0 1.7
3 Predeal - Brasov Core M 27.0 630.0 749.7 23.3
4 Giurgiu Frontiera - Bucuresti Core M+E 99.0 577.7 687.4 5.8
5 Ploiesti Triaj - Focsani Core M 143.0 572.0 680.7 4.0
6 Focsani - Roman Core M 147.0 588.0 699.7 4.0
7 Roman - Pascani Core M 41.0 164.0 195.2 4.0
8 Pascani - Suceava - Darmanesti Core M 71.0 284.0 338.0 4.0
9 Darmanesti - Vicsani Frontiera Core M+E 34.0 57.0 67.8 1.7
10 |Bucuresti - Craiova Core M 209.0 1254.0 1492.3 6.0
11 |Craiova - Dr.Tr.Severin - Caransebes |Core M+D partial 234.0 2110.1 2511.0 9.0
12 [Suceava - llva Mica Core M 191.0 1807.5 2150.9 9.5
13 |llva Mica - Apahida Core M 119.0 714.0 849.7 6.0
14 |Teius - Cp. Turzii Core M 51.0 306.0 364.1 6.0
15 |[Cp. Turzii - Cluj Napoca Core M 51.0 484.5 576.6 9.5
16 |Buziu - Fiurei Comprehensive R 40.0 160.0 190.4 4.0
17 |Faurei - Fetesti Comprehensive R 89.0 356.0 423.6 4.0
18 [Pascani - lasi - Ungheni Core M+E partial 97.0 388.0 461.7 4.0
19 |Timisoara - Stamora Moravita Core M+E 56.0 120.0 142.8 2.1
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| | frontiera | | |

20 |Craiova - Calafat Core M+E 107.8 561.3 667.9 5.2

12861.4‘ 15305.1

A fost stabilita o prima lista de proiecte care apartin retelei secundare. Lista cuprinde sase
proiecte feroviare care apartin retelei TEN-T Comprehensive a caror lungime insumeaza
aproximativ 1228 km si necesita tipuri de interventii reinnoire. Costul estimativ pentru cele sase
proiecte este de 32 mId.EUR fara TVA (tabelul 2.2.20).

Tabelul 2.2.20. Lista proiectelor pentru prioritizare localizate pe reteaua secundard

Cost estimat Cost estimat Cost mediu

Retea TEN-T Tip Interventie Lu(r;(g;i:;re (mil.EUR férd (mil.EUR cu  (mil.EUR/

Arad - Oradea Comprehensive R 121.0 217.6 258.9 1.8
2 Oradea - Satu Mare - Baia Mare - Dej Comprehensive R 326.0 567.8 675.7 1.7

3 Fdurei - Braila - Galati Comprehensive R 91.0 364.0 433.2 4.0

4 Bucuresti - Pitesti - Sibiu - Vintu de Jos Comprehensive R 340.0 1048.0 1247.1 3.1

5 Filiasi - Tg.Jiu - Petrosani - Simeria Comprehensive R 208.0 853.3 1015.4 4.1

6 Pitesti - Slatina - Craiova Altd retea R 142.0 227.2 270.4 1.6

Total ‘ 1228.0 3277.9 3900.7

Avand in vedere faptul ca ca nevoile de modernizare ale retelei feroviare depasesc alocarile
financiare disponibile, mai jos este prezentata metodologia utilizatd pentru definirea proiectelor
prioritare.

Prioritizarea proiectelor aflate pe reteaua feroviara primara

Prioritizarea proiectelor reprezinta un pas foarte important in definirea programului de investitii,
data fiind situatia in care investitiile identificate ca fiind necesare depasesc semnificativ bugetul
disponibil. 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. Adaugarea limitarilor de finantare la lista de proiecte ierarhizate va
avea ca rezultat obtinerea strategiei de implementare.

Prin urmare, metodologia analizei multicriteriale (AMC) pentru proiectele retelei primare se
bazeaza pe urmatoarele criterii (tabelul 2.2.21):

1. Eficienta economica —35%
2. Reducerea emisiilor de carbon — 20%
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3. Conectivitate strategica — 25%
4. Utilizarea duala a infrastructurii — 15%;
5. Maturitatea pregatirii proiectului — 5%

Tabelul 2.2.21. Metodologia de evaluare pentru fiecare criteriu este sintetizatd in tabelul de mai jos:

Pe baza Ratei interne de

Modul de punctare

Au fost alocate 35 puncte pentru proiectul cu valoarea RIRE

proiectului

proiectului

1 Eficienta economica 35% rentabiltiate economica (RIRE) a | cea mai mare (Bucuresti - Craiova — RIRE 35). Pentru valorile
proiectului intermediare intre 0 si 35, punctajul a fost alocat proportional.
e . . Intervalul 0-100 puncte. Proiectul cu cea mai mare cantitate
Pe baza contributiei proiectului la . . . .
- . X M de tone echivalent CO2 redusa primeste 20 puncte (Bucuresti
2 Reducerea emisiilor de carbon 20% [tinta nationald de reducere a . . ) h
emisiilor - Craiova), iar punctajul pentru celelalte proiecte este redus
proportional
in functie de apartenenta la 100 puncte pentru proiectele TEN-T aflate pe reteaua primara,
L . reteaua nationald 80 puncte pentru proiectele TEN-T care nu sunt pe reteaua
3 Conectivitatea strategica 25% : N < . « . ’
& ? primara/secundara, TEN-T sau alte | primara, 50 puncte pentru proiectele de pe reteaua
retele secundard, 20 puncte pentru proiectele de pe alte retele.
0-100 puncte impartite pe 3 intervale: 100-66, 65-33, 32-1.
Proiectele de categoria A, conform clasificatiei date de catre
Utilizarea duals a Pe baza importantei pentru Ministerul Apararii Nationale, primesc maxim 100 puncte si
4 infrastructurii 15% mobilitatea militara pe teritoriul minim 66 puncte, in functie de ordinea de pe lista (reducerea
Romaniei proportionala pana la minimul intervalului), similar pentru
proiectele de categoria B si C. Pentru proiectele in afara celor
3 categorii (liste) 0 puncte.
Studiu de fezabilitate (cu acord de mediu emis) finalizat — 100
puncte. Studiu de fezabilitate (cu acord de mediu emis) cu
5 Maturitatea pregatirii 5% Pe baza stadiului de pregdtire a nevoie de actualizare — 85 puncte. Studiu de fezabilitate (fara
(]

acord de mediu) in elaborare — 50 puncte. Studiu de
fezabilitate (fara acord de mediu) in faza de licitatie — 20
puncte. Fara studiu de fezabilitate — 0 puncte.

Strategia de prioritizare a proiectelor s-a realizat in concordanta cu metodologia agreata cu
Comisia Europeans, similara cu cea din Master Planul General de Transport. in fapt, considerdm
astfel, ca se realizeaza o actualizare a strategiei de implementare in baza acelorasi prioritati de
conectivitate identificate in documentul strategic de programare a investitiilor Tn transport.

Lista de proiecte, dupa aplicarea criteriilor prezentate, este structuratda in functie de stadiul
proiectelor. Astfel, investitiile care fac parte din strategia de implementare sunt reprezentate de:

® Proiecte aflate in faza de executie (lucrari care vor fi fazate si finalizate in urmatorul cadru
financiar) si fac parte din scenariul de referinta;

e Proiecte lansate spre a fi implementate (achizitie publica demarata pentru realizarea
documentatiei tehnico-economice sau pentru executie) si fac parte din scenariul de

referinta;

e Proiecte din lista prioritizata.

Pentru identificarea proiectelor care 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, folosit de catre Directia Generalda Organismul
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Intermediar pentru Transport, pentru managementul fondurilor europene in perioada 2014-
2020.

Astfel, metodologia de evaluare a criteriilor, respectiv prioritizarea a fost realizata pentru 20 de
proiecte care insumeaza un total de 2586.8 km si un cost total estimat de 12.8 mld.EUR (tabel
2.2.22).
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Tabelul 2.2.22. Metodologie prioritizare retea feroviara (M — Modernizare, E — Electrificare, D - dublare, R - Reinnoire)

Maturitatea
Utilizarea duala pregatirii
proiectului

Eficienta Reducerea emisiilor Conectivitatea
economica de carbon strategica

Cost Cost - P Punctaj
. : unctaj i unctaj . .
estimat  estimat  gcor Valoare ) Prioritate )| stadiu Punctaj

Proiect Retea TEN-T  Tip Interventie

farsTVA VA  grr TN isiide  SMiSH t NATQ. Prioritat pregatire | pregatire
(mil.EUR) (mil.EV) carbon (kt) t 4 proiect proiect

1 Port Constanta - Core M+D 180.0 727.4 865.6| 2.71 19.37 12,454,241 5.16 Primara | 25.00 atea 15.00 | Contract 5.00 69.53
Palas* 1

2 Complex feroviar Core M+E+D 600.0 1000.0( 1190.0| 2.71 19.37 12,454,241 5.16 Primara | 25.00 | Prioritatea | 15.00 MPGT 0.00 64.53
Bucuresti * 1

3 Predeal - Brasov Core M 27.0 630.0 749.7| 6.86 28.56 18,276,015 7.57 Primara | 25.00 | Prioritatea | 15.00 | Contract 5.00 81.13
1

4 Giurgiu Frontierd - Core M+E 99.0 577.7 687.4| 1.65 17.03 10,250,451 4.25 Primara | 25.00 | Prioritatea | 15.00 | Contract 5.00 66.28
Bucuresti ** 1

5 Ploiesti Triaj - Focsani Core M 143.0 572.0 680.7| 9.14 33.61 33,407,371| 13.84 | Primara | 25.00 | Prioritatea | 15.00 | Contract 5.00 92.44
1

6 Focsani - Roman Core M 147.0 588.0 699.7| 2.95 19.90 12,734,742 5.28 Primara | 25.00 | Prioritatea 5.00 Contract 5.00 60.18
3

7 Roman - Pascani Core M 41.0 164.0 195.2( 0.23 13.88 2,176,903 0.90 Primara | 25.00 | Prioritatea 5.00 Contract 5.00 49.78
3

8 Pascani - Suceava - Core M 71.0 284.0( 338.0| 1.14 15.90 4,711,528 1.95 | Primara | 25.00 | Prioritatea 5.00 | Contract 5.00 52.85
Ddrmdnesti 3

9 Ddrmdnesti - Vicsani Core M+E 34.0 57.0 67.8| -6.04 0.00 192,311 0.08 Primara | 25.00 | Prioritatea 5.00 Contract 5.00 35.08
Frontierd 3

10 Bucuresti - Craiova Core M 209.0 1254.0( 1492.3| 9.77 35.00 48,281,132| 20.00 | Primara | 25.00 | Prioritatea | 15.00 MPGT 0.00 95.00
1

11 Craiova - Dr.Tr.Severin Core M+D partial 234.0 2110.1| 2511.0| 0.54 14.57 13,872,206 5.75 Primara | 25.00 | Prioritatea | 15.00 | Contract 5.00 65.31
- Caransebes 1

12 Suceava - llva Mica Core M 191.0 1807.5( 2150.9| -0.95 11.27 8,479,162 3.51 Primara | 25.00 | Prioritatea 5.00 MPGT 0.00 44.78
3

13 Illva Micd - Apahida Core M 119.0 714.0 849.7| 5.02 24.48 15,792,005| 6.54 Primara | 25.00 | Prioritatea | 15.00 MPGT 0.00 71.03
1

14 Teius - Cp. Turzii Core M 51.0 306.0 364.1| 6.26 27.23 9,805,898| 4.06 Primara | 25.00 | Prioritatea | 15.00 MPGT 0.00 71.29
1

15 Cp. Turzii - Cluj Core M 51.0 484.5| 576.6| 3.70 21.56 6,631,048| 2.75 | Primara| 25.00 | Prioritatea | 15.00 MPGT 0.00 64.31
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Napoca 1
16 Buzdu - Fdurei Comprehensive R 40.0 160.0 190.4( 0.99 15.56 1,818,795 0.75 Primara [ 25.00 | Prioritatea | 15.00 MPGT 0.00 56.32
1
17 Fdurei - Fetesti Comprehensive R 89.0 356.0 423.6( -1.44 10.18 2,354,655 0.98 Primara | 25.00 | Prioritatea 5.00 MPGT 0.00 41.16
3
18 Pascani - lasi - Core M+E partial 97.0 388.0( 461.7| 2.50 18.91 8,279,850 3.43 | Primara | 25.00 | Prioritatea 5.00 | Contract 5.00 57.34
Ungheni 3
19 Timisoara - Stamora Core M+E 56.0 120.0 142.8( -1.77 9.45 4,236,081 1.75 Primara [ 25.00 | Prioritatea | 15.00 MPGT 0.00 51.21
Moravita Fr.*** 1
20 Craiova - Calafat *** Core M+E 107.8 561.3 667.9| -1.77 9.45 4,236,081 1.75 Primara | 25.00 | Prioritatea | 15.00 | Contract 5.00 56.21
1
Total 2586.8

12861.4 15305.1 ‘
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Asadar, Tn urma prioritizarii pe baza criteriilor stabilite s-a realizat o ierarhizare a celor 20 de
proiecte in functie de punctajul obtinut (tabel 2.2.23). Ecartul punctajelor este de la 30.98 puncte
(proiectul Faurei - Fetesti) la 95.00 puncte (proiectul Bucuresti - Craiova).

Tabelul 2.2.23. Lista proiectelor feroviare prioritizate si ierarhizate, localizate pe reteaua primarda
(M — Modernizare, E — Electrificare, D - dublare, R - Reinnoire)

Cost estimat
(mil.EUR cu Punctaj
TVA)

. - . Lungime Cost estimat (mil.
Proiect Tip Interventie 8 (

(km) EUR fird TVA )

Bucuresti - Craiova M 209.0 1254.0 1492.3 95.00
2 | ploiesti Triaj - Focsani M 143.0 572.0 680.7 92.44
3 |Predeal - Brasov M 27.0 630.0 749.7| 81.13
4 Teius - Cp. Turzii M 51.0 306.0 364.1 71.29
5 |llva Micd - Apahida M 119.0 714.0 849.7| 71.03
6 |Port Constanta - Palas* M+D 180.0 727.4 865.6| 69.53
7 Giurgiu Frontierd - Bucuresti ** M+E 99.0 577.7 687.4| 66.28
8 |Craiova - Dr.Tr.Severin - Caransebes M+D partial 234.0 2110.1 2511.0( 65.31

Complex feroviar Bucuresti * M+E+D 600.0 1000.0 1190.0| 64.53
10 |Cp. Turzii - Cluj Napoca M 51.0 484.5 576.6| 64.31
11 |Focsani - Roman M 147.0 588.0 699.7| 60.18
12 | pascani - lasi - Ungheni M+E partial 97.0 388.0 461.7| 57.34
13 | Buzéu - Féurei R 40.0 160.0 190.4| 56.32
14 |Craiova - Calafat *** M+E 107.8 561.3 667.9| 56.21
15 | Pascani - Suceava - Ddrmdnesti M 71.0 284.0 338.0| 52.85
16 |Timisoara - Stamora Moravita Fr.*** M+E 56.0 120.0 142.8| 51.21
17 |Roman - Pascani M 41.0 164.0 195.2| 49.78
18 |Suceava - liva Micd M 191.0 1807.5 2150.9 44.78
19 |Fdurei - Fetesti R 89.0 356.0 423.6| 41.16
20 | Ddrmdnesti - Vicsani Frontierd M+E 34.0 57.0 67.8| 35.08

Total \ 2586.8 | 12861.4 15305.1

Nevoile de finantare pentru sectorul feroviar, alaturi de interventiile de modernizare/reinnoire
si/sau electrificare si dublare, sunt constituite si din alte proiecte feroviare asa cum sunt
prezentate siin tabelul de mai jos.

Tabelul 2.2.24. Sinteza proiecte feroviare

Sinteza proiecte feroviare Lungime (km) ey .
P g (mil.EUR fr3 TVA)  (mil.EUR cu TVA)

1 Proiect retea primara 3222.6 19455.5 23152.1
2 Proiect retea secundara 1271.0 3400.9 4047.1
3 Alte proiecte feroviare n/a 1272.0 1513.7
4 Material rulant (mai putin POIM si PNRR) n/a 750.0 892.5

Proiecte feroviare din PNRR (mai putin Caransebes - Arad, Cluj
5 ) o o n/a 1496.4 1780.8

Napoca - Ep. Bihor, Constanta - Mangalia si Videle - Giurgiu
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cuprinse in retelele primara sau secundara)

26374.9

Lista proiectelor feroviare desfasurate dupa tipul de finantare se pot vizualiza grafic in figura
2.2.11. Astfel se identifica proiecte feroviare finantate din PNRR, POT si CEF, studii HSR si proiecte
pentru statiile feroviare finantate din PNRR si POT.

------- Lucrdri de modernizare in curs Directia Generald Strategie

Retea feroviard primard
Cale feratd @ MINISTERUL TRANSPORTURILOR $§1 INFRASTRUCTURI

Proiecte PNRR

e— Proiecte POT+CEF I l-
-------

S— Proiect HSR (studii)
o Proiecte PNRR (statii)
] Proiecte POT (statii)

YVINOYIS LYOdSNYYL

Figura 2.2.11. Proiectele feroviare si tipul finantdrii

Proiecte solicitate pentru finantare din PNRR

Modul de transport feroviar prezinta proiecte finantate din PNRR prin Investitia 1 - Modernizarea
si reinnoirea infrastructurii feroviare si prin Investitia 2 - Material rulant feroviar (figura 2.2.12).

Tn ceea ce priveste modernizarea si reinnoirea infrastructurii feroviare, interventiile pot fi
clasificate, in general, in patru categorii majore:

1. refacerea liniei de cale ferata (sine, macaze, inlocuirea stratului de piatra);
2. electrificarea;
3. lucrari de structuri (poduri, lucrdri de stabilizare, fundatie sub calea de rulare);
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4.

sisteme de gestionare a traficului (ERTMS).

Pana in prezent, lucrarile de modernizare a infrastructurii feroviare au implicat o refacere
completa a cdii ferate, incluzand toate cele patru tipuri de interventii mentionate mai sus. Desi
aceasta abordare este cea mai completa, ea s-a dovedit greu de implementat din cauza costurilor
si a calendarului de executie de durata. Astfel, in prezent, Romania are doar parti ale coridorului
Constanta - Nadlac complet modernizate, sectiuni din acesta fiind inca in curs de executie. Restul
retelei TEN-T se afla in faza studiilor de fezabilitate, Arad - Timisoara - Caransebes si Cluj Napoca
- Episcopia Bihor fiind singurele sectiuni majore pregatite pentru licitatia de executie a lucrarilor.

Indeplinirea conditiilor feroviare de coridor conform ITS:

Viteza medie va fi de peste 100 km/h (conditie indeplinita in faza I);

Lungimea utild a liniilor peste 740 m (conditie indeplinita partial in faza | si total in faza a
lI-a);

Sarcina pe osie de 22.5t (conditie Tndeplinita in faza | dupa finalizarea lucrarilor de renewal
si dupa implementarea pachetului de modernizare poduri si podete);

Modernizarea peroanelor si realizarea gabaritelor (conditie indeplinita in faza a ll-a);
Introducerea si operationalizarea ERTMS, nivel 2 (conditie indeplinita in faza a ll-a).

Proiectele propuse pentru investitia de modernizare si reinnoire a infrastructurii feroviare din
PNRR sunt urmatoarele:

a)

b)

Modernizare

modernizare si instalare sistem ERTMS Arad - Timisoara - Caransebes - lungime 155 km;
modernizare, electrificare si instalare sistem ERTMS Cluj-Napoca - Episcopia Bihor -
lungime 160 km;

Electrificare

Constanta - Mangalia (43 km) — Non TEN-T — propunerea Romaniei de a intra pe TEN-T
Comprehensive ca prelungire a coridorului TEN-T Core. in prezent aceast cale ferati este
un feeder pentru coridorul TEN-T Core.

Videle - Giurgiu (67 km) — TEN-T Comprehensive — missing link de electrificare pentru
coridor transfrontalier.

Renewal/Reinnoiri

Bucuresti — Pitesti (198 km lungime desfasuratd) - TEN-T Comprehensive;
Resita - Voiteni (65 km) - legatura la coridor TEN-T Core.

Quick Wins

Bucuresti - Craiova (TEN-T Core - Coridorul Rin - Dundre (ramura sudica))
Arad - Oradea (TEN-T Comprehensive)
Sibiu - Copsa Mica (TEN-T Comprehensive)
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e Oradea - Satu Mare - Halmeu (TEN-T Comprehensive)

® Apahida - Dej - Baia Mare - Satu Mare (TEN-T Comprehensive)

e Dej - Beclean - llva Mica (TEN-T Core)

e Adjud - Siculeni (TEN-T Comprehensive)

e Filiasi - Tg.Jiu - Petrosani - Simeria (TEN-T Comprehensive)

® Pitesti - Slatina - Craiova (ruta economica, propunere TEN-T Comprehensive)

e Coslariu - Teius - Cluj-Napoca (TEN-T Core)

® Marasesti - Tecuci - Barlad - Vaslui - lasi Magistrala (propunere TEN-T Comprehensive)
e) Centralizari electronice si electro-dinamice

e 315 km de cale ferata modernizata;

e 315 km de cale ferata cu sistem ERTMS 2;

e 110 km de cale ferata electrificata si refnnoita;

® 2426 km de cale ferata pe care viteza comerciala creste cu 15% prin lucrari de reinnoire

(263 km) si Quick Wins (2163 km);
e 973 km de cale ferata si 121 de statii de cale ferata cu sistem modern de centralizare.

Reinnoire PNRR Directia Generald Strategie

—Reteaua feroviard primaré @ MINISTERUL TRANSPORTURILOR §1 INFRASTRUCTURII

si ire PNRR
Project PNRR
Quick wins PNRR

Ce PNRR
Reteaua TEN-T CORE

Reteaua TEN-T COMPREHENSIVE
| Centralizare statii PNRR

YVINOY3Id LYOdSNVYL
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Figura 2.2.12. Proiecte propuse pentru finantare din PNRR

Propuneri cu caracter aplicativ

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

m Dotarea locomotivelor cu dispozitive si sistem ERTMS

n interventia complexd de modernizarea a sectoarelor de cale feratd sunt previzute 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 management modern al traficului), cresterea
sigurantei (se reduce la minimum eroarea umanad) si se poate circula in regim de
interoperabilitate (trenuri internationale directe pentru care nu este nevoie de schimbarea
mijlocului de remorcare la frontiera).

Pentru a putea beneficia de aceste avantaje si pentru a valorifica la maxim infrastructura
modernizata sau in curs de modernizare, se propune, complementar cu innoirea parcului de
material rulant si echiparea si compatibilizarea locomotivelor existente cu sisteme ERTMS. in
aceasta manierd, investitia de modernizare a infrastructurii cu sistem ERTMS este
operationalizata, iar beneficiile vor fi generate atat pentru gestionarul infrastructurii (prin TUI -
taxa de utilizare a infrastructurii - dar si prin managementul modern al traficului), cat si pentru
operatori (costuri de exploatare reduse, siguranta circulatiei).

m Dezvoltarea si promovarea conceptului Smart Transit — oferta de tranzit a Romdniei

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 navigabilitate pe Dunare si pe canale, dar si extinderea retelei de cai ferate
moderne si autostrazi pot avea o valoare adaugata majora daca sunt propuse masuri eficiente
pentru transportatori sau operatori. Din punct de vedere feroviar, sunt identificate cateva rute
de tranzit care pot s devina veritabile artere internationale de marfuri (figura 2.2.12). Tn aceste
conditii, stimularea operatorilor si a gestionarului infrastructurii pentru dezvoltarea activitatii de
tranzit constituie o initiativa care va avea beneficii majore prin preluarea si atragerea fluxurilor
de marfuri pentru a fi transportate pe calea ferata in regim multimodal sau combinat. Aceste

128



masuri se aliniaza cu alte initiative asemanatoare din Europa Centrala si de Vest, dar si cu politicile
si actiunile Comisiei Europene.

——— coridorul 1- 868 km
I coridorul 2 - 620 km
e coridorul 3 - 579 km
s coridorul 4 - 814 km
N coridorul 5- 809 km

MINISTERUL TRANSPORTURILOR §1 INFRASTRUCTURII
S Directia Generald Strategie

Budapesta
Viena
Bratislava

Ry

Moravit

Belgrad
Zagreb
Ljubljana

Nord

®

Sofia
Atena
Istanbul

Figura 2.2.13. Conceptul Smart Transit - Coridoarele feroviare de tranzit

Astfel, coridoarele de tranzit care sa faca parte dintr-o oferta de tranzit a Romaniei (si care sa
contina elemente legate de potentialul de transport in raport de costuri si timp) si care sa fie
promovata international sunt (figura 2.2.13):

® Coridorul feroviar de tranzit 1 (868 km) — Europa Centrald (Cehia, Austria, Slovacia, Polonia,
Ungaria) — Marea Neagra: traseul va putea fi parcurs de trenurile de marfa in 10 ore, dupa
finalizarea lucrarilor propuse;

e Coridorul feroviar de tranzit 2 (620 km) — Europa Centrala (Cehia, Austria, Slovacia, Polonia,
Ungaria) — Europa de Sud-Est (Grecia, Bulgaria, Turcia): traseul va putea fi parcurs de trenurile
de marfa in 8 — 9 ore, dupa finalizarea lucrarilor propuse;

® Coridorul feroviar de tranzit 3 (579 km) — Europa de Sud-Est (Grecia, Bulgaria, Turcia) —
Ucraina, Belarus, Rusia: traseul va putea fi parcurs de trenurile de marfa in 8 ore, dupa
finalizarea lucrarilor propuse;
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e Coridorul feroviar de tranzit 4 (814 km) — Europa Central Sudica (Italia de Nord, Slovenia,
Croatia, Muntenegru, Serbia) — Marea Neagra: traseul va putea fi parcurs de trenurile de
marfa in 9-10 ore, dupa finalizarea lucrarilor propuse;

e Coridorul feroviar de tranzit 5 (809 km) — Europa Central Sudica (Italia de Nord, Slovenia,
Croatia, Muntenegru, Serbia) — Ucraina, Belarus, Rusia: traseul va putea fi parcurs de trenurile
de marfa in 11 ore, dupa finalizarea lucrarilor propuse.

m Trenurile de lucru - solutie eficientd pentru modernizarea coridoarelor feroviare

Tn 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 europene nerambursabile. Astfel, din
anul 2007 pana in prezent au fost investiti aproximativ 5 mld. EUR pentru modernizarea a 500
km de cale ferata dintr-un total de aprox. 2400 km pe cale ferata care apartin retelei TEN-T Core.

n 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 unicd/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 9800 km (pe o singura cale) pe intreaga retea
feroviara - cu consecinte Tn 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, incepand cu actul decizional, pregatirea slaba a proiectului, achizitii ineficiente
si termindnd cu managementul contractual slab. Complexitatea ridicata a fost o cauza
importanta, prezenta in toate aceste etape.

Pornind de la lectiile Tnvatate, compania care gestioneaza infrastructura feroviara, Compania
Nationala de Cai Ferate "CFR" - SA, a considerat necesara schimbarea paradigmei catre o
abordare mai practica prin care, in loc de modernizari costisitoare, orientate catre viteze mai mari
- ceea ce inseamna, Tn cele mai multe cazuri, reconstruirea liniilor pe alinieri noi, noul concept se
va baza pe reabilitarea liniilor existente pe aliniamentul actual folosind trenuri de modernizare a
cailor ferate cu inalta productivitate. Astfel, rata de productivitate preconizata este de 300 km de
cale ferata (cale unicd)/an/tren. Daca vor fi folosite doua astfel de trenuri putem estima ca se vor
putea moderniza aproximativ 600 km de cale ferata (cale unicd)/an. De asemenea, prin aceasta
metoda se vor satisface si cerintele 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 pot realiza)
vor face obiectul unor interventii separate de mai mica anvergura, sub forma de pachete de
lucrari (reabilitare poduri, podete, tuneluri, semnalizare/ERTMS, alte lucrari pentru cresterea
atractivitatii transportului feroviar: ex. statii CF, puncte de oprire).

Utilizand noul concept, se poate estima faptul 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.EUR (180 mil.EUR pentru achizitia a doua trenuri de lucru din
POIM 2014-2020, respectiv 1.9 mld.EUR pentru materiale si forta de munca din POT 2021-2027).
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m TRENUL METROPOLITAN

in contextul noilor politici ale UE cu privire la reducere emisiilor (CO2, NOx, PM) pentru toate
modurile de transport, pentru a atinge acest obiectiv, se recomanda impunerea unor standarde
mai stricte in ceea ce priveste poluarea rezultata din transportul rutier, digitalizarea transportului
prin cresterea mobilitatii automate, stimularea transportului multimodal, Tmbunatatirea
transportului public (inclusiv prin implementarea conceptului de tren metropolitan si park &
ride), implementarea unui sistem automatizat de gestionare a traficului pentru a facilita
descongestionarea traficului urban, reducerea poluarii in porturi, implementarea aplicatiilor
inteligente si a mobilitatii ca serviciu. Transportul feroviar de naveta reprezinta un important
segment din piata transportului feroviar general in statele Uniunii Europene. Reprezinta, de
asemenea, 0 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 cu beneficii majore asupra descongestionarii arterelor rutiere.

Orasele din Romania au o traditie indelungata in furnizarea serviciilor de transport public pe
teritoriul lor administrativ. In ultimele decenii ale secolului al XIX-lea si primele din secolul al XX-
lea, principalele centre economice din Romania au introdus diferite forme de servicii de transport
public. Tn perioada comunist3, retelele de transport public au fost dezvoltate in intreaga tard in
contextul unor investitii majore in fabricile din industria grea. Criza petroliera din anii 1970 a
antrenat impulsul de a investi Tn surse de energie electrica pentru transport. Orasele industriale,
precum Ploiesti, Galati, Suceava, Sibiu sau Targoviste, au introdus retele de troleibuze pentru a
conecta zonele rezidentiale la cele industriale. Decizii similare au fost luate de catre autoritatile
locale si centrale in retelele de tramvai. Retelele de tramvai din Bucuresti, Brasov, Sibiu, Botosani
si Oradea au fost extinse sau reorganizate pentru a deservi marile fabrici de productie.

Trecerea la economia de piata, care a inceput n anii 1990, a afectat negativ unele dintre retelele
de transport public din tard. Unele retele de transport public au fost privatizate (de exemplu,
Alba lulia, Bistrita, Slobozia, Targoviste, Bacau), in timp ce unele municipii mari au incercat sa
reduca costurile de exploatare prin eliminarea tramvaielor si / sau a infrastructurilor de troleibuz
(de exemplu Brasov, Constanta, Suceava, Sibiu).

Centrele urbane din Romania au inceput, in principal in 2017-2018, un proces important de
aliniere a procedurilor de contractare a obligatiilor de serviciu public (OSP) la cele europene. in
contextul fondurilor UE nerambursabile alocate centrelor urbane in cadrul cadrului financiar
multianual UE 2014-2020 pentru a reduce amprenta de carbon si alte obiective politice, exista o
cerere institutionald de contractare a serviciilor de transport de calatori, in conformitate cu
dispozitiile legislatiei si reglementarilor UE cadru in domeniu.

Tncepand cu anul 2020, Guvernul Romaniei, a creat posibilitatea implicirii autorititilor publice
locale si asociatiilor de dezvoltare intercomunitara constituite de acestea in dezvoltarea de
proiecte de tren metropolitan, in colaborare cu administratorul national de infrastructura, CFR
S.A.
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Cadrul legislativ privind contractarea serviciilor este inca unul cu caracter national — centralizat,
dar este in lucru un pachet legislativ pentru actualizarea acestuia Tn sensul desemnarii
autoritatilor publice locale drept Autoritati Competente, in sensul Regulamentului 1370/2007
pentru transport feroviar urban / metropolitan.

Transportul feroviar joaca un rol semnificativ in reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera in
domeniul transporturilor, fiind unul dintre cele mai ecologice si mai eficiente, din punct de vedere
energetic, moduri de transport. Transportul feroviar este in mare masura electrificat si emite
mult mai putin CO2 decat o calatorie echivalenta rutiera sau aeriana.

Definirea conceptului

Trenul metropolitan reprezinta un sistem feroviar local sau regional de interes economic general
in domeniul transportului public de calatori care ofera un serviciu de transport in interiorul si in
jurul marilor aglomerari urbane, utilizand linii de cale ferata conventionala, linii de cale ferata
dedicata, o combinatie a acestora sau o combinatie intre linii de cale ferata si cele destinate
vehiculelor de tramvai sau metrou.

Principala caracteristica a acestuia este legata de independenta fata de reteaua de strazi, drumuri
nationale sau autostraziinsa poate prezenta o complementaritate sporita cu acestea. Transportul
feroviar metropolitan difera ca intensitate si este conditionat de extinderea retelei, de densitatea
populatiei din bazinul de captare, dar si de alte elemente precum orarul cadentat sau relatia cu
alte moduri de transport.

Trenul metropolitan, asa cum este consacrat in Europa Centrala si de Vest, circula in interiorul
orasuluiintr-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 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 in apropierea dezvoltarilor rezidentiale,
comerciale, de agrement sau logistice). Tn 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.

Trenurile metropolitane transporta zilnic intre 42 mii pasageri in aria orasului Innsbruck (spre
Arlberg, Inn-ul Inferior sau Brenner) si pana la 1.5 mil pasageri in aria metropolitana a Berlinului
(din nodul central Berlin Friedrichstrase spre Potsdam, Spandau sau aeroportul Schonefeld). Una
dintre cele mai dezvoltate retele de transport de tip metropolitan (S-Bahn) este reprezentata de
cea din Zirich, care este deservita de 26 de linii feroviare metropolitane radiale (avand ca nod
modal central gara Zirich, pe care il conecteaza cu aeroportul sau cu orasele satelit Aarau, Brugg,
Zug, Winterthur, Schaffhausen sau Uster). Chiar daca populatia orasului Zirich este de doar
402.762 mii locuitori (in 2017), traficul zilnic de pasageri este de peste 564 mii pasageri ceea ce
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evidentiaza eficienta acestui tip de transport. Lista exemplelor de trenuri metropolitane se poate
vizualiza n tabelul 2.2.25.

Tabelul 2.2.25. Exemple de arii populate deservite de trenuri metropolitane

Oras european Populatie oras (mil.loc) Numar de calatori transportati zilnic (mii)

1 Budapesta 1.75 200
2 Viena 1.88 300
3 Zurich 0.40 564
4 Frankfurt 0.75 400
5 Berlin 3.74 1500
6 Munchen 1.45 840
7 Innsbruck 0.31 42

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

e orar cadentat, adaptat fluxurilor de calatori, corelat multimodal;

e utilizeaza infrastructura feroviara existenta sau liniile suburbane dedicate;

e are peroane simple, in linie curentd, legate intre ele sau cu retelele de transport
complementare prin subtraversari sau supratraversari;

e statiile sau punctele de oprire sunt fara personal (achizitia de bilete sau informarea
calatorilor se face prin sisteme informatice integrate);

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

Conform unei analize realizate de catre UITP si UIC prezentate in raportul Regional And Suburban
Railways - Market Analysis Update (Cdile ferate regionale si suburbane - Actualizarea analizei
pietei), numarul total de pasageri transportati in serviciu public de transport metropolitan
reprezinta aproximativ 90% din numarul total de pasageri feroviari si 50% din numarul total de
pasageri —km/an.

Tipurile de retele feroviare metropolitane pot fi de mai multe feluri: de tip linie, de tip cruce,
radiala si difera in functie de dispunerea bazinelor de captare de pasageri (figura 2.2.14).
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Figura 2.2.14. Tipuri de retele feroviare metropolitane

Asadar, trenul metropolitan combina beneficiile majore ale transportului urban cu metroul, cu
avantajele trenului regional in zona suburbiilor, conducand evident la reducerea numarului de
autoturisme si a mijloacelor de transport publice urbane si suburbane, contribuind la reducerea
cantitatilor de gaze cu efect de sera produse in domeniul transporturilor.

Astfel, prin investitiile in dezvoltarea conceptului de transport cu trenul metropolitan in tara
noastra, Romania se alatura viziunilor si noilor concepte promovate de catre Comisia Europeana
prin noua politica Green Deal.

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
fnconjurator, la care transportul rutier constituie complementaritatea in sistemul de transport
de naveta (figura 2.2.15). Studierea, adaptarea siimplementarea modelului de tren metropolitan
european evidentiaza introducerea unor rute in care frecventa trenurilor sa fie mare, astfel incat
transportul public rutier 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
a pasagerilor si de calitate superioara.
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Figura 2.2.15. Model de complementaritate tren metropolitan — transport public rutier (situatia
actuald cu numeroase legaturi de transport public rutier vs. situatia propusad in care o statie de cale
feratd devine nod multimodal de pasageri)

Obiectivele si functiile proiectelor

Serviciile de tren metropolitan corespund urmatoarelor obiective privind asigurarea unei
mobilitati urbane durabile:
® Regenerare urbana si dezvoltare favorizata de transportul public
Incluziunea sociala si accesul la principalele puncte de interes
Coeziune teritoriala
Predictibilitate si punctualitate
Accesibilitate
Calitatea si continuitatea serviciilor
Siguranta si securitatete
Protectia mediului
Intretinerea materialului rulant
Responsabilitatea financiara
Colectarea datelor pentru monitorizare
Protectia vietii private

Proiectele de investitii care prevad introducerea si dezvoltarea serviciilor de tren metropolitan
au urmatoarele destinatii si functiuni:

1. Pentru autoritdtile publice locale:

- Furnizarea unor servicii publice de transport calatori moderne
- Control asupra dimensiunii serviciului oferit cetatenilor proprii
- Statii si zona statiilor integrate in arhitectura urbana locala
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- Reducerea segregarii urban / rural

- Eliberarea de capacitate de transport pe trama stradala

2. Pentru utilizatori si non-utilizatori:

- Integrarea cu oferta de transport public local

- Cresterea gradului de incluziune sociala, economica, culturald a locuitorilor din teritoriul
zonelor urbane functionale ale municipiilor

- Vehicule feroviare moderne si confortabile integrate cu statii cu peroane ce permit
imbarcarea/debarcarea fara trapta

- Statii si zona adiacenta a statiilor sigure, confortabile

- Eliminarea conflictelor de trafic la trecerile la nivel

- Cresterea sigurantei in trafic

3. Pentru protectia mediului:

- Oferte de mobilitate prietenoase cu mediul

- Diminuarea calatoriilor cu vehicule individuale motorizate

4, Pentru digitalizarea serviciilor de interes public:

- Integrarea in sistemul ITS al municipiilor

- Implementare de solutii informatice de monitorizare a lucrarilor de constructii, de
monitorizare a calitatii infrastructurii, de monitorizare a calitatii materialului rulant

5. Pentru bugetul de stat:

- Diminuarea costurilor de exploatare a serviciilor de transport feroviar calatori prin
atragerea fondurilor de la bugetele locale

- Diminuarea costurilor cu fintretinerea infrastructurii feroviare prin cresterea
productivitatii liniei

- Cresterea capacitatii administrative de implementare proiecte majore prin implicarea
echipelor de proiect ale autoritatilor publice locale si structurilor asociative

- Scaderea costurilor cu accidentele rutiere

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. Tn masura n 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.

Madsuri si interventii pentru implementarea proiectelor de tren metropolitan

Implementarea conceptului de tren metropolitan reprezinta un demers important si anevoios din
cauza numeroaselor entitati cu atributii directe sau indirecte in etapele de proiectare,
implementare si mai ales operare.

Tipurile de interventie pot fi clasificate dupd cum urmeaza:

e amplasarea peroanelor in linie curenta pentru statiile noi de cale ferata si realizarea
conexiunilor pietonale intre acestea si reteaua rutier3;
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constructia pasajelor de trecere la nivel pentru pasageri (cu semnale acustice si
luminoase) subterane sau supraterane in statiile noi de cale ferat3;

igienizarea permanenta a spatiilor pentru calatori in statiile existente;

asigurarea accesului calatorilor in zona noilor statii;

achizitia de rame moderne de scurt parcurs, dedicate transportului metropolitan de tip
DMU, EMU, B-EMU sau H-EMU, cu capacitati intre 120 si 400 pasageri;

asigurarea unor contracte de servicii publice atractive pentru operatorii de transport
feroviar de calatori;

asigurarea unor compensatii necesare functionarii serviciului feroviar metropolitan,
adaptate nevoilor de operare in sistem cadentat, in corelatie cu orele de varf si fluxul de
pasageri;

promovarea serviciului feroviar metropolitan;

introducerea de facilitati pentru transportul de pasageri (promotii, oferte etc.);
introducerea taxarii urbane unice (tichet urban unic) si pe zone kilometrice;

constructia de adaposturi si digitalizarea serviciului prin montarea unor panouri
informative n timp real pentru pasageri;

constructia de parcari de tip Park and Ride, gratuite pentru utilizatorii serviciilor feroviare
metropolitane;

asigurarea complementaritatii sectoarelor rutier — feroviar prin noi conexiuni intre
traseele mijloacelor de transport public urban si statiile trenului metropolitan.

Principalele entitati publice centrale si locale cu atributii Tn implementarea si operarea trenurilor
metropolitane sunt:

Ministerul Transporturilor si Infrastructurii;

CFR Infrastructura;

Operatorul national de transport feroviar de caldtori si operatorii feroviari privati de
calatori din Romania;

Autoritatea pentru Reforma Feroviara;

Administratiile si societati de transport locale;

Asociatiile de dezvoltare Intercomunitare;

Agentii economici;

Pe teritoriul Romaniei, autoritatea competenta pentru toate categoriile de servicii de transport
public feroviar, in sensul Regulamentului UE 1370/2007 , modificat si actualizat, este Autoritatea
pentru Reformad Feroviard din subordinea Ministerului Transporturilor si Infrastructurii. Tn
conditiile viitoarei adoptari de catre Guvernul si Parlamentul Romaniei a propunerii de modificare
a OUG 12/1998, autoritatile locale competente, in sensul Regulamentului UE 1370/2007, vor fi
unitatile administrativ teritoriale pentru serviciile de transport feroviar furnizate exclusiv pe
teritoriul administrativ al acestora si asociatiile de dezvoltare intercomunitara pentru serviciile
ce exced teritoriul unei UAT individuala.
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Metodologia de prioritizare in vederea implementarii conceptului de tren
metropolitan in Romania

In vederea identificarii necesititii nationale si a ierarhizirii obiective a nevoilor privind
implementarea trenului metropolitan, s-a aplicat o metodologie unitara pentru toate municipiile
resedinta de judet care a avut in vedere o analiza multicriteriala bazata pe informatii complexe
care alcatuiesc o baza de date GIS (Sisteme Informatice Geografice) complexa si comprehensiva
(extras tabelar reprezentat in tabel 2.2.27) care a permis aplicarea unei functii scor in mod
comprehensiv, coerent si echidistant fata de toate cele 42 de municipii resedinta de judet
analizate.

Analiza care are ca scop ierarhizarea prioritatilor in ceea ce priveste investitia pentru
implementarea conceptului de tren metropolitan din Romania a vizat analiza tuturor celor 41 de
municipii resedinta de judet si municipiul Bucuresti (figura 2.2.16).
MINISTERUL TRANSPORTURILOR $I INFRASTRUCTURII
@ Directia Generald Strategie

Tren metropolitan
—————————  Alte cdi ferate

YVINOY3d L1YOdSNVYL

Figura 2.2.16. Identificarea rutelor trenului metropolitan la nivelul térii

Etape de analiza:
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1.

Identificarea statiilor de cale feratd principale/centrale din fiecare resedintd de judet,
identificarea liniilor de cale feratd si a statiilor de cale feratd pe o razd de 30 km.

Reteaua feroviara este foarte diversificata si dezechilibrat dezvoltata sau reabilitata. Acest aspect
se va reflecta in costurile de implementare ale trenului metropolitan. Cele 42 municipii resedinta
de judet din Romania se caracterizeaza prin prezenta unor rute radiale care pleaca in principal de
la statia centrala si se conecteaza cu zone dens populate din apropiere.

Dupa identificarea rutelor care ar putea avea cea mai mare atractie pentru traficul de naveta, s-
au calculat mai multi indicatori semnificativi pentru fiecare traseu: populatia deservita, cifra de
afaceri, numarul de angajati, numarul agentilor economici de-a lungul traseului, indicatorul
universitatii, conexiunea cu aeroportul, deservirea cu potential turistic, congestia traficului,
indicator de timp si viteza.

2.

Extragerea caracteristicilor rutelor identificate:

apartenenta la reteaua TEN-T Core, TEN-T Comprehensive, linie magistrala, secundar3;
linie simpld/linie dubl3;

linie electrificata/linie neelectrificata;

status modernizare: linie modernizata, partial modernizata, SF in curs, SF in proiect, in
plan pentru modernizare, nemodernizata;

Identificarea ariilor de influenta aflate la o distanta de 5 km de-o parte si de alta a
rutelor selectate.

Identificarea unitatilor administrativ teritoriale (UAT) aflate in zona buffer, calcularea
numarului total al UAT-urilor pentru fiecare ruta feroviara identificata.

Extragerea informatiilor relevante, in functie de UAT-urile intersectate, pentru fiecare
rutd identificata: numarul populatiei (anul 2015 - INS), cifra de afaceri (anul 2019 -
topfirme.ro), numarul de agenti economici (anul 2019 - topfirme.ro), numarul de angajati
(anul 2019 - topfirme.ro), numarul de centre universitare si a studentilor inmatriculati la
nivel de resedinta de judet (anul 2018 - INS), numarul de pasageri pentru fiecare aeroport
(2019 - INS, pentru aeroportul din Brasov s-a utilizat prognoza din Studiul de Fezabilitate),
numarul de Tnnoptari (2019 - INS).

Calcularea diferentei de timp de parcurgere a distantelor acoperite de rutele identificate,
atat pe sosea cat si pe calea ferata (pentru detalii vezi tabelul sinteza 2.2.26).

Calcularea vitezei comerciale feroviare (pentru detalii vezi tabelul sinteza 2.2.26).

Ponderarea, folosind o functie scor, a criteriilor identificate si ierarhizarea municipiilor
resedintad de judet in functie de justificarea relevantei implementdrii conceptului de tren
metropolitan.

Avand in vedere limitarile alocarii financiare pentru interventiile care presupun introducerea
conceptului de tren metropolitan (investitii privind modernizarea / reinnoirea / refactia liniei de
cale ferata si achizitia de material rulant), pentru o identificare obiectiva a nevoilor specifice ale
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tarii, dar si pentru o prioritizare clara, in analiza s-au luat in considerare toate cele 42 de orase cu
resedinta de judet din Romania si cei mai relevanti factori care genereaza trafic de pasageri.
Astfel, au fost identificate 144 de rute de tren metropolitan posibile, cu o lungime totala de 1440

km. Din analiza reiese faptul ca aceste rute ar putea deservi 1280 de localitati unice, insumand
14.77 milioane de locuitori (Figura 2.2.17).

rute CF e mmiinicans
1440 | km 1280 U 14.77 de

meetropoditan UL

Figura 2.2.17. Identificare dimensiunii nevoilor privind implementarea conceptului de tren
metropolitan in Roménia
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Tabelul 2.2.26. Baza de date utilizatd pentru prioritizarea trenului metropolitan

Populat Nr.UAT- Populatie o

Nragenti  Nr. N ur(fora  cumulat Nr agent! Nragenti  Nr. timy dmp Nr.
afecel || oeic] | angolerl | drmopelt kel || peza)| S S s (fora scacune || AmolFepcietie Sefwcen | Ll | o e TecIOR. o oanaeel] P noptid
e ity rpuciieia | rapasiic (km) ade  resedinta O | | | e TR AR || {min) nepeiil Breey
(mibleurg) "FEHTHY resedingh e o) (milearo)

Judet de Judet)

Nr.  Resedinto

la
resedint
Rl ade

1: Alba (ulia - Vintu de Jos - Sibot - Orastie/Cugic 12004 200 206 |Core/Sec 24416 Nu 4330.95 20085 42993 9 431311

52: Alba Iulia - Teius - Alud 200A 300 Core/Con| 32 DE Partial 13 11153 |Nu. 1911.09, 17871 29730 7| 37 13 51.9] 36020, 406770

1| Abada | 63536 1 370750 |53; Alba lulia - Coslariu - Blaj 2004300 |core 35 DE_|Da 1] ea385] 147529 13059[Nu 247529 16858 9 44,5 55 472 28757] 400507
54: Alba lulia - Vintu de Jos - Sebes - Miercurea Sibiu 2004200 |core/Con| 42 | DE/SN_|Partial 12| e6159] 259569  same|  1233[mu 359569 17158 8 463 691 57 so698|  a3oms

[55: Alba |ulia - Zlatna 210 Secundar, a1 SN Nu 12 }805]' 672.50 3394 6896| Nu 1672.50 15166 13 61.36| -1.36] 40.1] 18350, 18350

TOTAL ALBA jULIA 187 (23 360281 8985.53 29178 67858 Nu 135592.2| 2797.105 17607.6 27054 9.20 47.05 1.95 4834 42677.20 339277.20

Populat
Nragen .

Nr.  Resedinta 5 o) L Nr. Aero Pupulotle  afacer]
ot defudet " Loy SonOMd angojot ) a (for ] votcle toual S0Pl mgolat
g dy dintd dinté ¥ otol Itotal
OdE (ol aurg) "TIIY repeding o) (rilleure) " o
51 Arad - Arad Vest - Sagu - Vinga - Otlisoara ] [core n curs |_393.10] 203975 49310l 31238 6 | 25701
$2: Arad - Glogovat - Radna (Lipova) 200 Core 25 DE_[Da 10| ao7ee| asaa[  aom|  e1ms[wu | ooseny| aoas22|  ea1| 63163 see6ed| 0| 6| 355 45|  s0o[  12a19] 26220
™ o 7 |
3| amd Lissoral asos | avesr | srora | 2soore |3 Awd-Sofione -Curtic 200 Core 1 DE_[Da 8] 35339] 7a7.50 2898 J074|Mu | 194413 524750 30865] 64098] 11436.06 24| 2| 185 95| 703 L 1
S4: Arad - Arad Vest - Pecica 215 Secundard 21 SN Nu 6) 31532 357.20, 2409 4163|Da 190606/ 4857.20) 30376 61187 9076.48 35| 4 23.5) 1L.5) 53.7| 3525) 253595
55 Arad - Sanpetru German 236 Secundard 30 SN My 7| _avsro| 3w30|  2920]  aees|Nu | 199953 483030] 3086 61692 beos.10] 40| 5| 314 86| 574 2108] 252778
S6: Arad - Zimand - Santana _lln _(nmpm‘l 23 DN In r‘an 9) 58768 758.90| 3721 6946 | Nu Z]]H)' 5258 90| 31688 63970 Eﬂ?‘,lq_ 40| 4 24.5| 15.5] 56.2 R’»ﬂ‘_ 258465
TOTAL ARAD 157 8| 2618 301222 2002  33072|pa | 202605.3| s002.036| 31334 62536 819930 39.00| ase| 27.4) 1186 5873| Se606?| 255930.67

Populat Nr. UAT-  Populatie afra afra
Nrogenti Ak "3 url{fora  cumulat Nr agenfi

M
Nragentl  Nr. wop wr.
rt [ ime d Nr, Aer Pupulatie i
ofacerl o momid angujati knoptét Tabela “;'m ot P i o Pupulate  afacer
i

Nr. Resedinta Indicat 3
St economid angajat o 0 o i comerd Innoptan
{r )

at.  dejudet resedinta © (mil.eur angajoti port totala  totald pop./m

ia
resedint
d dintd infd resedintd edint total i total
ade o) TSN resedinti reseding e resedinta (milcuro) ™ otal

Judet

51: Bacau - Buhusi | 4 | X 243003 4sss.60| 22910 57046 10375.13

Bacau | 144307 | 4200 | 17494 154472 [S2: Bacau - Secuieni Roman | | | | 257378| 482006 22835 Se1ea] 8043.06|

| | 53: Bacau- Racaciuni | | : 229187| 443130 2083a| 52189  8185.25 .0| | |

TOTAL BACAU 24 43| 302607| 153696 14197 21591|Da | 245189.3| 4712318 2222633| 55133| 886781 4167 467 2836 1330 59.25| 44803.00| 199275.00

Populat
i Nragenti Mr.‘ﬂ e ',,-,, ) i medic.
[E——— . comerd
total  itotal POP/ alafkmy

h)

Nragenti Nr. Nr.
genti Nr.  Aero Pupulotie  afoweri

economici angajati fmnoptdn 7 =5 ; economic |
resedintl resedintd resedintd - . 2 ;  ongojati port totala  totald
{mil.euro)

Nr.  Resedita '°  afacen
i resedint -
at dejudet " resedings
{mieuro)
Baia Mare 196289 : Baia Mare - Tautii Maghfms -Apa Compreha > 187139 3099.20, 26144
Baia Mare - Ulmeni Salaj Comprehe 206719 3104.00 28233 5]219‘ 6668.35
TOTAL BAIA MARE I Secundarg .. .| 196929 3101.6 27188.5 SIIB‘ 6169.62

afra afra
e timp fi
el ety I Lungime Mode Asro Pupuicte afocen MTOPTH M o 3 e
resedint economid angojot! [nnoptar Retea tkm) Dotarl economic — || =5 N economid angajat el ~ comerc innoptrt
dinfd dintd dintd ' total I total N ok
] ] Kateetel EereubE o) (mil.eurs) " cLony
S1: Bistrita Nord - Saratel - Baclean In plan s ¥ 4510 13970] 2232.23| 16523 34264] 388167 45, -3 X 130073
6 | it | 7507 | 1800 | 12013 | 28026 | tiogsy |52 Bistrita Nord- Bistrita Bargauiui 406 Secundard 29 SN [Nu s! 48198] 13940 3122 2751|Nu 123274] 1939.40]  15135] 31677 4250.83 so[ 11 48.8 12| 354 28537] 148394
$3 Bistrita Nord - Saratel - Sieu 406 400 Secundard 29 SE Inplan El 33980 234.30, 2519 2183|Nu 109056 2034.30| 14532 31109 3760.55 45| 10 44.5 0.5 39.1) 5017 124874
S4: Bistrita Nord - Saratel - Sieu Magherus - Lechinta 406 Secundarg 28 SE/SN |Nu 10 33550| 229.33 2072 1981|Nu 108626 2029.33) 14085 30907 3879.50 IU‘ 10 45.3 -5.3] 37.1 4528 124385
|TDT.IL BISTRITA 122 37 180392 | 1035.27 12223.00 12253 ﬂﬂthA 120174 2058.817| 15068.75 31989.3 3943.14 ‘5“9‘ 1025 46.65 -165 39.21 1207450 131931.50

Nr. UAT- Populatie -

Nragenti A, I 1 lat Ne Nragenti N, timp
agenti Modey “lfara  cumu G agent Indicator nr. diferenta A,

pop.fkm (o) Innoptéri

afra
ia 3
il
Nr.  Resedinta e O ol angulat! Iwoptdt = tfarg cconomic M Aero Pupulatle afocert PR

- e

1. e det dintd ati t totale tatald

= elidet e {';j,‘m':'o] resedingd resedingd resedingd ade  resedinta T ) [P A (o) o0l rorl
) de judet) :

511 3 | | I | 208608] 135670, 24932 474108

| | | 511512 | 187019  1363.66. 25565 4921.55| | |

TOTAL BOTOSANI | az 32 181933| 520.36 8736.00 9977.00 Nu 1978135 1360.178 15820| 252785 483132 4250 4.00) 34.36 814 71.50| 14914.00 84917.00

7 | Botosani | 106847 11452

Nr. UAT- Populatie -
Nr W Nr. Nr. l fat Nr. Nr N Nr. timp timp
agent Lungime Moder W1T0 - covimr o R e Rt W facard ) [P Indicator nr. diferenta ™ Nr.
economid angajat! innoptdr om0 resedint  (fara econoirie | il port  tolola  fotag ©OTO™d angalat i stay T et
r
resedintd resedintd resedingd ade  resedinta i = L (miteure) "0t 10wl bt {min} =

Judet])  dejudet)
s Bmia | 180302 - Barbosi - Galati | 4 | | 335958] 5135.86 516260 £635.86 95406 1665355 3.5 115 555
| | 3 - lanca (Plopuj | 4 | 3 448617| 183016 35487| 11215.43 350/ 150 686
TOTAL BRAILA |z 24 604273 | 5466.03 32143.00 67147.00 | Nu 4828385 4233.014 333865 6544565 1393449 4750 550 3425 13.25 62.05| 15251600 2562120

Pt ara
Nr.  Resedinta e OfaCET!
at.  dejudet resedintd
U ol euro)
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Populat Nr. UAT- Populatie . viteza
i Nragenti A, " url fara  cumulat Nragenti Nr agenti medie Ne.
(2| L) e T e Tabelo Langima |, Mloder o wt Cs [l e | comerd 2 Mnoptan
ot dejudet resedintts : {kem) at ongojot port totola  totald innoptan
ade ! resedingti regedingh repedingi ade total alafkm/
g ]| |simino) Judet]  dejudet) ik sarni h)
S1: Brasow - Darste (Sacele) - Timisul de Sus - Pradeal core SF in cur 49339 a 1574208| 2079674
52: Brasov - Bod - Feldinara - Apata 300 Core 37 Df |incurs 14 14853 Na am037| 107878 50| 7 10.5 1295 1246763
S3: Brascw - Ghimbav - Codiea - Viadeni 200 Msgistral] 27 SN nw A 0 5 25831 46162]_110856] a3] 5 153 sas|  soa 1408856
253200 S4: Brosov - Prejmer - Chichis - Sf.Gheorghe 200 Megitral] 32 = | i 107917[Nu s7302] 200992 a0 7 15| ag0| 1ae1276] 2786744
S5: Brasow - Bula - Intorsura Burau 403 % SN nu 13] 16657|Nu 8797]_109682] 906,83 55 7 05| 1aa 1266472
56: Brasov - Ghimbev {Aeroport Brasov) 2008 8 SE|inproie B as738]Ds s0a61] 128763] ae82a.75 a4 160 180 1541157
an - Rasnov - Tohan - Zame l203 27 SN Ny 8 25471 Nu . 6545 118496| 12096.78] 55 g 3 17. : 1922931
TOTAL BRASOV 166 67 nasseEs | Do 10359.73| 5330471 127696 | 17298.32| 4629 600 s240| 1388| ass1| s277s157] 103322057

Nr. Nr.
economici angajeti innoptén

resedingd resedingd resedingd

Moder
nirat

Nr. UAT-
uri(fare

resedint

Populatie
et | 5 progeay
afacer
Garm eur MO
resedinta 1 i
dejudet) )

.

. Aero Pupulatie
angejati

s port  totok

Judet)

| R

M. ndiator

ongajat o fem

itotal

e
stath

timp
feroviar
{min)

dferenta
(min)

medie
comerei
alafkm,

h)

.
innoptén
total

Nr.
Innoptéri

51: Bucuresti Nord - Chiajna - Domnesti - Gradinari 300 Core DE__|In projes 12| 91733 4871.20/ 18019 39573 1975158] 141071.20]  4270465] 1140957| 3570545

52: Bucuresti Nord - Pipers - Branesti - Fundulea 800 JCore DE Os 16| 159386 [15265.40) 30776 94135 2042811] 151469, 40| 4332 11 4 4[\5]5.35! | 3579129

53: Bucuresti Nord - Snagov/Maara Viasiei - Fierbinti 700 Magstral DN/SN_|Partial 21 153958)12151.60, 28451 84103 2037383| 148351.60| 430897| 1185532 Z[H?SQ‘ 3753467

Bucuresti Progresu - Jilava - Comana - Mihai Bravu 902 Core SN In projes 13 87166) 1922.04 13574 20794[Nu 1970591 138122.04 416020| 1122223| 61580 60| 7] 21.5) 49.9] 1570‘ 3554078

55: Bucuresti Nord - Ghergan! (Centrul Tehnic Tu) s01 Comprehd 36 DN__[in prote 23| 215a15[10617.70]  32559]  7m0as|wu | zosessof 14681770 assoos| 1179a7a] se3nr iz so| 11 274 aro|  zoasse|  sirases

10 | Bucuresi |1883425| 136200 | 402446 | 1101429 | 3549708 [S6: Bucuresti Titan - Tanganu - Plataresti - Budest 801 Secundord 34 VI [T 1| sape3| sso20]  sose|  a7valnu | 19387es| 136750.20] 406402] 1106201] 57008.47] 30 o a7.5|  479] o] 3540708
57: Bucuresti Nord - Chitila - Buftea - Darza - Peris 300 core. 30 DE |0 10]  99s9a| a2se30| 14126] 2@196[mu | 1983074| 140ss8.30] a16572] 1129625] 66100.80) 30| 8 sio| 462 s177]  3ssases

56: Bucuresti Nord - Mognsoaia - Asroport H.C 7007004 |core 21| DE/SN |Partial 6| 127003[1487s40] 25089] esa39|Nu | 2006328| 15107540 428335 1186868 6| o 55| zawm| 30w

59: Bucuresti Nord - Pipera - Bucuresti Obor 800 Core 20 SN/ON_|Partial 3 19184] 27 4252 16522|Da 1302609] 138978. 10| 4D6735| 1117951| 95130.45) 40] 3 20.1 50.3) 393 3550101

510 Viest: esti Nord - Chiajna - B.Progresu 'Q»? Core 32 DE/DN_|in proie: 9| 92520 20282 44496 |Nu 19 141 570‘ A 28| 1145325| 61748, 28) 110] 7] 74.5) 49.9] 14756 3564464

511 Est: Bucuresti Nord - Berceni - BProgresu 19UZA |Core 64 E/SE/ON/HIn proie 18| 233775[21945.10, 49555 143504|Nu 2117200 158145, 10] 452001] 1244933 33081.25] 140] 7 B4.1) 5B.7) 219748] 3763456

TOTAL BUCURESTI 270 150| 1330502 | #ansdad | SE4URSNE | SARSHENS Do 2004380| 1447617 424398.6 1159568 | 64985.06 | $£1.36 291 39.69 48.51 86422.09 | 3636130.09

Nr. UAT- Populatie afra
3 Nr. e ymulat Nir Nr.
Nr.  Resedinto aj o - Mogar "TCfOND i Ne.  Aero Pupulte afaced ' 78°0¥ Indicator
economid angajat! inoptd resedint (fara economid angajat
at. de judet edinfd fzat engajoti port  totola totaldé pop./fkm
O e "SHeAnSE resedingd resedingh ade P
- Judet)  de Judet) -
51: Buzau - Sarata Monteoru - Ulmeni - Mizil Core SF in cur 4057 17931 5| 32.5 12.5 64
$2: Buzau - Boboc - km Sarat Core SEin cur 58505 6762 seg1s| 20636 ) ass| 10 18701 oraz
1 B 115494 29 13874 34552 78738

A 3. Buzau- CA Rosetti 702 Comprend 30 DE_|inproe o 33046 14008 1771]  2s18[Mu 148940 152.88 1545 37070 496467 35 7] 36.0 10| 504) 288 83026
S4: Buzau - Berca - Magura - PArscov 504 Secundar. 13 SN Nu 15' f3m2| 35837 4131 5620|Nu 1892'I:| 36127 18005 ’lDl]Z‘ 5735.03 50| 8| 40.5) 9.5 48.9| 92518 171256
131 56 E?74.|‘| 1524.71 16721.00| 23864.00 Nu 154845 384.0764 18054.25 40518 563417 43.75| 5.75 33.63 10.13 60.29| 4625825 124996.25

Nr. Nir.
angajati  fonoptdn
resedinti resedintd

Nragenti
economici

51: Calarasi Sud - Ciulnita

Moder
niz

Nr. UAT- Populatie
wri(fara  cumulet
resedint  (fars
ade  resedinta
Judet)  de judet)

28744

Nragenti
economici
total

Cifra

Aero Pupulatie  afaceri
totald

{mil.euro)

Nr.
angajati port  totals

116.00) 1437|Nu 1094.30, 9117|

Nr:
angajat
itotal

Indicator
pop./km

14149| 347870,

TOTAL CALARAS!

28744 116.00| 1357.00 1437.00|Mu | 10943 9117

14149 3478.70

Nr. UAT- Populatie

Populat
Gfra Gfra
N Resedinta ®  ofaen MOOSH M A ullfora cumulat U Nragentl L e
resedint economid angajat! Innoptdr resedint (fara economic
at.  dejudet resedintd (rmil.eur angajati port  totala
ade ) reredintd resedinti resedintd ade  resedinta " J I
Judet '™ Judet) dejudet)
51: Cluj Mapoca - Baciu - Nadaselu - Aghires 10| 65108] 1007.50 13163 389684] 12707.50] 82788/ 150824] 13917.29 9 83052
13 | ClujNapoca 137191 | 905210 |S2: Cluj Mapoca - Apahida - Jucu - Bontida 12| asses| 60000 5207 | 370464 12300.10] 74832 148310] 13230.86] 3 20433
[53: Cluj Napoca - Apahida - Cojocna - Boju [300 core | 28 DE_|In proie: 6| 25242] 6348] 3167] 5729[Da | 349818 1176348 72792 142920] 1249350 60 7 350 250 489 16339] 921549
|TDTA[C{LUNAPOCA a4 28 136238 1671.08 21537.00 3058100|Da 369988.7 12257.03 76804 147385 13213.88 51.57‘ 8.00| 3842 13.24 43.98| 3994133 945151.33

Popular Nr. UAT- Populatie
dfra ifro
ia Nragenti W Nr. wrilfora  cumulat Nragenti M.
N Resedinta e 008 monvd angojat Bnopedt Tabels  Remea LUOTIE ooy ModE et (fore M.  Awo Pupultle afaced k) ongater
at. de judet resedingd (km) [zat angajot port  totaly wtald
) resedintd resedintd resedingi ade = total I total
Jundes (milourc) Judet)  de udet) (e
51: Constanta - Valu lui Traian - Murfatlar - Medgidia Core Da 10023 13168 Nu 419235 7356.20, 54421 94572| 11978.14| 29978
52: Comstanta - Eforie N. - Costinesti - Mangalia 800 Magitial] 43| OE/SN |mproied 11| 1pms| 77000 wgo|  1smss|we | 30e6o7] 77000 s7000] 100340 sy so| 11| 65 65| 457] 2969063
1 G tanta | 283872 6600 44398 81404 1888250
orstan 53: Constanta - Agigea £. -Constanta Feny Boat 800813 [secundar] 13 | DE/SE |SFincur s weas[ ostao| a2 sote[nu 316510 ew.10]  aseio| sr0s] 243169 4| 3 16.1 79| 48| 1000048
54: Constanta - Ovidiu - Navodari 818 Secundar. 24 SN Nu 4 T7578| 4039.40| 7239 11213|Da 361450 1063940 51637 92617| 15060.42 45| 4| 25.1) 19.9 57.4] 311024
JTOTAL CONSTANTA 115 30 358404  5850.60 34201.00 ) 48972.00 Qo 373473 8062.65 52948.25 93647 15152.75 43.50 6.50 34.78 8.72 50.54 | 1077753.25 2966003.25
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Populet Nr. UAT- Populatie

afra cifra
ia Nr Nr. Nr. el imulat Nr Nr.
Resedinto el | et - Moder "0 Lo W Asn| Paake | aecanl | | N
resedint economid angajatl inopeid Tabela resedint  (fara economici angajat
de judet resedingd (km) angajot port  totaly wtald Innoptir
= resedingi resedintd resedingd ade resedinta = total  itotal
(mi.euro) o [ s (mil.earo)
S1: Craiova - Carcea - Pielesti - Bals 901 SeCundar. 31 SN In prokec 15) 57881| 889.57 5447 13330|Da 327387, 7189.57, 37689 82527 1056087, 50| 8| 40.9) 9.1 45.5) 16975, 192413
: 52: Craiova - Banu M. - V.Carcea - Leu- lianca 500 Core 3 DE_|Inproieq 15 asisa| 61260 4240 o102[mu 314660] 691260, 36482 78299 10150.32 s g 305 105 471 12588 1ssoe
15 C 269506 6300 32242 69197 175438
oA 53: Craiova - Isalnta - Beharca - Racari - Filiasi 500 core 36 DE__|sFincur 15 oa264] 156,54 3793  3260/hu 335770 64%6.54] 36035 72457 932694 50| 10 480 20 450l iue 186500
54: Craiova - Podari - Salcuta 912 Core 27 SN SF realiz 10 49296| 997.10] 5224 13040/ Nu 318802 7297.10 37466 82237| 11807 48| 55‘ 5| 29.7| 25.3 54.5) 15787 191225
JOTAL CRAIOVA 125 55 218595  2655.81  18704.00) 38732.00 Qo 3241548 ©963.951 36918 78880 10461.40 5[.15‘ 775 39.53 1172 48.01 14203.00 189641.00

Populat Nr. UAT- Populatie ara
ia [ wri(fora  curmulat Nragenti  Nr.

2 . .
Resedema | P — Lemgln Moder) | (fuw i Aso Frpulate Sefecel Lol oy Hemm ot | M
de judet I (km) nizat port  totola totaldé (min} innoptin
reseding resedintd resedingd ade  resedinta (mitoure) 10008
Judet)  de Judet) -

51 Deva - Mintia - lia 200 core 3 DE_[incurs 10| 23587] 15356 1996]  23aamu ma7i0]  1153.56)  110%| 22261 256697 30 g 3.5 45| s7a 7099 69539
1 peva 61123 | 1000 056 10917 | saaae [32Deva - Simeria -Orastie 200 Core 26 DE_ |Da 10 53378 562.74 4823 8765 Nu 114501 1562.74 13879) 28682 440388 40| 6] 3.2 78] 485 19221 81661
3 Deva - Simeria - Hunedoara 207 Corefsec] 24 DE__|Partial/i 7| osme| srse0|  essa|  10343[Nu 150851 157560 15908] 30260) 6660.46 30) 3| 210 90| 686 asoz0] 107460
S4: Deva - Simeria - Calan 202 Core/Con 24 DE Dafinchi 11 45503 23814 31868 A605|Nu 1[[(12[\' 1238.14, 12924 24522 4442 75‘ 40| 5| 27.0 13.0 53.3] 4786 67226
TOTAL DEVA 83 38 221196 | 1530.03 17539.00| 26057.00 Nu 116422 | 1332.509 13440.75 26431.3 ‘5”‘52‘ 35.00| 5.00 28.67 6.33 56.94| 1903150 81471.50

Populat Populatie
Nr agenti Nr. Nr. o cumutat

Dotari (fara
resedingd resedintd resedingd a resedinta

de judet)

" afra
Nr.  Resedinta . afacer!

dint mic ti  innoptari
at.  dejudet ":“" resedingy 0™ angujal! - Innoptdn

afra
Aero Pupulatle  afacer!
port totala  totald
(milleuro)

Nragenti  Nr. timp timp
economid angajat e °  feroviar

total ot POPYET {min}

diferenta
(emin}
(mil.euro)

. Tr.Severin - Balots - Prunisor | | | I 123201]  572.47]
| | r.Tr.Severin - Orsova - Baile Herculane | | 126457 60150 |
TOTAL DR.TR.SEVERIN | 17| 6as24| 17297 3885.00 3562.00 | Nu 124829| 586985 11742.5| 13174 366631| 4250 850 4300  -050| 48.86| 32793750 424320.50

Populatie
Nragenfi  Ar. A okt | P R T aﬁ:}_ , Nragen N
economid angajati  innoptdri (fara
resedingd resedingd resedingd a resedinta modetl port fotale  totald
de judet) {imileuro}

5! csani - Gugesti - Rm, Sarat i X 2 15| 1980.80
| | | 52: Focsani - Marasesti - Panciu 500/ 507 [ | e 158130 1424.20) 416132 | | |
TOTAL FOCSANI | 7% 33 218185| 1205.00 13141.00 17692.00 Nu 188407.5 1702.5 16225.5| 29637 4958.09 4750 5.50 3550 12.00 64.34| 1351350 48396.50

aifra
Resedinta . afacer!

at.  dejudet resedintd

(mill.euro)

coomotd angogat imter R e R dferenta "
b {min) innoptéri

total i total Pop/imy {min)

Populatie

afra

Nragenfi M. Wr. cumulat
il
economid angajat! Innoptdri tungime Nr.  Aero Pupulatle afacer

L2 fara e o Wl s
resedingd resedintd resedingd resedinta {mil.eura)

de judet)

afra
Nr.  Resedinta y Sfacert
at.  de judet resedintd

(mil.euro)

Nragenti  Nr. timp timp
economid angajat °  feroviar
total i total {min}

diferenta M
{min} Innoptdri

119125]  891.84] | 313487
| | | 51806 560.70 2 2406.06 39.5| | |
TOTAL GIURGIU | 7 21 78225| 47614 4740.00 4579.00| Nu | 1004655| 7262712 10056| 108835 2/70.46| 5500 750  4234| 1286| 5128 168800 23993.00

20 | Giurgu

Nr. UAT-
Nragenii A . url (fara Nragenyt Nragenil . tmp
L i Nr. As P iatle cer e
economid angajat! Inoptéd “'E__';" Dotart resedint - ;_ o ;_': ‘:’: ol 'Z': o ecomomid angajet feroviar
) fesedint? resedingt resedingd ade 9 P
judet)  dejudet) .

Cfra
Nr.  Resedinta
at.  dejudet

diferenta
{min}

51: Galati - Barbosi - Braila 243139 1635.86 34592 M 492571 6635.86| 46582.00) 6 106198’
15 Galati 167183 |§ Galati - Barbosi - 704 33 | DE In plan/! 12 48511 20330, 2458 297943 5203.30| 29931.00 8 40.5) 9.5] 489 1755 168948
Galati - Tulucesti - Foltesti LS SN Nu 10 44247) 14769 2044 2898{Nu ‘ 293679  5147.69| 29507.00) 6| 36.5) 18.5] 55.8 429 167622
TOTAL GALATI 98 32| 335807 1986.85 2363100 40680.00| Nu | 3613977 5662.285 35340, 74374 6.67| 36.85| 1648| 5341 36127.33 20332033

Nr. UAT- Populatie —
ia Neagentl . . ur(fara  camulat Ne agengt Neageotl N,
L i Nr. As P iatle cer
resedint economid angajat! Inoptéd “;:r__';" Dotart “ resedint  (fore econome ;: " p:‘: ‘;’: = o economid angajat
) reredinid resedintd resedinta ade  resedinta I L total I total
Judet)  de Judet) "

S1: lasi - Letcani- Podul lloalel - Tg Frumos SF in cury 135784| 131291 9105) 596040 6112.91] 5203500 94578 1324533

522034 |52 lasi - Nicolina - Ciunea - Barnova - Scanteia 600 29 DN Nu 13 99210) 963.70 6536 558466 5763.70| 49466.00) 89261 19291.93
21 SN Nu 10 85141] 1150.90 8280 Da 545397 5950.90| 51210.00| 91996 25971.29

60

&0

|53: Iasi - Nicolina - Socola - Holboca - Ungheni Prut 600 60
as 44 320135 3427.51 23921.00| 35601 DDlDa 566967.7 5942.505| 50903.67 91945 IDSOZ.DSI 60.00

Nr. Resedinta
at.  dejudet

Nr.
innoptéri

diferenta e

27995 550089
6 33.8) 26.2 515 20901 542995
L] 29.5| 30.5] 428 10163/ 532257
5.67 33.59 26.41 5541 33 541780.33

21 lasi 460256 | 4800 42930

TOTAL IASI

&
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Popalat e 3 Populatie
Nrogentf  Ne. A - curmilat Neagenll L pupalatie Nragenti N
economid angajat! Innoptdr tkm) s (fara economic o || port | ot economid angajat Am

resedingd resedintt resedingd resedinta 1 9 total  Itotal PP
de Judet) i

Nr.  Resedinta
at.  dejudet resedint

ia
resedint
il )

(mil.auro)

Judet

Magistral SE 32531 15150 71497 760.70] 8120.00) 13664 2042.77 141760 226897

22 Miercurea Ciuc 38966 Corﬂpr.h‘ 36 SE Ny 37618) 110.40 78584 719.60] 8680.00) 13125 212755' 9 45.0} 0.0 48.0 16919 102056
Compr.h‘ 26 SE Nu 36803 108.00 75769 717.20] 841700 12938 2914.19) 6 31.0] 9.0 50.3 24905 110042

|ToTAL MIERCUREA CiC a7 7429.00|Nu | 74616.67 8405.667 | 132623 236143 4 7.33 38,17/ 683 5096 6119467 14633167

Populatie e
Nrageni M. 8 cumular Neageni .

Gfra
Nr.  Resedinta afacert

Moder M.  Aero Pupulatie dicator
economid angaja! innopcli (fora [ —
wE | LS l,:;’:::j repedingd repedingl repedingl e B resedinto mgcjod pert  towle woal | Jsowl POPYIW
- de judet)
Orade - Osorhel - Sacadan - Tileagd - Alesd Compreh SEin cul 501 1114[Ne | 265575 7587.86 9 997301) 1392085
52 Oradea - Ep. Bihor - Biharia - Rosiori Bh, - Diosig a2 Compebd 34 SN_[In plan 10| aso0a] 112560 4354 241271 80863709621 s 335 63| 608 ato0]  a3eess
Oradea 394784 [S3: Oradea - Les - Cefa - Salonta 310 Compreh 40 SN In plan 9 67267 1811.90, 9076 263634 975‘9‘ 6590.85) 55| 6 39.8 15.2 60.3) 67267 462051
54 Oradea Santadrei Chersig 3 Secundar| 33 _[SN inchisal | asea 3858 221990 00 ®a90] sesi7a| as| 8| 75| 178|  s0a]  aseas|  w0aor
S5: Oradea - Baile Felix - Cordau - Tasad ET [Secundar | 30 |SN inchisa Nu 8 39005 236272| 78865 7875.73] 45 7 37.4 76 482 39905 434689
§1207.00\Da | 2457484 420106 834374 776048 49.00| 640 3647 1213|5298 23500000 629784.00

3 Populatie 7=
Nragenti  Nr. Nr. Nragenti
gent . Lungime Moder O 0ol M. Aevo Pupulatie. afoceri A Indicator nr. P diferenta r. . :
. economici angajati innoptari Tabela  Retea Dotari (fora economic 4 " economid angajat i feroviar s rd _ . innoptari
gl RS i (km) nizat oM angajati port totala totald ¢ A (min)
resedint resedinti resedintd resedinta i total  itotal ) (min
(miteuro) . (mil.euro)

o o
24 | patra Neamt| 95055 17316 | 105025 |SL:P:-Neamt - Savinesti- Roznov - Podoleni - Buhusi 4 122810] 862.00 5208]  10081|Nu 217865 1824.50| 15972.00| 27397 50|
|52: P. Neamt - Pangarati - Tarcau - Bicaz 43843] 171,60 3052 3559(Nu_ | 138898 113410 13816.00 20875 33|

[1o7AL PIATRA NEAMT | ] | ] 166653 | 1033.60 8260.00| 13640.00 Nu | 1783815 14793 14894 24136 6302.20| 42.50

Nr.  Resedinta Nragenfi  Nr. timp imp Nr.

ot dejudet

7 37.4) 12.6! 17017| 122042
6| 322 2.8 75540 180565
6so| 3477 773 4832| 46278.50| 151303.50

Populatie viteza

fra cifra
N Nr. Nr. ymulat Nir Nr. timy Hmp i Nr.
Nr.  Resedinto afocens 0958 - Moder o Nr.  Aero Pupulate afa r oot nr. diferenta oo r. "
economid angejat! Inoptérl (fare 3 economid angojat rutier ferovtar ome Tnoptir
at. de judet resedinfd ) nizat engajoti port  totela totald (min} innoptrn
(miaurp) "eFeAnS resedints resedinta ade  resedinta (mitoure) 10008 (imin) alofkin/ totol
- de judet) - D]
5.1: Pitesti - Golesti - Calinesti - Patroaia - Gaesti 901 comprend 38 DN |inplan 17| 122190 2187.30)  9639]  26955|Mu 277472 7087.30] 34626.00] 79759 730089 60| 7] aL7] 183 sig) 37968 180086
2. Pitesti - Bradu - Parvu - Costesti 901 secundar] 22 SN__|inplan 1| esors| w2220 e121|  21718[Mu 22057 6522200 3110800 74522] 10057.14 19 § 300 190 a0 3a187] 176305
25 | Phesti |15s282| acon | 24s87 | ssoa | 10218
et 53: Pitesti - Bascov - Merisani - Baiculesti- Curtea Ag 506 secundar] 38 SN Ny 19| 120648 269950 10998]  36546[Nu 279930 750050 35985.00] 89350 736658 53] 7] a7 133] sl 79349 221467
S4: Pitesti - Golesti - Ciumesti (Miove ni) - Stalpeni 905 Secundar. 38 SN Nu 17} llﬁ‘liﬂ 862320 10417 50318 Nu 281440, 13523.20, 35404, [l]‘ 103122 7406.32 ’l')‘ 9| A47.7) -2.7] 478 57854 199972
136 64| 435971 |senswen | 37175.00 | oussesss Nu_ | 2650248 8683.05 34280.75 866353 803298 52.25 7.25| 4030  1195| 5026| 52339.50) 194a57.50

Populat Ne.UAT- Populatie vitera
ia Nragenti  Ar. Nr. urilfara  eumulat Nragenti Nrogenti  Nr. imp medie Nr.
Lungim, Moder ert Ne.  Aero Pupulath Indicator . diferenta e,
resedint "0 economid angojat innopttn ": ® Dotarr """ resedint  (fara “f:n acon omic ’” Rl [ "I o e economid angojat n o comerd  h . noptert
ade ,'"; .‘J regedints resedints resedintd (=) At e P = ';'" i Conmomd [ [ 22 {':” ) el ol | POPSAE alafkmf TP total
Juder O judet) dejuder) Pl h)

Nr. Resedinta
ot dejuder

51: Ploiesti Sud - Brazi - Crivina - Scrovistea - Peris 500 core 29 D |ba 15| osoos| 102780 7533 1amalmu aagsal 6727.80] 36320.00] 77450| 10515.68] a0 5 75| sas 2 148511

52: Ploiesti Sud - V. Calugareasca - Cricov - Mid 500 Core ) DE |sFincud 15| msoer| seaso|  sorr|  1m1er|mu 296006 6564.60 33764.00] 73813| 8706.06 50 7 120] s3] 140476

ciesti Sud - 200 core. % pe |os 23| 20s068] 25a0.08] 16020] as6oe|nu a15013]  ma0.06] aasi6.00] 109342 5 23,0 20| 653 oeeas]  221a8

26 | Polest |209945| 5700 | 28787 | 62646 | 125040 [54:Ploiest Sud 306 Secundar] 44 SN Nu 23| 1amie| 1342.19) 21393 Nu 258126]  7042.19] 39023.00] 94039 13 53.0) 70| 418 120316] 24735
st Sud 202 ecungord 30 SN ny 18| 1062a8] 1034.20 28045y 2316191]  6734.20 3616: 90692 5 aza] sl ams[ agnzal  pjaara

2sti Sud - 304 Secundar] 33 SN [N 21| 141853 165447} 25357 hu 351768 7354.47) 3899800 88003 12 54.0) 7@ 203251

2t Sud [701 Secundard 33 SN Ny 15| ma3y| asay 5561|Nu 29318] e1m71] 3301 69207 ] 45,0 105e8] 135628

TOTAL PLOIESTI 239 126| 66555 | 59a6.93| 6059200 |wmwmmwnn |nu | 3337386 6978.132] 37443 ss0re.a 871 aat2| arss| asai| sesszial isiseria

Populat Populatie

afra
Nr.  Resedinta " afacen Mrooend - A L3 Moder cunwriat
e s t esedings 707 angeiatl lonoptari Tabela g (fara
’ = {”f,!m) resedintd resedind resedintd a resedinta
i de judet)

afra ra

afacer] Nr.  Aero Pupulatle afacer!

{mil.eur angajoti port  totala  totald
o) (milleuro)

Nr N Nr. timp
Lot Indicator nr. diferenta
economid angajat feroviar
(emin}

total ot POPYET {min}

: Rm. Valcea - Ostroveni - Raureni - Govora - lonesti | 4 | | I | | 242070, 16021.00| | _ss16.70|
| | im. Valcea - Bujoreni - Calimanesti- Lotru (Brezoi] | 4 | 2200.73| 15078.00) 4330.50|
TOTAL RM. VALCEA 2 10936.00 | N 2310.715 15549.5 4923.60

27 | Rm.Vakea | 98776

Populat Populatie
Nragenfi  Nr. Wr. Modker cumulat
conomid  angujati  innoptérn Tabela {fara
resedintd resedintd resedingd m ade  resedinta

de judet)

esita Sud) Resita Nord - Caransebes | 4 | | | | 128293  1011.78| 12356.00)
S2: {Resita Sud] Resita Nord - Vasiova - Bacsa M. - Berzavia | 4 | 110083]  686.79]  9557.00) | | |
119188| 849.2834  10957.5| 161815 368336 . 3219150

ra afra
Nr H Nr. E:

afacer! Nr.  Aero Pupufatle afacer! m‘,’_:’;’d angojat Peator nr. lﬂ‘::m diferenta
{mileur angajatl port  totala  totald G pop.Shm P ]

o) (et mcara) total i toral

Puet ara
Nr.  Resedinta . afacer!
resedin
at.  dejudet resedintd
O3 | )
det }
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Nragenti  Nr. Nr.
economid angejatl Inopedi
resedingd resedintd resedingd

afra
afocer!
resedingd
(mi.euro)

51: Satu Mare - Botiz - Odareu - Mediesu Aurlt - Apa In plan

Nr. UAT- Populatie
Moder “ilfara  comuiat

resedinr  (fare
vzat

resedinta
de [udet)

1 70764

© angajoti port

4334

52: Satu Mare - General Ghe. Avramescu - Carei In plan

78893| 1232.20

5221 15023|Da

67489

53: Satu Mare - Micula - Halmeu

Nu

2193

54: Satu Mare - Botiz - Livada Noua

Nu

9 40198/
8 42196

2411

27798; 95287
6444 73933
9719 71208

;:f:’d Nragenyf  Nr. .
reredings ®COTOmid angajati  immoptéid
It ounpy "ePedinid  resedingd resedinga

51: 5f. Gheorghe - Chichis - Prejmer - Brasov

Nr. UAT- Populatie
o Ullfara  camulat
resedint  (fara

31569

St. Gheorghe - Bodoc - Malnas - Baile Tusnad

resedinta

Judet) dejudet)
16] 358017

35917,

232051 | 2330.50

14158.00

Nr agent

Ar.
oM angajal  port

47533]  107917|Nu

54746.00) 121811) 12938.22

14275.75  81764.75

1461276 1492845

|g

Sf. Gheorghe - Moacsa - Covasna - Catalina - Tg. Secuies404

90943

161746 193315

552505 584074

Populat
ia

Nragenti  Nr. [

sedint economld angajat! Inoptér

resedingd resedintd resedingd

: Sibiu- Mohu - Vestem - Talmaciu - Podu Oft - Avrig Nu

393934

Nr.UAT- Populatie

Mod

Juder)

(ara  cumulat
oder

resedint  (fare
izat

resedinta
de [udet)

72203

Nr agenti

omie -

angajoti port

innoptirn

725175.67  756744.67

Nr.
Tnnoptérl

Nr.

87423 757921

670498

69169, 739667

Sibiu - Cristian - Orlat - Sacel - Saliste In plan 13 71601 7916

53: Sibiu- Ocna Sibiu - Loamnes - Hasag- Seica Mare Nu 12 6872 6917,
54: Sibiu - Mohu - Vestem - Talmaciu - Podu Oft - V. Marului In plan 11 72203 7323|  16783|Nu
47| 282879 29479.00| 66713.00 D0

82499 752997

6010.85 3421175 76538.3

80397.50 750895.50

Populat

Nragenti  Nr. Nr.

ia
resedint economid angejatl Inopedi

) reedingd resedingd resedinga

: Slatina - Potcoava - Corbu

Nr. UAT- Populatie
wriffora  cumulat
resedinr  (fare

in plan

resedinta

Juder)  de fudet)

53721

Megwyl |

i

© angajoti port

3511|Nu

Nr.

Innoptir

52: Skatina - Piata Olt - Baks

in plan

57842

3285 A080|Nu

935.30 10468.00| 29833
11057.00) 30402

52810
$3: Slatina - Piata Olt - Ganeasa - Colibasi

Inplan /

2235) 2369|Nu

54 Slatina - Piatra Olt - Viaduleni

Nu

39108
39854

i oo o fun

2003 | Nu

3981 56791
335, 53145
2635 55445

;:f:’d Nragenyf  Nr. .
reredings ®COTOmid angajati  immoptéid
It ounpy "ePedinid  resedingd resedinga

51: Slobozia Veche - Slobozia Sud - Ciulinita

Nr. UAT- Populatie
url (fara  cumulat

nizat

" resedint  (fore

resedinta

Judet) dejudet)

190525 | 669.12

Neagenyt

S T

1655

21228 |52 Slobozia - Andrasesti - Cazanesti

2045

3890.75 _ 56700.75

11963.00 Nu

Slobozia - Bucu - Ograda - Tandarei

13[  s13:

2361 2965(Nu

144691 165919

Nragentl Nr. .
economid angajat! innoptan
) revedingd resedingi resedinté

51: Suceava - Veresti - Liteni

33| 119928

Nr. UAT- Populatie

nizat

SF in cuny

or url (fara  cumulat
resedint  (fara

ade

Judet)  de Judet)

resedinta

606100 7790.00|Nu

Nragentl -

angajati  port

5515

143977.67 | 165205.67

1300 12512 | 24103 | 155174 [S2 Suceava - Darmanesti- Dornesti- Radauti

SF in cury

|53: Suceava - Stroiesti - Lucacesti - Gura Humorului

In plan

9979 18043|Nu
7542 13709|Nu

89573 244747

269890 425064

16| 111188
27 180930
23] 13659
66 428711

3760.38 23036.00

42551,00| Nu

13608533 | 291259.33
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Nr. UAT- Populatie
url {fara  cumulat
or
e "Evedint  (fora
M ade  resedinta
Judet)  deJudet)

Ofra
afacert 0
(mileur "™

Gfra
afacer
totalé

(il ouro)

Nragengl  Nr. .
economid angejat! Innoptdd
) resedintd rosedingé reseding

Nr agengt Nragenfl  Nr.
economid angajat

total  Jtotal

Nr.
at.

Resedinta
de Judet

Nr. Aero Pupulatie indicator

angajati port  totsla

51: Targoviste - Nucet - Titu
86845 |S2: Targoviste - Doicesti - Pucioasa - Fieni - Pietrosita

706.40
634.97

1906.40( 17002.00

17576.00

29311

vitero

medie A,

Innoptar
total

r.
Innoptérl

comerd]
alafkm/
h}

9604 96449

184203 271048

|53 Targoviste - Rasvad - Bucsani - Mija SN inchisa 567.50 aa13]  s225[nu 157973 15050,00 7180.59

35|

15362 102207

|roTaL swosozia 328502 1891107 1836.289| 16542.67| 29585

1908.87 17717.00| 25077.00 |Nu 6467.46 |

Nr. UAT- Populatie
wr (fara  cumulat
resedint (fara
ade resedinta
Judet)  dejudet)

ajra

Neagent . .

Resedi ceri
d.;“:::. . :dmgﬁ economid angajat! fnnoptdd
{;’ﬂ ) resedinid resedintd resedinta

afra
afaceri
(mil.eur

Nragenti
economic
i

Nragentl  Nr.
economid angajat
total 1 total

Nr.
at,

Indicator
pop./km

dfra
afaceri
totald

(mil.auro)

Nr.  Aero Pupulatie
angajati port  totala

51 TgJiu - Valea Sadului - Lainici Compreh: 75.90, 11307.00] 45520/ 3319.77

46.67| 8.67)

45.23| 69723.00 156568.00

10462 100741

8
36 Targu Jiu 90279 |52 Tg, Jiu - Carbunesti Compr.h‘ 7 59.31 u 11601.00[ 32023 4438.20| L] 97041
53 Tg. Jiu - Rovinari 221 Compr.h‘ 23 SE In plan 11 56226| 117.20 2834 3356{Nu ‘ 138730 1617.20| 1288 33822 603174 35 7| 32.5) 2.5 42.5 1023 91302
TOTAL TARGU NU 79 24| 105086 25241 5646.00| 19767.00|Nu | 1175327 1584.137 11930 37155 4596.57| 38 7.00| 3417/ 417| 4524 608233 9636133

Nr.UAT- Populatie
uri{fara  curmulat
resedint  (fara
ade  resedinta
Judet)  dejudet)

Nragenti  Nr.
economid  angajat
total i toral

Cl,fm’ Mr agenti ™ "
r:!:;:m economid angajati  Innoptan
(miLaurs) ™V reprdiol repedingl

afra
afacer!
tatald

(mill.euro)

Nr.
at.

Resedinta
de judet

Aero Pupulatie
port  totala

Indicator

Ar.
economic
pop/km

angajati

51: Tg. Mures - Dumbravioara - Gomesti - Reghin
| | | 52: Tg, Mures - Sanpaul - lernut - Cuci - Bogata - Ludus 4
TOTALTG. MURES I

1775.80| 11781 24002(Nu
1622.59 9405 18514[Da
3398.39 21196.00 42516.00|Da

6175.80 3233100
£022.59  29945.00|
6099.134 31138

37 | Tg Mures 42227 | 311708

253759

Nr. UAT-  Popuiatie

imp
feroviar

{min}

diferenta
{min}

N Ressding :!: Nragenti Nr. ) Nr ) Moder " tfora  cumuiat Nragenti o s nmg.ny 5 ndiootor medie e .
= | B int regedingd economici mlpn.[n(" innoptari Tabela migap TESEAINE (fera {miLewr uxm-amk' e | [ economid angajat e comendi fnaptar innoptari
(mileurg) ™I resedintt msedinga ade resedinta i (mleurg) 0O ol alafkmy total
Judet)  de judet) k)
51: Timisoara Nord - Ortisoara - Baile Calacea - Vinga Core 3 654 20) 354100, 11085, 7 2083] 712579
Timisoara Nord - Ghiroda - Remetea - Recas Core 7] 2459 30| 1 1814, 35| 5
Timisoara Mord - Timisoara Est (Aeroport) - Glarmata Se cundar 3 154246] 139429 3
4: Timisoara Nord - Uliuc - Giroc - Sacosu - Bunas 918 Secundary 7 146420) 546.66 60} 9 A7.8|
38 | Timisoara | 319279 11000 | s7165 709626 (S5 Timisoara Nord - Jebel - Voiteri 922 Core 10) 12684]Nu 11364.40] 146366 1214.27] 5 5 550
Timisoara Nord - Utvin - Peciu Nou 9% Secundar 7 13086]Nu 1192130 146768]  1547.75] 43| 5 524
57: Timisoara Nord - Sacalaz - Carpinis - Jimbolia 219 Secundar: 11 9845 Ny 11907.50| 6176300/ 143527 1557.51 60 5| 64 5]
57: Timisoara Nord - Sanandrei - Chinezu - Gelu 217 S cur 6597|Nu 42140 11590.90] 60503.00] 140273 1204,00) 55| 8 487 E
Timigoara Nord - Ronat - Biled - Sandra. 217 Secundar: 7186) S0331| 11669.70] ©089200) 140398 1480. 32| 58| 5 60 8| 174 709800
TOTAL TIMISOARA 377966 wusmmrst | 49108.00 mwwsmwes Do | 8715563 1364683 70449.13| 164388| 277810 59.38| 663 6230| 27405.88| 82573513

Nr. UAT- Populatie
uri(fara  cumulat
resedint  (fars
ade  resedinty
Jjudet])  de judet)

Cifra
afaceri
totald

(mil.euro)

Nragenti  Nr. Nr.
economici  angajati  innoptén
resedintéi resedintd resedinti

Nragenti
economici
totol

Nr.
angajat
itotal

icartor

i
ofaceri Indit
Ppop.fkm

{mileur
o)

Moder
nizat

N Aero Pupulatie

cONOME  ongajati port  totala

51: Tulces - Cataloi - Zebil - Babadag

2717 2765|Da 112522 156145 11063.00| 22130
2717.00 2766.00|Da 56261  790.725  5534.5| 11095| 2885.18

TOTAL TULCEA

Nr.UAT- Populatie
, urlifora  cumutat
resedint  (fara
ade  resedinta
Judet)  dejudet)

aifra
afacer!

resedintd

(mill.euro)

Nragenfi  Ar. [
economid angajati  innoptar
resedintd regedingd resedingd

Nragenti  Nr.
economid  angajat
total i toral

Nr.
at.

Resedinta
de judet

L Aero

d Indicator
angajoti  port

pop/km

Pupulatie
totala

Lungime
Dotari
fem) “

(mill.euro)

faslui - Buhaesti - Rebricea - Scanteia 8215.00]
7830.00]

8022.5

106.26]
206.09
312.35

131772|
114661
1232165

776.96
876.79
826,875

13410| _3467.68]
14202 3185.03|
13906 3326.36

a0 Vaslui

faslui - Crasna - Banca

TOTALVASLUF . : | | 4497.00  4938.00 | Nu

Populat Nr.UAT-  Populatie

, {fara  cumulat
resedint  (fara
ade  resedinta
Judet]  de judet)

afra afra
afacer!
totald

(milleuro)

Nr agenti Nr. N
economic angajati innoptdri
resedingd resedintd resedingd

Nr agentl
economid angajat
total i total

Nr.
at.

Resedinta
de judet

Ar. Aero

2 Indicator
angajati  port

pop.fkm

Pupulatie
totala

afa Lungime

t Dotari
resedint fem) =

{malleuro)

S1: {Zalay] Zalau Nord - Mirsid - Poptelec - Cuceu Salaj - Jibay 412
] | 52: {Zalay) Zalau Nord - Guruslau - Borla - Bocsa 51 - Sarmasi 412
TOTAL ZALAU |

2033
2398
443.60

3571
2979
6550.00

57705.8]
57741.8|
57723.8

1503.80|
1539.80
1521.8

13440.00] 19539) 2508.95|
12848.00) 1949/ 2510.51
13144 | 19517.5  2509.73

a1 Zalau

24| s0a36 £337.00| Ny

feroviar
(min}

2.5
26.5)

25.00

diferenta
{min}

9.50]

diferenta
(emin}

4.5
85 521
650 55.40
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L NOUEWNE

Metodologia analizei multicriteriale (AMC) se bazeaza pe urmatoarele criterii:

Populatie/km rute — 20%

Cifra de afaceri —10%

Numarul agentilor economici — 10%

Numarul angajatilor — 10%

Potentialul universitar — 10%

Potential de deservire aeroport — 10%
Potential de deservire turistica — 10%
Potential de descongestie/castig de timp — 10%
Viteza comerciala feroviara — 10%

Criteriu

Populatie/km rute
(pop/km)

Pondere

20%

Criteriu de evaluare

Pentru fiecare municipiu resedinta de judet s-a
calculat valoarea populatiei UAT-urilor intersectate
de rutele identificate si s-a raportat la numarul de km
al rutelor. Valoarea finald a municipiului resedinta de
judet reprezintd media aritmeticd a valorilor obtinute
pentru fiecare ruta.

Tabelul 2.2.27. Metodologia de evaluare pentru fiecare criteriu este sintetizatd in tabelul de mai jos:

Modul de punctare*

Intervalul 100-0 puncte. Normalizarea valorilor s-a

realizat prin acordarea a 100 puncte pentru
municipiul cu valoarea ce mai mare, iar pentru
celelalte municipii s-a acordat un punctaj
proportional pana la valoarea 0, valoare primita
pentru municipiul cu cea mai mica valoare.

Cifra de afaceri
(ca)

10%

Pentru fiecare municipiu resedinta de judet s-a
calculat valoarea totala a cifrei de afaceri a UAT-urilor
intersectate de fiecare rutd identificatd. Valoarea
finala a municipiului resedintd de judet reprezinta
media aritmetica a valorilor obtinute pentru fiecare
ruta.

Intervalul 100-0 puncte. Normalizarea valorilor s-a
realizat prin acordarea a 100 puncte pentru
municipiul cu valoarea ce mai mare, iar pentru
celelalte municipii, s-a acordat un punctaj
proportional pana la valoarea 0, valoare primita
pentru municipiul cu cea mai mica valoare.

Numarul agentilor
economici
(ae)

10%

Pentru fiecare municipiu resedinta de judet s-a
calculat numarul total al agentilor economici din
fiecare UAT intersectat de rutele identificate.
Valoarea finalda a municipiului resedintd de judet
reprezinta media aritmetica a valorilor obtinute
pentru fiecare ruta.

Intervalul 100-0 puncte. Normalizarea valorilor s-a
realizat prin acordarea a 100 puncte pentru
municipiul cu valoarea ce mai mare, iar pentru
celelalte municipii, s-a acordat un punctaj
proportional pand la valoarea 0, valoare primita
pentru municipiul cu cea mai micd valoare.

Numarul
angajatilor

(a)

10%

Pentru fiecare municipiu resedinta de judet s-a
calculat numarul total al persoanelor angajate din
fiecare UAT intersectat de rutele identificate.
Valoarea finald a municipiului resedintda de judet
reprezintda media aritmetica a valorilor obtinute
pentru fiecare ruta.

Intervalul 100-0 puncte. Normalizarea valorilor s-a
realizat prin acordarea a 100 puncte pentru
municipiul cu valoarea ce mai mare, iar pentru
celelalte municipii, s-a acordat un punctaj
proportional pand la valoarea 0, valoare primita
pentru municipiul cu cea mai micd valoare.

Potential
universitar

(pu)

10%

Pentru fiecare municipiu resedinta de judet s-a
calculat valoarea potentialului universitar al tuturor
UAT-urilor intersectate de rutele identificate.
Valoarea finala reprezinta media aritmetica a valorilor
obtinute pentru fiecare ruta.

Potentialul universitar a fost calculat acordandu-se
ponderea de 5% numadrului de universitdti si 50%
numarului de studenti inmatriculati.

Intervalul 100-0 puncte. Normalizarea valorilor s-a
realizat prin acordarea a 100 puncte pentru
municipiul cu valoarea ce mai mare, iar pentru
celelalte municipii, s-a acordat un punctaj
proportional pand la valoarea 0, valoare primita
pentru municipiul cu cea mai micd valoare.

Potential de
deservire aeroport
(aer)

10%

Pentru fiecare municipiu resedintd de judet s-a
identificat existenta sau lipsa deservirii unui aeroport
si s-a calculat numarul total al pasagerilor din
aeroporturile deservite.

Intervalul 100-0 puncte. Normalizarea valorilor s-a
realizat prin acordarea a 100 puncte pentru
municipiul cu valoarea ce mai mare, iar pentru
celelalte municipii, s-a acordat un punctaj
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proportional pana la valoarea 0, valoare primita
pentru municipiul cu cea mai mica valoare.

7 Potential de

deservire turistics 10% Pentru fiecare municipiu resedinta de judet s-a|lntervalul 100-0 puncte. Normalizarea valorilor s-a
(tur) calculat valoarea potentialului de deservire turistica a|realizat prin acordarea a 100 puncte pentru
tuturor UAT-urilor intersectate de rutele identificate|municipiul cu valoarea ce mai mare, iar pentru
pentru care s-a contorizat numarul de fnnoptdri|celelalte municipii, s-a acordat un punctaj
declarate. Valoarea finala a municipiului resedinta de|proportional pana la valoarea 0, valoare primita
judet reprezintd media aritmeticd a valorilor obtinute|pentru municipiul cu cea mai mica valoare.
pentru fiecare ruta.

8 Potential de Pentru fiecare municipiu resedinta de judet s-a . .
descongestie / 10% analizat timpul de parcurgere a distantelor in functie Inte.rvalul 1_00-0 puncte. Normalizarea valorilor s-a
castig de timp de rutele identificate, atat pe rutier cat si feroviar. real|?a.t X prin acordarea a 190 punc.te pentru

(timp) Pentru calcularea timpului feroviar s-a utilizat municipiul cu \'/avlo'érea ce mal mare, lar pentru.
lungimea rutelor raportata la viteza de mers a trenului ceIeIaItg muniafm, s-a acordat un pu.nc.tavj
n functie de tipul de sina (electrificatd - 120 km/h sau proportlonall 'pa.ma la valoar.ea .O'V valoare primitd
neelectrificatd - 110 km/h) la care s-a adaugat timpul pentru municipiul cu cea mai micd valoare.
necesar opririi trenului in toate statiile rutei (3 minute
ori numarul de statii de pe fiecare rutd) iar pentru
timpul rutier s-a utilizat platforma GoogleMaps si s-a
extras timpul parcurs la ora de varf pentru fiecare
rutd. Ora de varf a fost considerata 07.00-08.00 AM,
in ziua de marti, luna aprilie 2021. Valoarea finala
reprezinta diferenta intre timpul parcurs pe rutier si
cel parcurs pe calea feratd. Valoarea finald a
municipiului resedintd de judet reprezinta media
aritmetica a valorilor obtinute pentru fiecare ruta.

9 Viteza comerciala 10% Viteza comerciald a fost calculatd prin raportarea . .
feroviara lungimii rutei la timpul calculat pentru feroviar Intervalul 1_00'0 puncte. Normalizarea valorilor s-a

(vit) considerat fintr-o ord. Pentru calcularea timpului reah;a't . prin tacordarea a 190 punc'te pentru
feroviar s-a utilizat lungimea rutelor raportata la municipiul cu \./a.I().z.area ¢e mal mare, lar pentru.
viteza de mers a trenului in functie de tipul de sina celelalte:k munlcn':)u, s-a acordat un puvnc.tauj
(electrificata - 120 km/h sau neelectrificatda - 110 propornona} .pz.ma la vanarfea ‘O’U valoare primita
km/h) la care s-a addugat timpul necesar opririi pentru municipiul cu cea mai micd valoare.
trenului in toate statiile rutei (3 minute ori numarul de
statii de pe fiecare rutd). Valoarea finald a
municipiului resedintda de judet reprezinta media
aritmetica a valorilor obtinute pentru fiecare ruta.

TOTAL 100 %

*deoarece Municipiul Bucuresti inregistreazd cele mai mari valori pentru toate criteriile (mai putin pentru viteza
comerciald), pentru a nu distorsiona proportiile, acesta a fost scos la normalizarea datelor in cazul primelor 8 criterii,
pentru care a primit 100 de puncte.

Functia scor aplicata pentru prioritizarea proiectelor de tren metropolitan din Romania:

Fp= 20%*pop/km+10%*ca+10%*ae+10%*a+10%*pu+10%*aer+10%*tu +10% *timp+10% *vit

unde:

pop/km =

ca = cifra de afaceri

km

1 yn (pop fotald rutd
=521
n

)i

ae = numarul total al agentilor economici
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a = numarul total de angajati

pu = potentialul universitar (0,5 * numar universitati + 0,5* numar studenti)

aer = potentialul de deservire aeroport (numarul total al pasagerilor din aeroporturile deservite)
tu = numarul total de innoptari

timp = castigul de timp Tn minute

vit = viteza comerciala feroviara

Tn urma aplicdrii functiei scor, municipiul Bucuresti a obtinut cel mai mare punctaj, respectiv 04.9
puncte urmat de municipiul Cluj-Napoca, lasi, Brasov, Constanta si Timisoara cu 50.6 puncte iar
punctajul cel mai mic, de 7.9 punct a fost obtinut pentru municipiul Tulcea (tabelul 2.2.28). Peste
50 de puncte au fost acordate primelor 6 municipii resedinta de judet, ce cele mai mari beneficii
la implementarea trenului metropolitan. Finantarea investitiilor pentru implementarea trenului
metropolitan se va face in functie de punctajul obtinut la prioritizare in ordinea ,,primul venit,
primul servit”, in functie de disponibilul financiar.

Tabelul 2.2.28. Prioritizarea trenurilor metropolitane

A ] . Cif Agenti A Potential P i N e
Resedinta de judet Populatie fira genst Angajati ? en,.la EELE Innoptari .
universitar aeroport /congestie

comerciald e (%)

afaceri economici

Timp Viteza Prioritizar

1 Bucuresti, Buftea 100 100 100 100 100 100 100 100 49 94.9
2 | Cluj-Napoca 63 19 100 89 100 100 32 64 44 67.5
3 | lasi 100 9 64 53 77 45 18 100 55 62.0
4 Brasov 87 16 68 76 31 18 65 66 50 56.5
5 | Constanta 75 12 67 54 32 4 100 52 51 52.1
6 Timisoara 2 21 91 100 60 55 28 84 62 50.6
7 Arad 34 100 36 34 13 1 8 61 59 37.9
8 | Craiova 47 11 44 44 32 18 6 60 48 35.8
9 | Braila 68 6 39 36 0 0 8 64 62 35.0
10 | Galati 51 8 42 41 22 0 7 73 53 35.0
11 | Oradea 31 9 52 47 24 3 21 61 53 33.4
12 | Ploiesti 44 11 45 49 8 0 6 60 48 31.4
13 | Targu Mures 28 9 36 34 17 6 15 85 48 30.7
14 | Pitesti 33 13 40 49 13 0 6 61 50 29.9
15 | Bacau 38 7 23 29 8 16 6 64 59 29.0
16 | Sibiu 26 9 40 43 23 25 25 21 43 28.1
17 | Baia Mare 22 4 30 26 0 1 90 60 26.4
18 | Suceava 23 3 21 18 12 15 78 59 26.2
19 | Satu Mare 23 4 16 19 0 3 2 79 56 22.5
20 | Sfantu Gheorghe 23 6 28 28 0 0 25 31 53 21.7
21 | Buzdu 19 0 18 19 0 0 4 56 60 19.5
22 | Focsani 15 2 15 12 0 0 1 61 64 18.6
23 | Botosani 14 2 14 9 0 0 3 50 72 17.9
24 | Targoviste 24 2 15 12 7 0 5 41 45 17.6
25 | Piatra Neamt 23 2 13 9 0 0 5 49 48 17.2
26 | Ramnicu Valcea 15 3 14 16 0 0 17 45 42 16.7
27 | Alba lulia 4 17 11 8 0 11 34 62 16.2
28 | Calarasi 7 1 5 2 0 0 4 65 64 15.4
29 | Deva 13 2 11 10 0 0 2 46 57 15.3
30 | Alexandria 4 29 9 5 0 0 0 44 55 15.0
31 | Targuliu 13 2 9 17 4 0 3 40 46 14.7
32 | Slatina 8 4 7 12 0 0 2 55 51 14.7
33 | Resita 8 1 8 3 2 0 2 58 50 14.0
34 | Vaslui 6 1 3 2 0 0 1 54 59 13.1
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35 | Slobozia 7 2 3 2 0 0 5 47 59 13.1
36 | Giurgiu 2 1 6 0 0 0 0 63 51 12.7
37 | Zalau 1 2 11 6 0 0 1 46 55 12.3
38 | Drobeta-Turnu Severin 8 0 9 1 0 0 14 27 49 11.6
39 | Bistrita 9 3 13 14 0 0 4 24 39 11.6
40 | Miercurea Ciuc 0 1 4 2 0 0 5 47 51 10.9
41 | Tulcea 3 1 0 0 0 0 5 0 68 7.9

Strategia de implementare a proiectelor de tren metropolitan din Romania

Impactul pandemiei COVID-19 asupra tuturor sectoarelor activitatilor umane, inclusiv a
transporturilor, este imens. Tn acelasi timp, anul 2021, declarat Anul european al cdilor ferate,
este dedicat explordrii celor mai durabile, inovatoare si mai sigure moduri de transport. In
conformitate cu provocarile globale ale secolului al XXlI-lea, avem contextul potrivit pentru
dezvoltarea politicilor privind mobilitatea pe fondul Pactului Verde European si pentru
contributia eficienta la realizarea Strategiei UE privind mobilitatea adecvata si inteligenta.

Considerand faptul ca Inrix 2020 Global Traffic Scorecard a confirmat fapul ca Bucurestiul este cel
mai aglomerat oras la nivel global, trenul metropolitan poate aborda direct problema persistenta
a congestionarilor de trafic, care nu s-a Tmbunatatit in contextul pandemiei COVID-19. De
asemenea, conform Clasamentului Mondial al Congestiei de Trafic, Bucurestiul este situat pe
pozitia a 3-a cu un scor pentru indicele mediu de congestie al traficului (TCI-42.51) si pe primul
loc in lume cu TCI-135.81 indicele maxim de congestie al traficului. Congestia de trafic este o
problema semnificativa pentru alte orase mari din Romania precum Cluj-Napoca, Timisoara, lasi,
Brasov etc., justificand o abordare nationald privind implementarea conceptului de tren
metropolitan.

Avand in vedere congestia in crestere a traficului in orasele populate, cauzata in principal de
mobilitatea individuala, trecerea la solutia feroviara pentru traficul de naveta este sustinuta de
exemple europene in care implementarea trenului metropolitan a condus la o schimbare de
paradigmad, cu accent pe serviciile moderne de transport de calatori si conexiuni integrate:
metrou, tramvai, autobuze, troleibuze si chiar transport individual.

Etape de implementare:

1. Introducerea conceptului de tren metropolitan in strategia de transport a Romdniei in
vederea asigurdrii cadrului strategic necesar pentru finantare din fonduri europene
nerambursabile;

2. Crearea unei baze de date complexe care sd asigure cadrul pentru aplicarea criteriilor,
realizatd in contextul realizdrii acestui Plan;

3. Prioritizarea proiectelor de tren metropolitan pentru toate municipiile resedinta de judet
folosind o analiza multicriteriald complexd, raliaza in cadrul acestui Plan;

4. Acordarea de sprijin beneficiarilor pentru implementarea conceptului de tren metropolitan
in Romania;
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5. Implementarea proiectelor de tren metropolitan se va face in doud etape dupd cum urmeaza:

- Faza I: Implementarea proiectelor pe rutele feroviare existente care prevad lucrari de
complexitate redusa cu timpi mici de implementare, nu modernizari semnificative ale
liniei de cale ferata. Aici pot fi incluse reinnoiri CF, proiecte de tip Quick Wins,
modernizare peroane existente si statii, asigurarea accesibilitatii pentru persoanele cu
mobilitate redusa in zona statiilor si in vehicule, accesul nediscriminatoriu ca punctele de
interes economic, social si cultural, protejarea mediului, cresterea sigurantei si securitatii
calatorilor si locuitorilor din arealul feroviar, etc. Tot in aceasta etapa va fi eligibila
achizitia de material rulant.

- Faza a ll-a: Implementarea proiectelor cu interventii semnificative (modernizare,
electrificare, reparatie capitald, reconstructie linii desfiintate, constructia unor noi linii
pentru deservirea echilibrata a intreg teritoriului vizat) + achizitie de material rulant.

Lucrarile necesare introducerii trenului metropolitan vor trebui sa respecte si cadrul normativ
general privind calitatea in constructii.

Exemple de tren metropolitan:

1. 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 aria metropolitana, 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 (tabel 2.2.27).

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

Principalele trasee vizate pentru introducerea trenului metropolitan sunt:

Linia metropolitana S1 Bucuresti (cale ferata dubla electrificatd): 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)
(tabelul 2.2.29, figura 2.2.18);

Tabelul 2.2.29. Exemplu privind beneficiile in timp pentru legdtura feroviard metropolitana
spre Brdanesti, atdt in trafic urban cdt si in cel periurban
(sursa duratei rutiere de parcurs: Google Maps)

1 Branesti - Centru Bucuresti (rutier) 30 100 65 90

2 Branesti - Gara de Nord (feroviar) 35
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3 Pantelimon - Centru Bucuresti (rutier) 20 70 60 70
4 Pantelimon - Gara de Nord (feroviar) 25
5 Voluntari - Centru Bucuresti (rutier) 20 | 60 | 50 | 75
6 Voluntari - Gara de Nord (feroviar) 20
7 |Andronache - Centru Bucuresti (rutier) 14 | 60 | 50 | 65
8 Andronache - Gara de Nord (feroviar) 20
9 Pipera - Centru Bucuresti (rutier) 22 | 65 | 55 | 75
10 Pipera - Gara de Nord (feroviar) 12

Linia metropolitana 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);

Linia metropolitana S3 Bucuresti (cale ferata neelectrificatd): Ghergani (P&R) — Tartasesti
— Sdbareni — 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 metropolitana S5 Bucuresti (cale ferata dubla electrificatd): Bucuresti Nord (P&R)
— Chitila — Buftea (P&R)— Peris (P&R);

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

Linia metropolitand 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 International Henri Coanda
Bucuresti AIHCB— Laser Magurele sau Peris — Bucuresti Obor).
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Figura 2.2.18. Schitd cu propunerea retelei de tren metropolitan in aria municipiului Bucuresti

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 feratd de centurda. Reteaua trenurilor
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 (tabelul 2.2.27, figura 2.2.19). Trenul
metropolitan poate juca rol si de tren urban in aria de interferentda cu orasul, astfel statiile
Baneasa, Pipera, Petricani, Giulesti, Andronache, Carpati, Domnesti, Berceni, Obor vor putea sa
deserveasca zonele rezidentiale nou dezvoltate, scazand astfel presiunea asupra transportului
public urban sau chiar reducand numarul autovehiculelor private, cu consecinte benefice in ceea
ce priveste descongestionarea traficului rutier si reducerea cantitatii de noxe.
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Figura 2.2.19. Nodul feroviar Bucuresti si model de dezvoltare a liniilor de tren metropolitan

2. 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 noi si zonele
logistice, industriale si de servicii aflate in plind expansiune) (tabel 2.2.27, figura 2.2.20).
Implementarea solutiei de tren metropolitan poate genera beneficii semnificative.

Schema 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)).
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]
Figura 2.2.20. 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 dinspre 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). O particularitate a propunerii
pentru trenul metropolitan o reprezinta racordul spre Gilau, din zona Amera, care va putea
conecta una dintre zonele cu densitati foarte mari (localitatea Floresti) dar si zonele comerciale
din partea de vest a municipiului Cluj-Napoca (Figura 2.2.21). Pe de alta parte, printr-un sistem
de tip "park and ride” in zona Gildu/Floresti se poate asigura o conexiune multimodala (rutier —
feroviar) atat dinspre autostrada A3 (Turda — Zalau), cat si dinspre DN1 (Oradea — Huedin). De
remarcat insa faptul ca cei aproximativ 15 km dintre ramificatia Amera si Gildu reprezinta o
legatura feroviara care trebuie construitd, cu mai multe sectoare de constrangeri fizico-
geografice sau socio-economice (dealul Hoia, Muzeul Apei Leonida Trutd, zone cu presiune
antropica ridicata).
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Figura 2.2.21. Model de dezvoltare a liniilor de tren metropolitan S - Cluj-Napoca

n proiectul pilot propus pentru trenul metropolitan S - Cluj-Napoca se evidentiazi necesitatea
construirii unor puncte de oprire in linie 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 poate face etapizat astfel:

Etapa I: 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 siin curs de derulare pentru faza de elaborare a SF si a Documentatiei de atribuire
pentru introducerea trenului metropolitan;

Etapa a llI-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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Tabelul 2.2.30. Propunere de puncte de oprire pentru trenul metropolitan S - Cluj-Napoca

Km. Km Gilau Km Tip statie Nr. linii Statut Cale ferata Viteza km/h
Cumulati Baciu
0 Bontida statie 2+1 existentd CF existentd 100
2.8 Rascruci punct oprire 2 existentd
5.6 Jucu - Tetarom punct oprire 2 existentd
7.2 Jucu - Herghelie statie 2 existenta
8.5 Midarom punct oprire 2 noua
14.4 Apahida h punct oprire 2 existentd
14.9 Apahida Penny punct oprire 2 noud
16.1 Apahida statie 8 existentd
18.1 Dezmir punct oprire 2 existentd 120
20 Aeroport Avram lancu punct oprire 2+1 noua
21.8 Cluj-Napoca Est statie 13 existenta
24.2 Someseni punct oprire 2 noua
26.4 Clujana punct oprire 2 existentd
28.4 0.0 0.0 Cluj-Napoca Central statie 10 existenta
30.4 2.0 2.0 Tetarom punct oprire 2 noud 80
31.7 1.3 1.3 Amera punct oprire 2 noua
1.5 Baciu triaj statie 4 existenta
33.7 2.0 Mirasldu Vest punct oprire 2 noua CF noua 140
Vivo legatura banda n/a noua
36.4 2.7 Floresti Est punct oprire 2 noua
38.1 1.7 Floresti Nord punct oprire 2+1 noud
39.3 1.2 Floresti Aqua Park statie 2 noud
41.2 1.9 Luna de Sus punct oprire 2 noua
44.4 3.2 Autostrada Transilvania punct oprire 2 noua
46.7 23 Gildu statie 3 noua
46.7 18.3

3. Trenul Metropolitan Brasov (S-Brasov)

Nodul feroviar Brasov constituie un avantaj pentru introducerea si dezvoltarea trenului
metropolitan, care poate sa deserveascd importante arii rezidentiale si economice (tabel 2.2.27).
Pe de alta parte, trenul metropolitan se poate constitui intr-un veritabil vector de transport
pentru activitatile turistice din zona (figura 2.2.22).
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Figura 2.2.22. Schitd cu propunerea retelei de tren metropolitan in aria municipiului Brasov

Rutele propuse pentru trenul metropolitan S-Brasov sunt urmatoarele:

Linia metropolitand S1 Brasov: (Predeal (P&R)) Darste (P&R) — Minerva Business Park
(P&R) — Calea Florilor — Brasov (P&R) — Independentei — Bartolomeu (P&R) — Cristian —
Rasnov (P&R) - (Zarnesti) (22 km) (tabelul 2.2.31);

Tabelul 2.2.31. Exemplu linia S1

Viteza actuala Distanta

Distanta Durata
cumulata

Tren metropolitan S1 Servicii

(km/h) (km) (km) s1 local S1 Expres
1 Darste CF dubla electrificata 100 0.0 0 0.00
2 Minerva Business Park 2.3 2.3 0.03 0.04
3 Zizin 1.3 3.6 0.06 0.07
4 Florilor 1.7 5.3 0.09 0.10
5 Nod Brasov 70 0.9 6.2 0.12 0.15
6 Nod Independentei CF simpla 80 1.5 7.7 0.17 0.18 | 0.08 [0.10
7 Nod Bartolomeu neelectrificata 1.6 9.3 0.20 0.22
8 Brasovia 0.7 10.0 0.23 0.24 | 0.15 [0.16
9 Cristian Nord 6.0 16.0 0.30 0.31
10 Cristian Nord 2.6 18.6 0.34 0.35
11 Rasnov 3.4 22.0 0.39 0.29

Lungime totala 22

Linia metropolitand S2 Brasov: (intorsura Buzdului (P&R)) — Budila (P&R) — Harman —
Brasov (P&R) — Bartolomeu (P&R)— Ghimbav — Codlea (P&R) (31.6 km) (tabelul 2.2.32);
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Tabelul 2.2.32. Exemplu linia S2

Nr. Crt. Tren metropolitan S1 Servicii Viteza Distanta Distanta Durata
actuala (km) cumulata S1 local S1 Expres
(km/h) (km)

1 Budila CF simpla 100 0.0 0.00 0.00
2 [Tarlungeni Nord neelectrificata 3.3 3.3 0.04 0.05

3 Harman 7.2 10.5 0.12 0.13

4 Centura Est CF simpla 70 2.4 12.9 0.16 0.17

5 Triaj electrificata 1.9 14.8 0.19 0.20

6 Florilor 2.1 16.9 0.22 0.23

7 Nod Brasov 0.9 17.8 0.24 0.27 0.18 0.20
8 Nod Independentei CF simpla 80 1.5 19.3 0.29 0.30

9 Nod Bartolomeu neelectrificata 1.6 20.9 0.32 0.34 0.25 0.27
10 Centura Vest 3.4 24.3 0.37 0.38

11 Ghimbav 2.0 26.3 0.40 0.41

12 Codlea 5.3 31.6 0.46

Lungime totala 31.6

Linia metropolitand S3 Brasov: Brasov (P&R)— Bartolomeu (P&R)— Ghimbav — Aeroport
Brasov (P&R) (12.4 km) (tabelul 2.2.33);

Tabelul 2.2.33. Exemplu linia S3

Nr. Crt. | Tren metropolitan S1 Servicii Viteza actuala Distanta (km) DINERE] Durata
(km/h) cumulatd S1 local S1 Expres

1 Nod Brasov CF simpla 80 0.0 0.00
2 Nod Independentei neelectrificata 1.5 1.5 0.02 0.02

3 Nod Bartolomeu 1.6 3.1 0.05 0.05 0.05 0.06
4 Centura Vest 3.4 6.5 0.10 0.10

5 Ghimbav 2.0 8.5 0.13 0.13

6 |IAeroport Brasov CF noud 100 3.9 12.4 0.18 0.18 0.14

Lungime totala 12.4

Linia metropolitana S4 Brasov: (Sf. Gheorghe (P&R) - Ozun — Harman) Brasov (P&R) —
Stupini — Bod (P&R) - Feldioara (P&R)) (12 km) (tabelul 2.2.34);

Tabelul 2.2.34. Exemplu linia S4

Nr. Crt. Tren metropolitan S1 ‘ Servicii  Viteza actuala (km/h) | Distanta (km) Distanta Durata
cumulata (km) S1 local S1 Expres

1 Nod Brasov CF dubla 100 0.0 0.00 0.00

2 Nod Independentei electrificata 1.5 1.5 0.02 0.03

3 ICentura Nord 3.1 4.6 0.06 0.07

4 Stupini 0.8 5.4 0.08 0.09

5 Bod 6.6 12.0 0.14 0.10
Lungime totala 12

Trenul metropolitan S-Brasov prezinta un potential de mobilitate major pentru populatie, atat in
zona administrativa a municipiului, cat si Tn zona periurbana: Rasnov - Zarnesti, Codlea, Bod -
Feldioara, Predeal, intorsura Buzdului, Sfantu Gheorghe (figura 2.2.23).
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Figura 2.2.23. Model de dezvoltare a liniilor de tren metropolitan S-Brasov

4. Trenul Metropolitan Sibiu (S-Sibiu)

Trenul metropolitan S-Sibiu se poate dezvolta atat pe liniile existente (in special in lungul
magistralei feroviare 200) cat si pe linii aflate in conservare dar care pot fi reactivate treptat, pe
masura ce se identifica o crestere a cererii de transport (tabel 2.2.27).
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Figura 2.2.24. Schitd cu propunerea retelei de tren metropolitan in aria municipiului Sibiu

Rutele de transport feroviar metropolitan propuse pentru municipiul Sibiu sunt urmatoarele
(figura 2.2.24, 2.2.25):

Linia metropolitand S1 Sibiu: Avrig (P&R) - Talmaciu (P&R) — Vestem — Selimbar — Vasile
Aron/Broscarie — Sibiu Gara Centrala (P&R) — Turnisor — Cristian (P&R) — Orlat — Sacel —
Saliste (P&R) (Sebes (P&R));

Linia metropolitand S2 Sibiu: Cisnadie (P&R) - Selimbar — Vasile Aron/Broscarie — Sibiu
Gara Centrala (P&R) — Baile Ocna Sibiului - Loamnes - Copsa Mica (P&R);

Linia metropolitana $3 Sibiu: Agnita (P&R) - Cornatel (P&R) — Mohu — Selimbar — Vasile
Aron/Broscarie — Sibiu Gara Centrala (P&R);

Linia metropolitana S4 Sibiu: Zona industriala Gusterita (P&R) — Fabrica de caramida

Wienerberger — Vasile Aron/Broscarie — Sibiu Gara Centrald (P&R) — Aeroport Sibiu (P&R)
—Zona industriala Vest (P&R).
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Figura 2.2.25. Model de dezvoltare a liniilor de tren metropolitan S-Sibiu

5. Trenul Metropolitan Timisoara (S-Timisoara)
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Nodul feroviar Timisoara, unul dintre cele mai complexe din tara, poate asigura mobilitatea
populatiei pe toate directiile in raport cu municipiul resedinta de judet (tabel 2.2.26). Cele mai
importante axe de transport pentru pasageri sunt in lungul magistralei feroviare 900 (spre Lugoj
— Caransebes) dar si in lungul rutei 310 spre Arad (figura 2.2.25). Deloc de neglijat sunt si rutele
nemodernizate spre Buzias, Stamora Moravita, Lovrin, Giarmata-Radna sau Jimbolia care

traverseaza arii periurbane importante din punct de vedere al investitiilor recente in industrie,
servicii, agricultura sau al dezvoltarilor imobiliare (tabel 2.2.27).
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Figura 2.2.26. Schitd cu propunerea retelei de tren metropolitan in aria municipiului Timisoara

Rutele de transport feroviar metropolitan propuse pentru municipiul Timisoara sunt
urmatoarele:

Linia metropolitand S1 Timisoara: Lugoj (P&R) - Recas (P&R) — Remetea Mare — Timisoara
Est — Timisoara Nord (P&R) — Jimbolia (P&R);

Linia metropolitand S2 Timisoara: Radna (P&R) - Giarmata (P&R) / Aeroportul Traian Vuia
Timisoara (P&R) — Timisoara Est — Timisoara Nord (P&R) — Timisoara Sud (P&R) — Jebel
(P&R) (Deta (P&R) — Stamora Moravita (P&R).

Linia metropolitana S3 Timisoara: Lugoj (P&R) - Buzias (P&R) — Giroc (P&R)— Timisoara
Nord (P&R) — Sanandrei — Baile Calacea (P&R) — Ortisoara - Arad (P&R).

6. Trenul Metropolitan lasi (S-lasi)
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Nodul feroviar lasi asigura legatura spre cinci directii importante la nivel regional: spre Vaslui
(magistrala 600), spre Ungheni, spre Tg. Frumos — Pascani, spre Harlau si spre Dorohoi (tabel
2.2.27). Expansiunea socio-economica a municipiului lasi s-a facut atat pe axa vest-est, cat si pe
axa nord — sud, ceea ce creeaza premisele unei valorificari a cadilor ferate existente prin
introducerea trenului metropolitan pe urmatoarele rute (figura 2.2.27):

Linia metropolitanad S1 lasi: Barnova (P&R) — Piciorul Lupului — Ciurea (P&R) — Poitiers —
Zona comerciala Nicolina — Nicolina (P&R) — lasi (P&R) — Canta — Pacurari — Antibiotice
(P&R) — Letcani (P&R) — Movileni — Larga Jijia (P&R).

Linia metropolitana S2 lasi: Cristesti (P&R) — Holboca — Socola (P&R) - Nicolina (P&R) —
lasi (P&R) — Canta — Pacurari — Antibiotice (P&R) — Letcani (P&R) — Podul lloaiei (P&R) (Tg.
Frumos (P&R) - Pascani).

b
Figura 2.2.27. Schitd cu propunerea retelei de tren metropolitan in aria municipiului lasi

Cele 6 modele sunt prezentate cu titlu de exemplu, solutiile finale privind caracteristicile proiectelor de
tren metropolitan care vor implementa urmand a se stabili la nivel de studii de fezabilitate.

Concluzii

Promovarea transportului public ca alternativa rentabila si durabila la transportul individual sau
motorizat este o abordare cu perspective multiple: sprijinirea mobilitatii oamenilor, reducerea
nivelului de emisii de gaze cu efect de sera si a nivelului de emisii poluante, descongestionarea
retelei rutiere etc.

Prin realizarea obiectivului de investitii n vederea introducerii si, ulterior, dezvoltarii serviciilor
de tren metropolitan se urmareste:
® crearea unei alternative reale la transportul motorizat individual pe teritoriul zonelor
urbane functionale ale municipiilor;
e reducerea timpilor de calatorie necesari navetei;
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® asigurarea unei legaturi de transport neutra din punct de vedere climatic intre localitatile
de pe teritoriul zonelor urbane functionale ale municipiilor;

e implementarea unor proiecte de regenerare urbana in zona de siguranta a caii ferate;

® crearea unor legaturi de transport mai putin poluante cu polii majori economici,
educationali, de cercetare si cu zonele turistic

® asigurarea accesibilitatii si dezvoltarea multimodalitatii cu transportul public local;

e cresterea productivitatii infrastructurii feroviare si a structurilor industriale feroviare de
pe teritoriul zonelor urbane functionale ale municipiilor;

e crearea de noi oportunitati pe piata fortei de munca, inclusiv prin reducerea discriminarii
de gen sau culturale.

Transportul feroviar emite mult mai putin CO2 decat o calatorie echivalenta rutiera sau aeriang,
fiind Tn acelasi timp singurul mod de transport care si-a redus in mod constant emisiile de gaze
cu efect de sera din 1990 pana in prezent. Optiunea de a promova transportul feroviar va genera
beneficii considerabile in toate domeniile.

Pentru a indeplini recomandarile specifice fiecarei tari din Semestrul European, este necesar sa
se puna n aplicare initiative menite sa faciliteze tranzitia verde, cu potential de crestere
economica si de creare de locuri de munca. Astfel, implementarea trenului metropolitan in
Romania devine o necesitate si o modalitate inteligentd de reducere a decalajului dintre
mobilitatea populatiei si descongestionarea traficului.

m CAl 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. Aceste rute 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
‘mocanitd’ sau tren cu ‘cremalierd’ se va face exclusiv din alte surse bugetare decat alocarile
cuprinse in acest Plan Investitional (probabil tip PPP sau alte tipuri).

m ACHIZITIA DE MATERIAL RULANT

Obiectivul de investitii vizeaza cresterea coeziunii sociale si teritoriale 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 pentru
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Reforma Feroviara (ARF) si introdus in serviciu prin Contracte de Serviciu Public atribuite in mod
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 in cadrul
materialului rulant existent nu satisfac asteptarile pasagerilor. Cele mai multe dintre vagoane
sunt vechi, iar unele sunt aproape de sfarsitul vietii lor economice.

Parcul invechit al vagoanelor si locomotivelor, defectiunile frecvente aparute atat la calea ferata,
cat si la parcul de material rulant si intarzierile reduc nivelul de intretinere si fiabilitatea cailor
ferate. Mentinerea disponibilitatii si fiabilitatii materialului rulant existent la un nivel acceptabil
va necesita un nivel de cost ridicat asociat intretinerii si operatiunilor de mentenanta.

Conform studiului de fezabilitate realizat de consultant pentru ARF, reiese un necesar de 110
unitati, din care:

e 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;

e rame cu tractiune electrice de scurt parcurs — EMU (rang Regio / tren metropolitan) — 62
unitati.

Tabelul 2.2.35. Necesarul de unitdti conform studiului de fezabilitate

Nr. Crt. | Codul de serviciu | RE/DMU  RE necesare Unitati de rezerva | Total general

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. EUR, din
care pentru scenariul de referintd este alocata o suma de aproximativ 250 mil. EUR. Pentru
proiectul nou de innoire a parcului de material rulant este estimata o alocare de aproximativ 750
mil. EUR.

Tabelul 2.2.36. Costuri achizitie material rulant — scenariul de referintd si proiect nou

Nr.Crt. Proiect Autoritate pentru Reforma Feroviara Cost estimat (mil.EUR)

Scenariu de referinta
1 ’Achizitie material rulant ‘ 250
Proiect nou
1 ’Achizitie material rulant ‘ 750

Pentru a maximiza eficienta investitiei, tot materialul rulant nou achizitionat va fi utilizat pe
reteaua TEN-T, cu prioritate pe liniile modernizate. Tn cadrul planului investitional, tot materialul
rulant achizitionat (37 IR + 62 R) sau modernizat include zero emisii si va respecta prevederile
legale in domeniul ajutorului de stat si al achizitiilor publice.

167



n ce priveste investitiile in material rulant, cresterea capacitétii feroviare vizeaz:

- reinnoirea vagoanelor de dormit, cusetd, restaurant, bistro si clasa (pentru trenuri de tip
Intercity, InterRegio si Regio);

- automotoare EMU si H-EMU (inclusiv statii de alimentare cu hidrogen pentru trenurile de
tip H-EMU) cu capacitate intre 150 si 500 locuri. Toate acestea vor fi prevazute cu sistem
ERTMS;

- modernizarea locomotivelor electrice, capabile de a dezvolta viteza de 160 km/ora si de
a tracta trenuri de calatori de pana la 16 vagoane.

Tot materialul rulant este dedicat pasagerilor, nu transportului de marfa.

Pe langa investitiile care privesc modernizarea si achizitia de material rulant propuse prin studiul
realizat de ARF, prin PNRR Romania si-a asumat achizitionarea de material rulant sustenabil si
modernizarea materialului rulant existent. Materialul rulant, cu zero emisii si dotat cu instalatie
ERTMS on-board va fi utilizat pentru transportul de pasageri pe coridoarele TEN-T modernizate
sau in curs de modernizare, pentru valorificarea superioara a potentialului de transport si pentru
cresterea schimbarii modale dintre rutier si feroviar. Materialul rulant va fi de tip EMU, H-EMU,
B-EMU, locomotive si vagoane pentru transportul pasagerilor pe distante lungi (IC/IR).

Prin PNRR vor fi finantate urmatoarele actiuni:

e 12 trenuri de tip H-EMU (hidrogen, 3+1 unitati) achizitionate si statii de alimentare cu
hidrogen aferente acestora;

e 20 trenuri electrice (EMU) - Rama electrica tip RE-IR (tren cu 6 unitati cu peste 300 locuri
fiecare) achizitionate;

e 16 locomotive electrice noi pe 4 osii cu sisteme ERTMS/ETCS, capabile sa atinga viteza de
160 km /h si sa tracteze pana la 16 vagoane de calatori;

e 55 de locomotive electrice modernizate, capabile sa atinga viteza de 160 km /h si sa
tracteze pana la 16 vagoane de calatori;

e 139 devagoane modernizate (30 de vagoane de dormit, tip cusetd, vagoane de restaurant
si bistro si 109 vagoane de clasa pentru trenurile InterCity, InterRegio si Regio);

e Conversia a 20 de locomotive diesel hidraulice de manevra pentru trenuri calatori in
locomotive electrice cu acumulatori plug-in.

Masuri privind promovarea combustibililor alternativi si aplicarea principiului DNSH

Tn scopul punerii in practicd a obiectivelor politicii europene privind neutralitatea climatica
cuprinse n Pactul Ecologic European, respectiv in cadrul Strategiei UE pentru Mobilitate
Sustenabild si Inteligentd, precum si a actiunilor propuse in cadrul pachetului Fit for 55 este
necesar stabilirea unor masuri la nivel national.

Initiativele privind neutralitatea climatica in domeniul infrastructurii feroviare vor fi reprezentate
de catre achizitia de material rulant sustenabil (electric/hidrogen), modernizarea materialului
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rulant existent cu echipamente electrice de tractiune cu consum redus de energie (retrofitting)
precum si de electrificarea unor sectoare de pe reteaua TEN-T.

n acest sens, fiecare proiect de infrastructura feroviara, achizitie/modernizare de material rulant
va include la nivel de documentatie tehnico-economica o analiza privind respectarea principiului
DNSH, ca o conditie pentru finantarea proiectelor din fonduri europene.

2.3. MODURI DE TRANSPORT: METROUL

Planul Investitional propune dezvoltarea a unor noi magistrale de metrou in Bucuresti si Cluj-
Napoca precum si extensii pentru magistralele existente.
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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 care desfdasoara activitati de interes public,
strategic si se organizeaza si functioneaza in subordinea Ministerului Transporturilor si
Infrastructurii (figura 2.3.1 si 2.3.2).

in prezent, Metrorex gestioneazi 5 magistrale de metrou (M1-M5) cu o lungime totald de
aproximativ 78 km. in total, se identificd 63 de statii pe liniile curente (tabelul 2.3.1).

Tabelul 2.3.1. Reteaua de metrou din Bucuresti in operare

Magistrala Traseu Statii Punere in functiune
1 Petrache Poenaru - Timpuri Noi 8.63 6 1979
2 Timpuri Noi - Republica 10.1 6 1981
3 Petrache Poenaru - Crangasi 0.97 1 1984

M1 - Pantelimon - Gara
de Nord - Dristor 2

4 Crangasi - Gara de Nord 2.83 2 1987

5 Gara de Nord - Dristor 2 7.8 6 1989

6 Republica - Pantelimon 0.68 1 1990
Subtotal 31.01 22 7 statii comune cu M3

7 Berceni - Piata Unirii 2 9.96 8 1986

M2 - Berceni - Pipera

8 Piata Unirii 2 - Pipera 8.72 6 1987
Subtotal 18.68 14

9 Eroilor - Precizei 8.83 5 1983, 1996, 1999

10 M3 - Anghel Saligny - |\ _Grigorescu 2 - Anghel Saligny 4.7 4 2008

Eroilor - Preciziei

11 N. Grigorescu - Eroilor* 8.67 7 1981, 1989
Subtotal 22.2 16 7 statii comune cu M1

12 Gara de Nord - 1 Mai 3.24 4 2000

13 M4 - Gara de Nord - Lac |1 Mai - Parc Bazilescu 2.3 2 2011

Straulesti

14 Parc Bazilescu - Straulesti 19 2 2017

Subtotal 7.44 8
Raul Doamnei — Eroilor 9
15 M5.- Raul Doamnei - 6.9 2020
Eroilor
Romancierilor — Valea lalomitei 1

Subtotal

Total

* trunchi comun intre M1 si M3
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Din punct de vedere al materialului rulant (ecartament 1432 mm), acesta este de trei tipuri: IVA
(Astra-Arad), BM2 si BM21 (Bombardier) si BM3 (CAF). Tn anul 2018, erau in operare un total de

300 de rame (tabelul 2.3.2).

Tabe-lul 2.3.2. Materialul rulant Metrorex - 2018

Parcinventar  Exploatare Circulatie
Vagon IVA 186 30 24
BM2, 21 264 198 186
BM3 144 96 90
TOTAL 594 324 300

Tn anul 2018, au fost transportati un numér de aprox. 180 milioane de cal3tori, dintre care
aproximativ 80% pe magistralele M1 si M2 (sursa: Raport de activitate Metrorex, 2018) (tabelul
2.3.3).

Tabelul 2.3.3. Evolutia nr. de calatori in perioada 2015-2018
2017 2018
179 120| 178 850| 179 703

Calatorii (mii)

Calatorii
(mii)/An

2015 76 6401 67291 24720 6179| 174 830
2016 77291] 69041 26507 6281| 179120
2017 77 235| 68 666| 26762 6 187| 178 850
2018 76811 69501, 27423 5968| 179 703

procent 2018

Dezvoltarea retelei actuale de metrou din Bucuresti se realizeaza pe doua paliere:

- dezvoltarea noilor magistrale
- extinderea magistralelor existente.

Dezvoltarea noilor magistrale de metrou (tabelul 2.3.4):

e Magistrala 4 — tronsonul Gara de Nord — Gara Progresu va conecta doud dintre cele mai
importante statii de cale ferata din Bucuresti (Gara de Nord si Gara Progresu) cu aeroporturile
internationale Otopeni si Baneasa si va avea corespondenta cu toate magistralele de metrou
in functiune si de perspectiva. Lungimea estimata este de 10.6 km si un numar de 14 statii si
1 depoy;

e Magistrala 5 — tronsoanele Eroilor — Universitate si Universitate — Pantelimon vor asigura
legatura cartierului Pantelimon cu centrul orasului si zona de sud-vest, cartierul Drumul
Taberei. Lungimea estimata este de 11.5 km si un numar de 12 statii;

e Magistrala 6 — tronsonul Gara de Nord — 1 Mai — Aeroport Otopeni va asigura legatura
Aeroportului Otopeni si a zonei de nord a ariei metropolitane la reteaua de metrou din
Bucuresti si la reteaua feroviara din Romania prin Gara de Nord. Prin extinderea magistralei
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4 Gara de Nord — Gara Progresu, se va realiza o legdtura importanta nord — sud care va lega
cele doua aeroporturi Otopeni si Baneasa cu Gara de Nord, Gara Progresu, Gara Baneasa si
Gara Basarab. Lungimea estimata este de 14 km si un numar de 12 statii;

e Magistrala 7 — tronsonul Voluntari — Bragadiru va asigura interconectivitatea intre doud zone
populate din S-V si N-E Bucurestiului. Lungimea estimata este de 26 km si un numar de 27
statii si doua depouri;

e 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 numar de 18 statii.

Tabelul 2.3.4. Dezvoltarea noilor magistrale de metrou

Valoare

Magistrala Traseu Status Statii (mil.EUR Perlload‘a‘\
f3r3 TVA) estimata
1 MAGISTRALA 4 Gara de Nord - Gara Progresu P 10.6 14 1471 2021 - 2027
2 Eroilor - Universitate P 2.8 3
MAGISTRALA 5 1530 2021 - 2030
3 Universitate - lancului - Pantelimon P 8.7 9
4 MAGISTRALA 6 |1 Mai - Aeroport Otopeni P 14.2 12 1051 2021-2023
5 MAGISTRALA 7 |voluntari - Bragadiru p 26 27 2470| 2027 - 2037
6 MAGISTRALA 8 Semi-inel Sud (Créngasi - Dristor 2) P 19 18 1805 2027 - 2037
TOTAL ‘ 81.3 83 8327

Extensia magistralelor de metrou - 900 mil. Euro (tabelul 2.3.5):

e Extensie M2 — Pipera — Petricani: tronsonul va uni magistrala M2 cu magistrala feroviara
M800, in gara Petricani. Lungimea estimata este de 1.6 km si un numar de doua statii;

e Extensie M2 — Berceni — Linia de Centurd Sud: tronsonul va uni magistrala M2 de inelul
feroviar al Bucurestiului, in zona sudica. Lungimea estimata este de 2.4 km si un numar de
doua statii;

o Extensie M3 — Pdcii — Linia de Centurd Vest: tronsonul va uni magistrala M3 de inelul feroviar
al Bucurestiului, in zona vestica. Lungimea estimata este de 3.7 km si un numar de 4 statii;

e Extensie M4 — Strdulesti— Mogosoaia: tronsonul va uni magistrala M4 cu magistrala feroviara
M700, in gara Parc Mogosoaia. Lungimea estimata este de 2 km si un numar de doua statii;

Tabelul 2.3.5. Extensia magistralelor de metrou

Magistrala Traseu ‘ Status km ‘ Statii
1 Pipera - Petricani P 1.6 2
MAGISTRALA 2
2 Berceni - Linia de Centura Sud P 24 2
3 MAGISTRALA 3 Pacii - Linia de Centura Vest P 3.7 4
MAGISTRALA 4 Straulesti - Mogosoaia P 2 2
TOTAL 9.7 10
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cu accent asupra magistralelor in constructie/proiect

e Extensie M3* — Proiectul constd in extinderea la suprafatd, urmand modelul prelungirii liniei
de metrou Berceni — Berceni Centura (statia Tudor Arghezi), a doua noi racorduri, sub forma
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literei Y, care vor porni din statia Preciziei. Beneficiile proiectului propus constau in
conectarea la magistrala de metrou M3 a doua bazine rezidentiale importante (Zona
rezidentiala Militari, respectiv zona rezidentiala Prelungirea Ghencea), cu impact pozitiv in
ceea ce priveste modificarea modala de transport urban din cea terestra, in cea subterana
(figura 2.3.3).

Cele doua racorduri se conecteaza la magistrala de metrou in zona statiei Preciziei (Depoul
Militari). Lungimea acestora este de aproximativ 7.66 km (3.30 km aripa Nordica si 4.36 km aripa
Sudica):

e Racordul Militari-Chiajna, care va conecta actuala magistrala cu zona in continua
dezvoltare si dens populata denumita Militari Residence din cartierul Chiajna si a zonei
comerciale Complex Comercial Militari. Racordul va fi construit paralel cu linia de tren ce
pleaca din centura catre depoul Militari; va avea statie comuna cu inelul feroviar / trenul
metropolitan in zona Bucuresti Vest, apoi se va desprinde catre est in directia cartierului
Militari Residence. Lungimea estimatda este de 3.3 km si un numar de doud statii
supraterane (Statia Autostrada A1, Statia Strada Osiei). in zona subtraversarii autostrizii
Al, va putea fi folosit spatiul existent paralel cu linia de centura feroviara, nefiind
necesare construirea de lucrari de arta costisitoare.

e Racordul Militari — Cartierul Latin (Bragadiru) va conecta actuala magistrala cu o alta zona
dens populata, zona Cartierului Latin din sudul actualei magistrale. Racordul va fi construit
paralel cu linia de tren ce pleaca din depoul Militari catre ramura de sud a centurii
feroviare, va merge paralel cu centura feroviara catre Domnesti unde avea statie comuna
cu inelul feroviar / trenul metropolitan. De aici, linia se va desprinde apoi catre est in
directia Cartierului Latin (Bragadiru) pe aliniamentul nordic al strazii Prelungirea Ghencea,
aliniament ce prezinta un numar redus de constructii pana la statia terminus. Lungimea
estimata este de 4.36 km si un numar de doua statii supraterane (Domnesti si Cartierul
Latin).
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Figura 2.3.3. Reteaua de metrou a Municipiului Bucuresti - Magistrala 3 si propunere extindere retea

Reteaua de metrou din Cluj-Napoca

Constructia magistralei M1CJ — Gildu — Floresti — Cluj-Napoca (20 km — 19 statii/depouri).
Magistrala | de Metrou Cluj-Napoca este preconizatd a avea o lungime de circa 20 km, cu o
interstatie medie de aprox. 1000 m si o capacitate de transport de 15 mii pasageri pe ora si sens.
Linia va fi deservita de un depou care va oferi facilitati de parcare si intretinere a materialului

rulant. Traseul se va desfasura in subteran cu exceptia portiunii din localitatea Floresti, unde pe
cat posibil se va realiza la suprafata (figura 2.3.4).

Costul de investitie aferent Proiectului este estimat la 1481 mil. EUR, care va acoperi lucrarile de
constructie si montaj, precum si dotarea cu material rulant.
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Proiecte solicitate pentru finantare din PNRR

Modul de transport cu metroul prezinta proiecte finantate din PNRR prin Investitia 4 -
Dezvoltarea retelei de transport cu metroul in Municipiile Bucuresti si Cluj-Napoca, iar investitia
consta Tn construirea de noi magistrale de metrou in Municipiul Bucuresti si in Municipiul Cluj-

Napoca:

- Ma4: Bucuresti - Sectiunea 1: Gara de Nord - Filaret (6 statii) — 5.2 km;
- M1: Cluj-Napoca - Sectiunea 1: Sf. Maria - Europa Unit (9 statii) — 7.5 km

Avand in vedere complexitatea tehnica a lucrarilor si termenele impuse de Regulamentul PNRR,
propunem spre finantare o secventiere functionala a lucrarilor astfel:

e Faza 1l (prin PNRR): Lucrari de structura de rezistenta — statii, interstatii — tuneluri, galerii,
alte constructii — cu finalizare in Q2 2026 - indicatorul fiind 12.7 km de tuneluri metrou cu
statiile aferente:

- M4 Bucuresti: Gara de Nord - Filaret (6 statii) - 5.2 km;
- M1 Cluj-Napoca: Sf. Maria - Europa Unita (9 statii) - 7.5 km

e Faza2:

- Lucrari de cale, finisaje, instalatii, achizitie material rulant si semnalizare pentru statiile
din faza 1 - cu finalizare in Q4 2028

177



- Integral (lucrari de structura de rezistenta — statii, interstatii — tuneluri, galerii, alte
constructii, lucrari de cale, finisaje, instalatii, achizitie material rulant si semnalizare),
urmatoarele statii:

- M4 Bucuresti: Filaret - Progresu (7 statii, un depou) - 6.74 km;
- M1 Cluj-Napoca: Floresti - Sf. Maria si Marasti - Muncii (10 statii, un depou) - 12.6
km

Masuri privind promovarea combustibililor alternativi si aplicarea principiului DNSH

Transportul cu metroul prin excelenta reprezinta o conectivitate urbana/periurbana de mare
capacitate care este in armonie cu mediu si cu tendintele actuale privind lupta impotriva
schimbarilor climatice. Conectarea la reteaua de metrou a marilor bazine rezidentiale din
Bucuresti si Cluj-Napoca are un impact pozitiv in ceea ce priveste schimbarea modala de
transport pentru pasageri in cele doua municipii, de la transport individual de suprafata spre cel
subteran de masa.

Cu toate acestea, o serie de masuri care sunt necesare a fi implementate se au in vedere, astfel
incat principiul DNSH sa fie indeplinit cu cat mai mare acuratete in special in ceea ce priveste
eficienta energetica.

Astfel, se are in vedere achizitia trenurilor de metrou care au consum redus de energie, dotat cu
echipamente de regenerare de energie la franare, dar si modernizarea statiilor de metrou cu
instalatii electrice ecologice (cu durata de viata lunga si consum redus de energie), precum
constructia de noi statii de metrou, parte dintre ele cu aport de lumina naturala.

Tn acest sens, fiecare proiect va include la nivel de documentatie tehnico-economics, o analiz3
privind respectarea principiului DNSH, ca o conditie pentru finantarea proiectelor din fonduri
europene.

178



2.4. MODURI DE TRANSPORT: NAVAL

Situatia curenta

Tn ceea ce priveste transportul naval, Romania dispune de o pozitie strategicd favorabild
dezvoltarii acestui sector, fiind riverana la Marea Neagra si strabatuta de fluviul Dundrea pe o
lungime de 1075 km, o importanta cale navigabila din Europa. Prin construirea Canalului Dunare
— Marea Neagra si a Canalului Poarta Alba — Midia Navodari s-a realizat o legatura directa intre
Marea Neagra si Marea Nordului prin coridorul Rin — Main — Dunare.

Lungimea cailor navigabile interioare in Romania Tnsumeaza 2763 km din care Fluviul Dundrea
1075 km, bratele secundare ale Dunarii 524 km, Canalul Dunare — Marea Neagra 64 km, Canalul
Poarta Alba — Midia Navodari 28 km, Canalul Bega 40 km. Sistemul de cai navigabile interioare al
Romaniei este concentrat pe fluviul Dunarea, bratele secundare navigabile ale Dunarii si cele
doua canale.

De asemenea, Romania detine o retea hidrografica importanta in cadrul careia unele cursuri de
apa se preteaza la dezvoltarea unor canale navigabile. Spre exemplificare, in anul 1982 au fost
intocmite documentatiile tehnico — economice pentru amenajarea cursurilor inferioare ale
raurilor Arges si Dambovita pentru navigatie, irigatii, producere de energie electrica, protectie
Tmpotriva inundatiilor a localitatilor si terenurilor agricole riverane, stimulare turism, ecologizare,
pentru un sector navigabil in lungime de 73 km cuprins intre Dunare si Bucuresti. in ianuarie 1990
executia lucrarilor pentru amenajarile complexe de pe Arges si de pe Dambovita au fost sistate si
abandonate la un progres fizic de 80% (in prezent starea lucrarilor este incerta, cu multe dintre
lucrarile realizate in stare avansata de degradare).

Canalul Dundre - Marea Neagrd (CDMN) realizeaza legatura intre fluviul Dunarea si Marea Neagra
pe o lungime de 64.41 km intre Cernavoda si Agigea, avand latimea de 70 m si cuprinde trei
tronsoane caracteristice:

Canalul Poarta Albéd - Midia Ndavodari (CPAMN) realizeaza legatura intre CDMN cu Marea Neagra
si portul Luminita de pe lacul Tasaul. Lungimea canalului este de 27.757 km, la care se adauga
legatura cu portul Luminita de 5.0 km si are trei zone functionale.

n conformitate cu standardele CEE-ONU, Canalul Dunére — Marea Neagré se inscrie in clasa a VI-
a de canale interioare, cea mai Tnalta clasa internationala pentru astfel de constructii.

Canalul Dunare - Marea Neagra uneste portul Cernavoda cu portul maritim Constanta, scurtand
cu aproximativ 400 km ruta navelor dinspre Marea Neagra spre porturile dunarene din Europa
Centrala. Constructia canalului a durat aproximativ 8 ani, canalul fiind inaugurat oficial in 1984.

Canalul este accesibil navelor fluvio-maritime autopropulsate de pana la 5000 tone, avand o
lungime de pana la 138 metri, o |atime de 16.8 metri si un pescaj de 5.5 metri. Pe canal pot circula
simultan, Tn ambele sensuri convoaie cu 6 barje avand in total pana la 18 mii tone, cu o lungime
maxima a convoiului de 296 metri, o latime de 22.8 metri si un pescaj de 3.8 metri.
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La capetele canalului, respectiv la Cernavoda si Agigea exista doua ecluze duble, care asigura
accesul navelor pe canal. Pe parcursul Canalului Poarta Alba - Midia Navodari exista alte doua
ecluze: Navodari si Ovidiu.

La deschiderea navigatiei pe Canalul Dunare - Marea Neagra si pe Canalul Poarta Alba - Midia
Navodari, in anul 1984, respectiv 1986, erau executate numai lucrarile minime necesare
desfasurarii traficului naval. Nefinalizarea lucrarilor, natura rocilor, influenta factorilor
hidrometeorologici (vant, ploi, zapezi) si a ciclurilor repetate de inghet—dezghet, pot produce
alunecari, prabusiri, cu implicatii majore asupra stabilitatii generale a malurilor, care pot conduce
la obturarea senalului navigabil cu materiale desprinse din taluz si transportate in canal, precum
si la deteriorarea lucrarilor deja executate.

Accesul la Marea Neagra pune Romania in pozitia de a fi furnizor de servicii portuare maritime,
in mod deosebit prin Portul Constanta, port care are avantajul de a fi cel mai adanc port la Marea
Neagra - cu adancimi de pana la 19 metri. Serviciile portuare maritime pot fi furnizate agentilor
economici nationali dar si internationali in special in tarile care nu au acces la o mare, in particular
vecinii Romaniei (Serbia, Ungaria) dar si Austria, Slovacia. Legatura Dunarii cu Marea Neagra
extinde potentialul ,hinterland-ul” Portului Constanta pana in Austria si Germania.

in Romania, din domeniul public al statului fac parte doud porturi maritime (destinate
predominant marfurilor), administrate de catre Compania Nationala Administratia Porturilor
Maritime SA Constanta:

e Portul Constanta (inclusiv zona Midia si zona Basarabi), cu o suprafata totala de cca.
46.991 mii ha, fiind principalul port de operare a marfurilor;
e Portul Mangalia (inclusiv peninsula V6), cu o suprafata totald de cca 187 ha.

Navele maritime de capacitate mare pot fi operate in Romania in porturile maritime Constanta
(ex. tancuri cu capacitatea de 165 mii tone si vrachiere cu capacitatea de 220 mii tone), Mangalia
si zona Midia, iar navele maritime cu o capacitate de maxim 12.5 mii tone pot fi operate si in
porturile fluvio-maritime Braila, Galati, Tulcea si Sulina, porturi situate la Dunare.

Volumele de marfa operate prin porturile maritime in anul 2019 sunt prezentate in tabelul 2.4.1.

Tabelul 2.4.1. Volumele de marfd din porturile maritime (2019). Sursa: INS

Nr. crt. Denumire port LS marltt(l):\:)operate il Marfuri fluviale operate (mii tone) TOTAL (mii tone)
Constanta 42 195 14 555 56 750
. Midia 7 631 584 8215
3. Mangalia 267 0 267

De remarcat faptul ca in anul 2020, din cauza situatiei mondiale provocate de Pandemia Covid-
19, se remarca o reducere a volumului de marfuri incarcate/descarcate fata de 2019 (11.1% la
marfuri incarcate si 11.0% la marfuri descarcate).

180



Conform Regulamentului TEN-T Nr. 1315/2013, dintre porturile maritime romanesti, doar
Constanta este considerat apartinand retelei TEN-T port Core.

Romania are peste 35 de porturi fluviale (interioare): Bazias, Moldova Veche (include Moldova
Noua), Drencova, Svinita, Tisovita, Dubova, Gura Vaii, Orsova, Drobeta Turnu Severin (include
Bazin santier naval, Marfuri generale, Pasageri), Portile de fier Il (Gogosu), Gruia, Calafat, Cetate,
Rast, Bechet, Corabia, Turnu Magurele, Zimnicea, Giurgiu (include Ramadan, Veriga, Plantelor),
Oltenita, Calarasi (incl.udeSiderca, Chiciu), Fetesti, Cernavoda, Harsova, Turcoaia (include Gura
Arman), Macin, Brdila (include Docuri), Galati (include Docuri, Bazinul nou), Isaccea, Tulcea
(include Industrial, Faleza), Mahmudia, Chilia Veche, Sulina (include Pasageri, Perimetru I,
Perimetru Il), Medgidia, Basarabi (Murfatlar), Ovidiu, Luminita.

Dintre acestea, Romania considera urmatoarele porturi ca fiind de tip fluvio-maritim: Sulina,
Isaccea, Tulcea, Galati, Brdila. Din punct de vedere al aspectelor strategice tratate de prezentul
Plan, aceste porturi sunt considerate porturi fluviale (interioare) care au atuul ca pot opera si
nave maritime de un anumit tona;.

Conform Regulamentului TEN-T Nr. 1315/2013, urmatoarele porturi fluviale sunt situate pe
reteaua TEN-T: Sulina, Mahmudia, Tulcea, Galati, Braila, Cernavoda, Medgidia, Basarabi
(Murfatlar), Ovidiu, Calarasi, Oltenita, Giurgiu, Calafat, Drobeta Turnu Severin, Moldova Veche,
la care se adauga proiectele porturilor Bucuresti (1 Decembrie, Glina). Dintre acestea, porturile
Galati, Cernavoda, Giurgiu, Calafat si Drobeta Turnu Severin se afla pe reteaua TEN-T Core.

n tabelul de mai jos (tabelul 2.4.2) se prezintd volumele de marfé transportate prin porturile
fluviale in anul 2019.

Tabelul 2.4.2. Volumele de marfd din porturile fluviale (2019). Sursa: INS

Nr. TR Marfuri m;f'ritime operate Marfuri fll:viale operate TOTAL (mii tone)
crt. (mii tone) (mii tone)
1 Galati 2.061 5.919 7.980
2 Tulcea 15 1.660 1.675
3 Braila 835 397 1.232
4 Cernavoda n/a 1.219 1.219
5 Drobeta T. Severin n/a 1.152 1.152
6 Calarasi n/a 1.106 1.106
7 Madcin-Turcoaia n/a 981 981
8 Giurgiu n/a 830 830
9 Basarabi n/a 654 654
10 Ovidiu n/a 579 579
11 Oltenita n/a 497 497
12 Medgidia 97 299 396
13 Mahmudia n/a 305 305
14 Turnu Méagurele n/a 279 279
15 Corabia n/a 222 222
16 Calafat n/a 214 214
17 Orsova n/a 185 185
18 Bechet n/a 157 157
19 Harsova n/a 121 121
20 Isaccea n/a 88 88
21 Moldova Veche n/a 83 83
22 Zimnicea n/a 65 65
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23 Zona Delta (incl. Sulina) n/a 34 34

24 Luminita n/a 6 6

De remarcat faptul cd operarea de containere ramane relevanta doar la nivelul porturilor
maritime (Portul Constanta) in anul 2019 inregistrandu-se aproximativ 665 mii TEU nivel sensibil
egal cu cel din 2018, pe cand la nivelul porturilor fluviale nivelul de operare a containerelor este
neglijabil (aproximativ 1800 TEU in anul 2019).

Existd mai multe porturi turistice la Marea Neagra sau la Dunare, dar impactul economic al
acestora este predominant local si nu fac subiectul prezentului Plan. De altfel, se recomanda ca
dezvoltarea acestor porturi de tip ,marina” sa se realizeze sub autoritate locald insa coordonat
din punct de vedere al sigurantei cu MTI. Porturile turistice nu se vor dezvolta pentru activitati
cargo/industriale.

Dundrea reprezinta artera principald a ciilor navigabile interioare ale Romaniei. In anul 2019, pe
caile navigabile interioare ale Romaniei s-au transportat 33.26 milioane tone marfa echivalentul
a aproximativ 14 miliarde tone-km. Principalul beneficiar extern al transportului pe Dunare fiind
Serbia asa cum reiese din graficul de mai jos (figura 2.4.1).

W Serbia

W Bulgaria

W Ungaria

W Ucraina

[ Alte SM UE si tari partenere
@ Austria

Republica Moldova

Sursa: INS
Comisia Europeana - Eurostat: Baza de date

Figura 2.4.1. Structura transportului pe cdi navigabile interioare, % din mii tone-kilometri (2019)

Este interesant de observat faptul ca in anul 2019 Romania s-a situat pe locul 3 intre statele
membre UE in ceea ce priveste volumul total al transportului pe cai navigabile interioare, in
primele pozitii fiind Tn mod dominant Olanda si Germania, asa cum reiese din graficul de mai jos
(figura 2.4.2.)
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Figura 2.4.2. Structura volumului total al transporturilor pe cdi navigabile interioare, % din mii tone -
kilometri (2019)

Tn anul 2019 s-a inregistrat o crestere cu 11.9%, fatd de 2018, a volumului total (rezultat al
trendului transportului international, care a crescut cu 32.1% si al transportul national cu 6.5%,
in timp ce transportul de tranzit a inregistrat o scadere cu 4.9%) iar in anul 2020 valorile totale
au Inregistrat o scddere cu 8.2%, fata de anul 2019 (rezultat al scaderii transportului national cu
18.7% si a transportul de tranzit cu 32.9%, in timp ce transportul international a inregistrat
crestere cu 18.1%) (figura 2.4.3.).

Evolutia indicatorilor de transport pe cdi navigabile interioare - mii tone
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Figura 2.4.3. Prognozad indicatori transport naval

Principala problema a transportului pe Dunare o reprezinta lipsa de predictibilitate cauzata de
adancimile mici (sub 2.5 m) in anumite perioade ale anului. Din acest motiv, in special in logistica
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internationald, transportul pe Dundrea de jos este evitat. O barja are pescajul de 0.5 m, fara
fncarcatura si de pana la 3 m cand este incarcata la maxim. Operatorii pot sa estimeze ce volum
de marfa pot transporta cu barjele, in functie de prognozele privind nivelul apei. Impingitoarele
sau remorcherele sunt nave care necesita o adancime a apei de 1.8 — 2 m. Apele putin adanci,
dar mai ales latimea senalului impiedica navigarea convoaielor formate din doua sau mai multe
barje astfel incat unii operatori sunt nevoiti sa treaca cu cate o barja si sa execute mai multe
operatiuni cu impingatoarele sau remorcherele, ceea ce inseamna costuri suplimentare pentru
transport.

Regimul navigatiei pe Dunare este reglementat de Conventia despre regimul navigatiei pe
Dundre!, Conform prevederilor art. 3 statele riverane fisi iau angajamentul de a mentine
sectoarele lor de Dunare in stare de navigabilitate, de a executa lucrarile necesare asigurarii si
imbunatatirii conditiilor de navigatie si de a nu impiedica navigatia pe calea navigabila.

Totodata, Conventia reglementeaza infiintarea Comisiei Dunarii care emite recomandari in ceea
ce priveste gabaritele de navigatie. Pentru sectorul comun romano — bulgar, conform
recomandarilor Comisiei Dunarii, trebuie asigurate adancimile minime pentru navigatie pe
Dundrea Fluviald (km 175 — km 1075) de 2.5 m fata de ENR? si latimi ale senalului navigabil intre
150 msi 180 miar pe Dundrea Maritimd (km 100 —km 175), inclusiv pe Canalul Sulina, o adancime
de 7.32 m.

Sectorul romanesc al Dunarii, cuprins intre km 1075 — Bazias si pana la varsarea in Marea Neagra,
km 100 — Bara Sulina, este caracterizat prin multiple schimbari morfologice ale albiei fluviului si
fenomene de eroziune a malurilor, ceea ce conduce la aparitia unor sectoare/puncte critice, prin
deplasarea si depunerea pe fundul albiei a unor cantitati semnificative de sedimente.

Conform Acordului intre Guvernul Republicii Populare Romane si Guvernul Republicii Populare
Bulgaria cu privire la intretinerea si imbunatatirea senalului navigabil pe sectorul romano-bulgar
al Dunarii, semnat la Sofia la 28 noiembrie 1955, intretinerea si imbunatatirea conditiilor de
navigatie Tn sectorul Dunarii care constituie frontiera de stat dintre Republica Bulgaria si Romania
se efectueaza astfel:

@ sectorul dintre km 845-500 (Gura raului Timoc) si km 610 (amonte port Somovit) este
intretinut de catre Romania, pe acest sector partea bulgara executa semnalizarea costiera
de pe malul drept al Dunarii;

@® sectorul dintre km 610 (amonte port Somovit) si km 375 (aval port Silistra) este intretinut
de catre Bulgaria, pe acest sector. Partea romana, prin AFDJ RA Galati, executa doar
semnalizarea costiera de pe malul stang al Dunarii.

1 Semnats la Belgrad la 18 august 1948 si ratificatd prin Decretul nr. 298/1948

2 Etiajul Navigabil si de Regularizare (ENR) - nivelul cu o durata de 94%, stabilit pentru tot parcursul navigabil al Dunarii, pe baza
debitelor observate in cursul unei perioade de 40 ani, exceptand perioada cu gheturi
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Exista 12 puncte critice pe sectorul comun romano-bulgar, din care 6 pe sectorul gestionat de
Romania si alte 6 pe sectorul gestionat de Bulgaria, dupa cum urmeaza:

Puncte critice pe sectorul administrat de partea Puncte critice pe sectorul administrat de partea

romdénad: bulgara:
- punctul critic 01 — Garla Mare (km 839- - punctul critic 07 — Belene (km 577-560)
km 837) - punctul critic 08 — Vardim (km 542-539)
- punctul critic 02 — Salcia (km 824-820) - punctul critic 09 — lantra (km 537-534)
- punctul critic 03 — Bogdan-Secian (km - punctul critic 10 — Batin (km 530-520)
786-782) - punctul critic 11 — Kosui (km 428-423)
- punctul critic 04 — Dobrina (km 762-756) - punctul critic 12 — Popina (km 408-401)

punctul critic 05 — Bechet (km 678-673)
punctul critic 06 — Corabia (km 632-626)

Dezvoltarea transportului pe apa

Obiectivele operationale pentru transportul naval asa cum au fost prevazute in Master Planul
General de Transport sunt:

OW1 - Imbunététirea navigabilititii Dundarii

® OW?2-Tmbunatitirea legiturilor rutiere si feroviare cu Dundrea pentru a reduce costurile

si timpul

OWS3 — Deblocarea barierelor pentru eficienta operationala

OW4 — Reducerea costurilor prin eficienta operationala

OWS5 — Imbunététirea coordondrii la nivel guvernamental si inlesnirea investitiilor

OWSG6 — Revizuirea activelor existente pentru concentrarea pe cresterea capacitatii

OW?7 — Reducerea intarzierilor procedurale pentru transportul naval

OWS8 — Reducerea numarului de accidente pe Dunare si a costurilor generate de acestea
OWS9 — Reducerea emisiilor de dioxid de carbon si a dioxidului de sulf

OW10 - Cresterea volumului de marfuri transportate prin moduri de transport
sustenabile

OW11 — Utilizarea eficienta a porturilor si a facilitatilor acestora
OW12 — Cresterea gradului de utilizare a transportului multimodal

Obiectivul general este reprezentat de pozitionarea Romaniei pe ruta principala de schimburi de
marfuriintre 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 Rin — Dunare (format din cdi navigabile, cai ferate si
retea de autostrazi)

Cele mai importante obiective strategice sunt:
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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 unei retele primare a porturilor fluviale ale Romaniei si focalizarea investitiilor pentru
dezvoltarea acesteia

Promovarea transportului pe caile navigabile interioare.

Viziunea strategica pentru domeniul transportului naval in Romania in urmatorii 10 ani se
dezvolta pornind de la elementele identificate in analiza situatiei curente prezentate si
obiectivele MPGT prezentate mai sus:

1.

2.

Asigurarea fiabilitatii cailor navigabile, in particular a Dunarii si a canalelor navigabile ale
acesteia, prin asigurarea adancimilor de navigatie de 2.5 m pe Dunare pentru tot parcursul
anului, precum si consolidarea/apararea malurilor si modernizarea echipamentelor de
ecluzare. Concomitent, in baza sinergiilor cu celelalte sectoare economice, finalizarea
lucrarilor la Canalul Dundre-Bucuresti si realizarea studiilor de (pre)fezabilitate pentru noi
sectiuni de cai navigabile, in particular pe raurile Prut si Siret.

Tn cazul porturilor maritime, in urmétorii 10 ani, Portul Constanta va ramane portul principal
si va trebui sa Tsi creasca de 4 ori volumul marfurilor procesate (incluzand transportul RO-RO
si containerizat) ajungand la 200 milioane tone marfa operate in 2030. Pentru aceasta, cu
respectarea regulilor de ajutor de stat, se vor dezvolta investitiile necesare dezvoltarii
capacitatii de operare, precum si masuri de capacitate administrativa pentru atragerea a noi
fluxuri de marfa. Porturile Midia si Mangalia raman secundare si se vor dezvolta in corelare
cu Portul Constanta (nu vor concura, ci se vor completa). Toate aceste porturi raman porturi
de interes national.

Portul Constanta impreuna cu legaturile pe Dunare, pe cai ferate si rutiere trebuie sa devina
punctul central al strategiei de transport a Romaniei conform Master Planului General de
Transport in scopul pozitionadrii Romaniei ca un hub de transport intre Europa si Asia:
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Figura 2.4.4. Pozitionare Romdniei ca hub de transport intre Europa si Asia

3. Porturile fluviale vor fi sistematizate astfel incat sa fie realizata o retea primara de porturi ale
caror suprafata de deservire (hinterland) corespunde unui potential economic, precum si o
retea secundara de porturi care asigura accesibilitatea unor marfuri specializate. Porturile de
pe reteaua primara si secundara isi pastreaza importanta nationala. Celelalte porturi/puncte
de lucru vor fi transferate catre autoritati/activitati locale (inclusiv turism si agrement) sau
desfiintate. Porturile din reteaua primara si secundara vor fi sustinute, in conformitate cu
regulile ajutorului de stat, pentru dezvoltarea infrastructurii si capacitatii de oferire a
serviciilor portuare.

Definirea retelei primare si a celei secundare

Porturile de pe reteaua primara sunt: Constanta, Sulina, Tulcea, Galati, Braila, Cernavoda,
Calarasi, Oltenita, Giurgiu, Corabia, Calafat, Dr. Tr. Severin, Orsova, Moldova Noua (figura 2.4.5).

Cu toate acestea, in functie de volumele de trafic inregistrate in anul 2019, porturile fluviale cele
mai utilizate (volume de marfa de aproximativ 500 mii tone sau peste) sunt Galati, Tulcea, Braila,
Cernavoda, Drobeta Tr. Severin, Calarasi, Macin-Turcoaia, Giurgiu, Basarabi (Murfatlar), Ovidiu si
Oltenita. Avand in vedere faptul ca prezentul Plan prevede actualizarea MPGT, se propune
reteaua primara a porturilor fluviale conform MPGT si prezentata in figura 2.4.5, cu mentiunea
ca Portul Constanta este un port maritim.

De precizat ca in cadrul procesului de negociere a modificarii TEN-T, vor conta foarte mult
volumele de trafic inregistrate in aceste porturi.
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in ceea ce priveste reteaua secundara, aceasta se propune a se constitui in baza volumelor de
trafic inregistrate, precum si a analizei tipului de marfa operat si a potentialului economic al
zonei.

Porturile din reteaua secundara sunt: Bechet, Turnu Magurele, Zimnicea, Fetesti, Medgidia,
Basarabi, Ovidiu, Luminita, Mdacin, Harsova, Isaccea, Mahmudia, Chilia Veche (Figura 2.4.5).
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Figura 2.4.5. Harta proiectelor de investitii aferente retelei primare si secundare — porturile fluviale si
maritime

Avand in vedere multitudinea de aspecte ale transportului naval, care vizeaza atat senalul
navigabil cat si infrastructurile hidrotehnice, precum si serviciile de transport de marfa si
pasageri, impreuna cu aspecte de siguranta a traficului si digitalizare, este necesara o cercetare
mult mai amanuntita a starii sectorului si a potentialului de dezvoltare sub forma unei Strategii
de Dezvoltare a Transporturilor Navale, care odata realizata, va completa prevederile
prezentului Plan Investitional.

Strategia va fi elaborata de o echipa multidisciplinara de experti din toate domeniile relevante,
cu sprijinul echipei desemnate din cadrul MTI. Tn procesul de elaborare a Strategiei, vor fi
implicati toti factorii interesati, autoritati publice centrale si locale, sectorul privat si alte parti
interesate, care prin activitatea lor sa valorifice potentialul pe care Romania il are in ceea ce
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priveste domeniul transportului naval, pentru a sustine dezvoltarea economica a Romaniei si a
regiunii Dunarii.
Strategia de Dezvoltare a Transporturilor Navale va prezenta problemele si nevoile cu care se

confrunta sectorul naval, metode de abordare si solutionare, prioritati de dezvoltare, actiunile
pentru indeplinirea lor si resursele alocate.

Strategia va include:

e analiza situatiei actuale a cdilor navigabile romanesti (atat pe caile navigabile interioare,
cat si pe cele maritime) si a situatiei porturilor romanesti in ceea ce priveste
infrastructura;

e analiza proiectelor din sectorul naval romanesc;

e analiza bazei de date pentru anul de baza a Modelului National de Transport pentru
transportul fluvial si pentru porturile din Romania;

e analiza economica si planurile de dezvoltare teritoriala a UAT din zona de influenta a
porturilor;

e analiza tendintelor si scenariilor viitoare pentru 2027, 2030, 2035 si 2050 si elaborarea
scenariilor de perspectiva pe termen scurt (2027), mediu (2035) si lung (2050);

e realizarea prognozelor aferente privind cererea de transport si trafic pentru transportul
fluvial si pentru porturile din Romania;

e evaluarea modului de organizare si functionare al administratiilor portuare si de cai
navigabile, concretizate prin propuneri de imbunatatire privind cadrul legal si
institutional. Exemple relevante de buna practica din cadrul UE;

® analizarea modului de utilizare a fondurilor UE. Propuneri privind
imbunatatirea/eficientizarea utilizarii acestor fonduri si impactul reglementarilor in
materie de ajutor de stat pentru facilitarea dezvoltarii porturilor;

e analizarea impactului economic si financiar ca urmare a implementarii masurilor propuse
in cadrul ,Strategiei de Dezvoltare a Transporturilor Navale” din Romania.

Analiza se va concentra asupra modului in care Romania poate imbunatati performanta de mediu
a navelor si porturilor, tinand seama de cerintele la nivelul UE, in timp ce ar trebui acordata
importantad furnizarii de combustibili ecologici navelor (in special prin alimentarea cu energie
terestrad), strategia ar trebui sa ia in considerare masuri pentru ecologizarea tuturor operatiunilor
portuare (emisii, zgomot, poluare etc.).

Pentru a incuraja navigabilitatea Dunadrii intr-un mod durabil, este necesara o abordare care sa
combine infrastructura durabild, combustibilii alternativi si digitalizarea, tindnd cont de
sensibilitatea ecologica a Dunarii.

Propuneri de modificare a cadrului legal si institutional privind modul de gestionare a
infrastructurii de transport maritim cu obiectivele de integrare a transportului pe apa cu alte
moduri de transport, pregatirea planurilor de dezvoltare a porturilor intermodale si cresterea
transportului de marfa pe Dunare cu 15% pana in 2026 intr-un maniera durabila.

Strategia va stabili:
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@ directiile de dezvoltare, programele de investitii, proiectele specifice cdilor navigabile
interioare si specifice fiecarui port in parte;

@® masuri de politica a transporturilor, inclusiv politici comerciale, pe termen scurt, mediu si
lung;

@ o0 analiza privind modul de organizare si functionare a sistemului de transport naval din
punct de vedere al reglementarilor, al procesului decizional si al responsabilitatilor
institutiilor cu atributii in domeniul naval.

Pentru stabilirea directiilor de dezvoltare a transportului naval se vor aborda aspecte privind:

e ecologizarea flotei;

e adaptarea la schimbarile climatice si surse alternative de energie;
e conexiunile intermodale;

e digitalizarea porturilor si a flotei.

Strategia de Dezvoltare a Transporturilor Navale va fi insotita de un Plan de Actiuni si de un
Ghid de prioritizare a investitiilor, care vor constitui fundamentul deciziilor de finantare a acestui
sector in viitor, cu identificarea clara a responsabililor, a proiectelor si a surselor de finantare
utilizate In atingerea obiectivelor stabilite. Aprobarea de catre Guvern a Strategiei privind
Transportul Naval are milestone in cadrul PNRR, cu termen Q2 2023.

Pana la realizarea Strategiei mentionate mai sus, in scopul determinarii listei de proiecte pentru
urmatorii 10 ani, aferente viziunii strategice prezentate mai sus, se va pleca de la obiectivele
specifice, retelele primare si secundare, precum si de la proiectele deja in derulare la inceputul
anului 2020.

Pentru perioada 2020-2030, proiectele pentru asigurarea viziunii si obiectivelor strategice ale
Planului Investitional si ale MPGT este prezentata in tabelul 2.4.3, lista de proiecte aferenta cailor
navigabile interioare, luand Tn considerare in primul rand proiectele aflate Tn pregatire n
perioada 2014-2020. Astfel, pentru sectorul cailor navigabile interioare, urmatoarele proiecte
compun scenariul de referinta (tabelul 2.4.3).

Tabelul 2.4.3. Proiecte din scenariul de referintd - sectorul cdilor navigabile interioare

Nr. Denumire proiect (scenariul de referinta) Retea osStotal Eestitetal
Crt. TEN-T (mil.EUR fara TVA) | (mil.EUR cu TVA)
1. Modernizarea ecluzelor pe Canalul Dundre — Marea Neagra —faza a ll-a Core 102.9 12255
2. Aparari de maluri pe Canalul Sulina — etapa finala Core 68.1] 81.0
3. Studiu de fezabilitate: Apdrari de maluri Canalul Dundre — Marea Neagra si Core 2.2, 2.6
Poarta Alba — Midia Navodari
Studiu de fezabilitate: Modernizarea ecluzei Navodari Core 3.4 4.1
Echipamente pentru asigurarea navigatiei pe Dunare in timpul iernii Core 27.6| 32.8
6. Reabilitarea si extinderea retelei de statii hidrometrice pe sectorul romanesc Core 4.4 5.2
de Dunadre
7. Studiu de fezabilitate pentru dezvoltarea si digitalizarea sistemului de Core 0.4 0.5
semnalizare pe Dundrea maritima si fluviala
8. Reactualizare SF Amenajare raul Arges si Dambovita pentru navigatie si alte Core 1.3 1.5
folosinte
TOTAL 210.3| 250.2
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Pentru sectorul naval, lista proiectelor se regaseste in tabelul 2.4.4.

Tabelul 2.4.4. Lista proiectelor - sectorul cai navigabile

Nr : : : : Retea ({ost tota:l 5 C(?st total
A Denumire proiect (proiecte noi) TEN-T (mil.EUR fara (mil.EUR cu
TVA) TVA)
1. Restaurarea si renaturarea zonei de bifurcatie a bratului Bala pentru Core 92.4 110
asigurarea conditiilor de navigatie si protectie a mediului pe Dundre din
cadrul proiectului “Imbunitétirea conditiilor de navigatie pe Dunére intre
Calarasi si Braila, km 375 - km 175”
2. imbunitatirea conditiilor de navigatie pe Dundre pe sectorul comun RO-BG Core 142.9] 170
(FAST DANUBE 2)
3. Apdrari de maluri pe Canalul Dundre - Marea Neagra si pe Canalul Poarta Albd Core 42.0 50
— Midia Navodari
4. Finalizarea Canalului Dundre - Bucuresti — Bratul Arges Core 588.2] 700
Studiu de prefezabilitate: Dezvoltarea pentru navigatie interioara a raurilor Prut Alte 8.4 10
si Siret
7. Lucradri si achizitii de echipamente pentru sisteme de asigurare a sigurantei Core 33.6 40
navigatiei si interventiilor in caz de poluare
TOTAL 907.6 1080

Pentru sectorul porturilor maritime, proiectele care sunt luate in considerare in scenariul de
referinta sunt prezentate in tabelul 2.4.5.

Tabelul 2.4.5. Proiecte din scenariul de referintd - sectorul porturilor maritime

Nr. Denumire proiect (scenariul de referinta) Port Retea asttesal gaztitctal
Crt. : TEN-T (mil.EUR fara TVA) (mil.EUR cu TVA)
1. Extinderea la 4 benzi a drumului de circulatie existent Constanta Core 10.4] 12.4
intre Poarta 10bis si Poarta 10
2. Modernizarea infrastructurii de distributie a energiei Constanta Core 19.4 23.1
electrice in Portul Constanta
3 Modernizarea si dezvoltarea capacitatii portului Constanta Core 37.8 45.0
Constanta - dezvoltarea infrastructurii portuare in zona
de dezvoltare A, MOL II-S Port Constanta Sud prin
extinderea platformei portuare facilitand transportul
multimodal
TOTAL 67.6| 80.5

Pentru sectorul porturilor fluviale, proiectele care sunt luate in considerare in scenariul de
referinta sunt prezentate in tabelul 2.4.6.

Tabelul 2.4.6. Proiecte din scenariul de referintd - sectorul porturilor fluviale

Nr.
Crt.

Retea

Port TEN-T

Denumire proiect (scenariul de referinta)

(mil.EUR fir TVA)

Cost total

Cost total
(mil.EUR cu TVA)
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1. [Modernizarea Portului Tulcea - de la Mm 38+1530-la Mm| Tulcea Comprehensive 37.8 45.0
38+800 (Falezd)

2. |Dezvoltare Port Tulcea - Etapa | Tulcea Comprehensive 11.3 13.5

(Industrial)

3. [Dezvoltare Port Isaccea - Reabilitare si modernizare| Isaccea Alte 3.3 3.9
infrastructura portuara

4. |Platformd multimodald Galati - Etapa Il - Modernizarea| Galati Core 16.3] 19.4
infrastructurii rutiere din zona Platformei Multimodale
pentru inldturarea blocajelor in trafic si relocarea unui
segment de cale feratd pentru fluidizarea traficului
feroviar din zona portuara

5. [Platforma multimodala Galati - Etapa |l - Platforma| Galati Core 58.0 69.0
multimodala

6. [Lucrari de infrastructurd portuarda Cheu Dana 32 Port| Galati Core 4.5 5.35
Docuri Galati

7. [Modernizarea Portului Sulina Perimetrul | - Zona Libera Sulina Comprehensive 16.0| 19.0

8. [Modernizarea Portului Sulina Cap Mol - Bazin Maritim -|  Sulina Comprehensive 16.4 19.5
Perimetrul Il

9. [Reabilitarea si modernizarea infrastructurii portuare a| Sulina Comprehensive 27.5 32.7
portului Sulina

10. [Extinderea infrastructurii Portului Calafat (km 795) si| Calafat Core 11.7] 13.95
sistematizarea dispozitivului feroviar al portului - Etapa |

11. |D.A.N.U.B.E. - Retea de acces la Dundre - Deblocarea| Giurgiu Core 19.4 23.11
circulatiei Tn Europa prin dezvoltarea in Romania a unei
infrastructuri de porturi TEN-T de inalta calitate in conditii
leconomice optime - Port Giurgiu

12. |[Modernizare si extindere capacitate de operare in portul Medgidia Alte 17.4 20.65
Medgidia

13. |Port Brdila - Lucrari de infrastructura a sectorului portuar|  Brdila Comprehensive 21.5 25.6
din incintd Bazin Docuri

14. |Modernizare si extindere capacitate de operare in portul|  Ovidiu Comprehensive 12.2] 14.54
Ovidiu

15. [Reabilitarea si modernizarea infrastructurii de transport| Corabia Alte 24.1] 28.65
naval in porturile din afara retelei TEN-T - Port Corabia

16. |Modernizare si extindere capacitate de operare in portul| Luminita Alte 16.6) 19.75
Luminita

17. |Modernizarea si dezvoltarea infrastructurii portuare in| Turnu Alte 10.5] 12.50
Portul Turnu Magurele Magurele

18. [Strategia de Dezvoltare a Transporturilor Navale MTI - DTN Toate 3.6 4.30
TOTAL 328.1 390.4

Pentru perioada 2020-2030, pentru asigurarea viziunii si obiectivelor strategice ale Planului
Investitional si ale MPGT este prezentata in tabelul 2.4.7 lista de proiecte aferenta porturilor
maritime, luand in considerare in primul rand proiectele aflate Tn pregatire in perioada 2014-

2020.
Tabelul 2.4.7. Proiecte in pregdtire in perioada 2014-2020 - porturile maritime
Nr. Denumire proiect (proiecte noi) Port esHtatal Sostiotal
Crt. P P TEN-T | (mil.EUR fira TVA) | (mil.EUR cuTVA)
1. Extinderea la 4 benzi a drumului dintre poarta 7 si jonctiunea cu | Constanta Core 19.3 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
2. Extindere si modernizare infrastructura de apa si canalizare prin | Constanta Core 17.6) 21
preluarea de ape pluviale si stabilizarea zonei adiacente
3. Asistentd tehnicd pentru pregdtire proiecte Master Plan al | Constanta Core 0.4 0.5
infrastructurii rutiere si de acces
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4. Realizarea unei infrastructuri - retea de tip port - community - | Constanta Core 19.3 23
system in vederea operationalizarii sistemului de digitalizare

5. Cheu de acostare adiacent canal de legatura intre danele 85-89 Constanta Core 20.2 24
Dezvoltarea insulei artificiale Constanta Core 58.8 70
Dezvoltarea molurilor 3 si 4 Constanta Core 420.2 500
Proiecte de dezvoltare in conformitate cu rezultatele Strategiei de | Constanta Core 420.2, 500
dezvoltare a transporturilor navale
Proiecte de dezvoltare in conformitate cu rezultatele Strategiei de | Midia Alte 33.6 40
dezvoltare a transporturilor navale
Proiecte de dezvoltare in conformitate cu rezultatele Strategiei de | Mangalia Alte 33.6 40
dezvoltare a transporturilor navale
Proiecte de sigurantd, securitate si implementare infrastructura | Toate Toate 84.0 100
pentru combustibili alternativi in porturile maritime
TOTAL 1127.3 1341.5

Legenda

Proiecte cu grad mare de certitudine strategica

Proiecte cu grad mediu de certitudine strategicd, urmand a fi confirmate de Strategia pentru dezvoltarea transporturilor navale

Proiecte cu grad scazut de certitudine strategice, urmand a fi confirmate de Strategia pentru dezvoltarea transporturilor navale

Pentru perioada 2020-2030, pentru asigurarea viziunii si obiectivelor strategice ale Planului
Investitional si ale MPGT, este prezentata in tabelul 2.4.8 lista de proiecte aferenta porturilor
fluviale luand in considerare in primul rand proiectele aflate in pregatire in perioada 2014-2020.
De amintit 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 care se va finaliza cu Strategia de Dezvoltare a Transporturilor Navale.
Pana la realizarea acestui studiu, pentru porturile retelei primare unde nu s-au lansat proiecte de
pregadtire a investitiilor individuale, volumul investitiilor pentru urmatorii 10 ani se va limita la
100 mil.EUR, iar pentru porturile de pe reteaua secundara aflate in aceeasi situatie, volumul
investitiilor se va limita la 50 mil.EUR (figura 2.4.6).

Tabelul 2.4.8. Lista de proiecte aferenta porturilor fluviale pentru perioada 2020-2030

Cost total Cost total

Nr. . . . . Retea . - .

Crt. Denumire proiect (proiecte noi) Port TEN-T (mil. EUR fara (mil. EUR cu

TVA) TVA)

1 Modernizare si dezvoltare Port Sulina Sulina Compr. 84 100
2 Modernizare si dezvoltare Port Tulcea Tulcea Compr. 84 100
3 Modernizare si dezvoltare Port Galati Galati Core 84 100
4 Modernizare si dezvoltare Port Brdila Brdila Compr. 84 100
5 Modernizare si dezvoltare Port Cernavoda Cernavodd Core 84 100
6 Modernizare si dezvoltare Port Calarasi Calarasi Comopr. 84 100
7 Modernizare si dezvoltare Port Oltenita Oltenita Compr 84 100
8 Modernizare si dezvoltare Port Giurgiu Giurgiu Core 84 100
9 Modernizare si dezvoltare Port Corabia Corabia Compr. 84 100
10 Modernizare si dezvoltare Port Calafat Calafat Core 84 100
11 Modernizare si dezvoltare Port Drobeta T. Severin Drobeta T. Severin Core 84 100
12 Modernizare si dezvoltare Port Orsova Orsova Compr. 84 100
13 Modernizare si dezvoltare Port Moldova Veche Moldova Veche Compr. 84 100
14 Modernizare si dezvoltare Port Mahmudia Mahmudia Comopr. 42| 50
15 Modernizare si dezvoltare Port Chilia Veche Chilia Veche Alte 42 50
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16 Modernizare si dezvoltare Port Isaccea Isaccea Alte 42 50
17 Modernizare si dezvoltare Port Mdcin-Turcoaia Macin, Turcoaia Alte 42| 50
18 Modernizare si dezvoltare Port Harsova Harsova Alte 42 50
19 Modernizare si dezvoltare Port Fetesti Fetesti Alte 42| 50
20 Modernizare si dezvoltare Port Medgidia Medgidia Compr. 42 50
21 Modernizare si dezvoltare Port Basarabi(Murfatlar) Basarabi (Murfatlar) Compr. 42| 50
22 Modernizare si dezvoltare Port Ovidiu Ovidiu Compr. 42| 50
23 Modernizare si dezvoltare Port Luminita Luminita Alte 42 50
24 Modernizare si dezvoltare Port Zimnicea Zimnicea Alte 42 50
25 Modernizare si dezvoltare Port Turnu Magurele Turnu Magurele Alte 42| 50
26 Modernizare si dezvoltare Port Bechet Bechet Alte 42 50

Proiecte de sigurantd, securitate si implementare | Toate Toate 84 100

facilitati pentru combustibili alternativi in porturile
27 fluviale

Total 1723 2050

Legenda

Proiecte cu grad scazut de certitudine strategice, urmand a fi confirmate de Strategia pentru Dezvoltarea Transporturilor Navale.

@ Porturile de pe reteaua primard

Interventii asupra cdilor
navigabile interioare

MINISTERUL TRANSPORTURILOR $1 INFRASTRUCTURII

Directia Generald Strategle

Figura 2.4.6. Harta interventiilor propuse pentru cdile navigabile interioare si porturile de reteaua
primara
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Consideratii de guvernanta sectoriala

Masurile investitionale Tn asigurarea conditiilor de navigatie pe Dunare si canalele sale, respectiv
pentru dezvoltarea porturilor maritime si interioare aflate pe reteaua primara si secundara
trebuie completate cu masurile de asigurare a unei guvernante corespunzatoare si modificari ale
legislatiei pentru a facilita alocarea fondurilor publice in contextul legislatiei europene privind
ajutorul de stat. De aceea, odata cu acordarea finantarii pentru porturile interioare situate pe
reteaua primara, se solicita ca la nivelul anului 2030 sa nu existe un volum de marfuri operat mai
mic de 1 milion tone marfa/an, iar pentru porturile de pe reteaua secundara un volum de marfuri
mai mic de 500 mii tone pe an. Portul Constanta va trebui sa isi creasca de 4 ori volumul
marfurilor procesate (comparativ cu anul 2019) ajungand la 200 milioane tone marfa operate in
anul 2030.

Pentru asigurarea conditiilor de navigatie pe Dunare, se va aloca anual un buget pentru dragaj de
exploatare si alte masuri pentru navigatia in bune conditii de minim 1.800.000 conform MPGT
(beneficiar AFDJ). De asemenea, Romania, prin institutiile diplomatice, va urmari ca Bulgaria sa
asigure anual un buget anual de minim 1.7 mil.EUR pentru IAPPD Ruse pentru dragarea sectorului
de Dunare aflat in responsabilitatea statului bulgar.

n concordanta cu concluziile Strategiei de dezvoltare a Transporturilor Navale, porturile care nu
se regasesc 1n lista de investitii prezentata mai sus vor fi transferate catre autoritatile locale
pentru a fi reconvertite in porturi pentru alte activitati (turistice/de agrement) sau desfiintate.
Pentru stabilitate strategica, activitatile de operare de marfuri de amploare mare se vor realiza
prin porturi administrate central la nivelul celor doua companii coordonate de MTI (CN APDF
Giurgiu si CN APDM Galati). Transportul de pasageri se va derula prin terminale operate de sau
in parteneriat cu autoritatile locale.

Autoritatile portuare sunt incurajate sa dezvolte scheme de ajutor de stat pentru sustinerea
serviciilor de tip RO-RO in special pe relatiile la Marea Neagra.

Masuri privind promovarea combustibililor alternativi si aplicarea principiului DNSH

Tn scopul punerii in practicd a obiectivelor politicii europene privind neutralitatea climatica
cuprinse in Pactul Ecologic European, respectiv in cadrul Strategiei UE pentru Mobilitate
Sustenabild si Inteligentd, precum si a actiunilor propuse n cadrul pachetului Fit for 55 este
necesar stabilirea unor masuri la nivel national. Strategia pentru Dezvoltarea Transporturilor
Navale va urmari dezvoltarea acestor masuri.

Cu toate acestea, pana la finalizarea Strategiei mentionate mai sus este necesar sa fie setate
anumite tinte pentru promovarea utilizarii combustibililor alternativi, in particular in ceea ce
priveste dezvoltarea infrastructurii combustibililor alternativi.

Astfel, fiecare port de pe reteaua primara si secundara va implementa pina la data de 1 ianuarie
2030 facilitati pentru asigurarea alimentarii cu energie electrica a navelor la cheu.
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Portul Constanta se va asigura ca pana la data de 1 lanuarie 2030 are implementate facilitatile de
asigurare a energiei electrice la cheu pentru minim 90% din traficul de nave de containere RO-
RO si de pasageri cu tonaj brut mai mare de 5 mii.

Porturile dunarene din reteaua primara situate pe reteaua TEN-T Core vor implementa pana la
data de 1 lanuarie 2025 cel putin o instalatie pentru alimentarea cu energie electrica la cheu.

Porturile dunarene din reteaua primara situate pe reteaua TEN-T Comprehensive vor implementa
pana la data de 1 lanuarie 2030 cel putin o instalatie pentru alimentarea cu energie electrica la
cheu.

Portul Constanta va asigura pana la data de 1 lanuarie 2025 implementarea unor puncte de
alimentare cu LNG dimensionate conform nevoilor si prognozelor operatorilor navelor maritime.

Sumele prevazute in prezentul capitol pentru modernizarea si dezvoltarea porturilor de pe
reteaua primara si secundara includ si finantarea facilitatilor pentru combustibili alternativi.
Avand in vedere importanta modernizarii sistemelor de propulsie a navelor maritime si fluviale
pentru utilizarea combustibililor alternativi, MTI va urmari promovarea in cadrul aplicatiilor de
finantare din cadrul Mecanismului Interconectarea Europei (CEF) proiectele aferente acestui tip
de activitate.

Tn functie de concluziile Strategiei de Dezvoltare a Transporturilor Navale autorititile romane vor
elabora, scheme de finantare pentru sustinerea efortului de ecologizare a flotei de nave utilizate
in special in transportul pe apele interioare de catre operatorii nationali.
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2.5. MODURI DE TRANSPORT: AERIAN
Descrierea situatiei curente

Tn Romania, conform Publicatiei de Informare Aeronautici (AIP) existd 27 de aerodromuri si 6
heliporturi operationale. Dintre acestea, 9 sunt aerodromuri (aeroporturi) internationale
principale, 7 sunt aerodromuri (aeroporturi) internationale secundare si 11 aerodromuri
nationale si 6 heliporturi nationale.

Aeroporturile operationale sunt (de la Est la Vest): Constanta, Tulcea, lasi, Bacau, Suceava,
Bucuresti - Baneasa, Bucuresti - Henri Coanda, Tg. Mures, Sibiu, Craiova, Cluj-Napoca, Baia Mare,
Satu Mare, Oradea, Arad, Timisoara. Aerodromurile nationale sunt (de la Est la Vest): Tuzla,
Gradistea, Ploiesti, Clinceni, Brasov, Pitesti, Bistrita, Cisnadie, Deva, Caransebes, Arad CBS (figura
2.5.1).

@& MINISTERUL TRANSPORTURILOR §1 INFRASTRUCTURII
X Directia Generald Strategie
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x Aerodromuri

NVIYIY LHOdSNVYHL

Figura 2.5.1. Aeroporturile si aerodromurile operationale ale Romdniei conform AIP
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Luand in considerare situatia existenta si prognozele la nivelul anului 2015, Master Planul General
de Transport a structurat reteaua de aeroporturi a Romaniei Tn aeroporturi hub international,
aeroporturi internationale, aeroporturi regionale, aeroporturi mici regionale si aerodromuri
(figura 2.5.2).

MINISTERUL TRANSPORTURILOR §1 INFRASTRUCTURII
Directia Generald Strategie

Hub international

Aeroport strategic international

Aeroport international

Aeroport regional

Aeroport mic regional

SRPpeEvEY

Aerodrom

NVIYIY LHYOdSNVHL

Figura 2.5.2. Harta retelei de aeroporturi a Romaniei conform MPGT

Tn tabelul 2.5.1 este prezentatd prognoza de trafic pentru anul 2019 estimatd in MPGT
comparativ cu cifrele de trafic efectiv realizate in anul 2019.

Tabelul 2.5.1. Prognoza de trafic din MPGT pentru anul 2019 comparata cu cifrele de trafic din 2019

Nr.crt. Aeroport Prognoza 2019 Realizat 2019 Diferente
1 Bucuresti 10 549 429 14 729 890 +4 180 461
2 Timisoara 931 056 1597 657 +666 601
3 Constanta 37 425 130 244 +92 819
4 Cluj-Napoca 1492 449 2924 460 +1432 011
5 Sibiu 273 088 731817 +458 729
6 Oradea 45 859 95985 +50 126
7 Targu Mures 434213 178 953 -255 260
8 Arad 35 254 18 888 -16 366
9 lasi 345951 1313921 +967 970
10 Baia Mare 25761 40925 +15 164
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11 Satu Mare 15940 84172 +68 232
12 Suceava 25162 430123 +404 961
13 Bacau 395 831 468 455 +72 624
14 Craiova 176 401 514 544 +338 143
15 Tulcea 1415 99 -1316
16 Tuzla 26 462 11281 -15181
TOTAL 14.811.696 23.271.414 +8.459.718

Dupa cum se poate observa, prognozele de trafic nu au fost confirmate de realitate, evolutia
traficului fiind mult mai dinamica. Per total, prognoza a fost depasita cu peste 50%. Se poate
observa evolutia foarte buna a aeroporturilor: Bucuresti, Cluj-Napoca, Sibiu, lasi, Suceava si
Craiova. De asemenea, evolutii bune fata de prognoza au inregistrat si aeroporturile Satu Mare,
Bacau, Oradea si Constanta.

De altfel, MPGT a identificat volatilitatea volumului de pasageri procesat de aeroporturi, acesta
fiind foarte dependent de alegerile facute de operatorii de transport aerian. MPGT a presupus ca
operatorii de transport aerian isi vor mentine stabile preferintele aeroporturilor de pe care vor
opera. In practicd insd, decizia de a muta o baz& de operatiuni sau de a deschide sau inchide rute
de transport este mai putin predictibila, de aceea este necesar ca, in cazul transportului aerian,
prognoza de trafic sa fie refacuta la intervale dese (2-3 ani).

De altfel, la momentul elaborarii acestui Plan, sectorul transportului aerian de pasageri a fost
foarte afectat de criza COVID-19, volumul total de trafic scazand cu peste 60% la nivelul anului
2020 fata de anul 2019.

Cu toate acestea, MPGT a prevazut, pentru toate aeroporturile din Romania, investitii n
dezvoltarea capacitatii de operare, independent de prognozele de trafic, pornind de la
argumentul ca aeroporturile din Romania nu au plecat de la un nivel egal in momentul schimbarii
paradigmei economice in anii 90, iar in functie de situatia specifica a fiecarui aeroport si
imprejurdrile existente, anumite aeroporturi au beneficiat de investitii si reconditionari intr-o
proportie mai mare. MPGT a propus corectarea acestei situatii prin oferirea oportunitatii de a
aduce infrastructura de baza la parametri optimi pentru toate aeroporturile din reteaua de
aeroporturi a Romaniei. Prin urmare, in contextul crizei provocate de Pandemia COVID-19, in
prezentul Plan Investitional propunem abordarea ”“Build Back Better” pentru aeroporturile si
aerodromurile din Romania.

De precizat ca aeroporturile din Romania sunt in concurenta unele cu celelalte, dar si cu
aeroporturile statelor vecine. Din analiza ariei de captare a aeroporturilor din Romania si a tarilor
vecine (figura 2.5.3) se observa faptul ca, aproape in integralitate, teritoriul Romaniei este
acoperit de arii de captare si in unele situatii mai mult de trei aeroporturi au arii de captare
suprapuse. Aceasta situatie va deveni si mai evidenta la momentul realizarii retelelor primare de
infrastructura rutierd si feroviard ale Romaniei. in figura 2.5.3 sunt reprezentate aeroporturile
Romaniei si aeroporturile vecine Romaniei impreuna cu ariile de captare calculate pe o raza de
100 km — zbor direct.
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Figura 2.5.3. Harta retelei de aeroporturi a Romdniei

Avand in vedere analiza de mai sus, prezentul Plan investitional va avea in vedere urmatoarea
viziune strategica pentru intervalul 2020-2030, in corelare cu MPGT:

1. Structurarea 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 operatorii comerciali de transport aerian, a transportului aerian de tip aviatie
generala, precum si a zborurilor scoala si de agrement.

Reteaua primard se constituie din aeroporturile hub international, aeroporturile internationale
si strategic internationale, conform MPGT (figura 2.5.4).

Reteaua primard va cuprinde (de la Est la Vest) aeroporturile: Constanta, lasi, Bucuresti, Craiova,
Sibiu, Cluj-Napoca si Timisoara.

Aeroporturile retelei primare au obligatia dezvoltarii de terminale cargo si de pasageri pentru
trafic national si international. Aeroporturile retelei primare vor trebui sa aiba legaturi
intermodale la nivel de infrastructura feroviara si rutiera.

Reteaua secundard se constituie din aeroporturile regionale si mici regionale, conform MPGT.
Astfel, de la Est la Vest aeroporturile retelei secundare sunt: Tuzla, Tulcea, Bacdu, Suceava,
Brasov, Tg. Mures, Baia Mare, Satu Mare, Oradea si Arad (figura 2.5.4).
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Aeroporturile retelei secundare au obligatia dezvoltarii de terminale de pasageri pentru trafic
national si international si pot dezvolta terminale cargo daca analizele socio-economice sustin
viabilitatea economica a acestora. Aeroporturile retelei secundare trebuie sa aiba asigurata o
legatura intermodala.

Reteaua tertiard se compune din aerodromuri nationale dedicate traficului national, indeosebi
in cadrul activitatilor de aviatie generala, scoald, sport si de agrement, care nu sunt situate in
localitatile deservite de un aeroport operational. Aceasta va fi compusa (de la Est la Vest) din
aerodromurile: Ploiesti - Strejnic, Pitesti, Bistrita, Deva si Caransebes.

Aerodromurile certificate si neincluse in clasificatia mentionata mai sus vor fi luate in considerare
in cadrul actiunilor strategice ce vizeazad cresterea sigurantei/securitatii aeriene, precum si in
actiunile strategice privind cresterea sustenabilitatii transportului aerian.

2. Realizarea investitiilor in dezvoltarea capacitatii de oferire a serviciilor aeroportuare

Proiectele prevazute a se realiza in perioada 2020 — 2030 pleaca de la scenariul de referinta care
cuprinde proiectele deja angajate spre finantare in perioada 2014-2020 si pe care le prezentam
in tabelul 2.5.2.

Tabelul 2.5.2. Scenariul de referintd - Proiecte din perioada 2014 - 2020

Nr.c Retea Cost total (mil. ettt
Denumire proiect (scenariul de referinta) Aeroport Retea TEN-T L o . (mil.EUR cu
rt nationala EUR fara TVA)
TVA)
Cresterea sigurantei si securitatii pasagerilor pe
1. Aeropovrt.l.JI "Delt? Dunarii” Tulcea" ’ asigurar(.aj Tulcea |Comprehensive| Secundara 12.4 14.7]
securitatii pasagerilor pe Aeroportul "Delta Dunarii
Tulcea
Cresterea capacitatii portante si modernizarea pistei
2. de decolare - aterizare si a suprafetelor de miscare Bacdu Comprehensive| Secundard 33.9 40.4
aferente la Aeroportul international George Enescu
5 (E:_crf;lpamente de detectie explozibil standard 3 de tip Cluj-Napoca | Comprehensive|  Primars 21 49
Construire terminal sosiri curse externe pasageri Timisoara Core Primara 5.3 6.3
5. Cale de rulare paraleld cu pista Cluj-Napoca |Comprehensive| Primara 11.2] 13.3]
Modernizarea si dezvoltarea infrastructurii de
6. transport aerian la Aeroportul International “George Bacau Comprehensive| Secundara 14.7] 17.5

Enescu” Bacdu

Suplimentarea capacitdtilor de operare pentru pista
7. de decolare aterizare si platforma de stationare a lasi Comprehensive| Primara 10.5) 12.5
aeronavelor de la Aeroportul lasi

Cresterea sigurantei si securitatii pasagerilor pe
Aeroportul ”Delta Dunarii” Tulcea - siguranta si

8. . b f ” Tulcea |Comprehensive| Secundara 2.1 2.5
cresterea sigurantei pasagerilor pe Aeroportul “Delta
Dundrii” Tulcea
Echipamente scanare bagaje de mana standard C3 cu

9. sistem integrat automat de management / returnare | Cluj-Napoca |Comprehensive| Primara 3.4 4.0
a tavilor

10, Achizitie Autospec.lale PSI si Sistem Integrat Pentru Timisoara Core Primars 8.4 10.0
Controlul de Securitate
Crester: igurantei, si ritatii pasagerilor

11. esterea sigura '?I' #! securitaill p S gerlor pe Cluj-Napoca |Comprehensive| Primard 9.7 11.5
Aeroportul International Avram lancu Cluj-Napoca
Dot hi t i facilitati PSI si t . . . <

12. ° a.re cu echipamente i Tacilitat 7 urgente Cluj-Napoca |Comprehensive| Primara 1.3 1.6
medicale

13. Upgrade balizaj luminos PDA Dir. 36 Constanta |Comprehensive| Primara 5.9 7.0
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Modernizarea si dezvoltarea infrastructurii

14. Tuzla Alte Secundara 14.5 17.3
aeroportuare La Aeroport Tuzla
Echipamente necesare pentru cresterea nivelului de

15. securitate si sigurantd al pasagerilor pe aeroportul Sibiu Comprehensive| Primara 6.6 7.8
International Sibiu - activitati non-economice

L6, Securizavre complleté (outdoor/indoor) a Aeroportului Craiova |Comprehensive| Primars 13.3 15.8
International Craiova
Cresterea gradului de sigurantd si securitate pe M . M

17. . ) N M Bacau Comprehensive| Secundara 12.1] 14.4
Aeroportul International "George Enescu" Bacau
Cresterea sigurantei traficului de pasageri pe

18. Aeroportul International Mihail Kogalniceanu -| Constanta |Comprehensive| Primara 2.5 3.0
Constanta

19. Terminal plecdri curse externe Timisoara Core Principala 32.3 38.4

bo. Cresterea securitatii si §igurant.ei t.raficuvlui.de pasageri Constanta |Comprehensive| Primara 131 15.6
pe Aeroportul International Mihail Kogalniceanu
Dezvoltarea infrastructurii aeroportuare a

21. Aeroportului Satu Mare prin imbunatatirea conditiilor| Satu Mare |Comprehensive| Secundara 6.6 7.9
de siguranta Aeroportuara
Achizitionare  sistem  echipamente securitate

22. aeroportuari si realizare remiz3 PS| Tg. Mures |Comprehensive| Secundara 3.5 4.2
Sistem de supraveghere video, control acces la SN

23. Aeroportul International ,Mihail Kogdlniceanu”| Constanta [Comprehensive| Primara 4.1 4.9
Constanta SA

ha. Cresterea gradului de siguranta si securitate la Oradea Core Secundars 13.6 16.2
Aeroportul Oradea
Conformare Aeroport Arad la cerintele operationale
de infrastructurd, sigurantd si  securitate

25. aeroportuare”, activitati non-economice in vederea Arad Comprehensive| Secundara 4.1 4.9
asigurdrii aeroportului cu dotdri de siguranta si
securitate, care nu implica realizarea de constructii
Modernizarea Aeroportului Transilvania Targu Mures

26. cu includerea obiectivelor din Master Planul General| Tg Mures |Comprehensive| Secundara 22.5 26.8|
de Transport
Modernizare si  extindere terminal pasageri.
Modernizarea platformei de imbarcare - debarcare si

27. a cdii de rulare alfa (construite in 1973). Construire| Tulcea |Comprehensive| Secundara 25.2 30.0
platformd dedicatd activitdtilor de degivrare/
antigivrare aeronave

s, Exti.nderea si modernizarea Aeroportului international Craiova |Comprehensive| Primara 83.9 99.9
Craiova

ITOTAL 380.9| 453.3

Pentru perioada 2020-2030, proiectele prevazute pentru aeroporturile situate pe reteaua
primara, secundara si tertiara, precum si actiuni strategice generale in domeniul sigurantei,

securitatii si cresterii sustenabilitatii aerodromurilor sunt prezentate in tabelul de mai jos.

De subliniat faptul cd, in completarea prezentului Plan, se va derula un studiu detaliat pe fiecare
aeroport/aerodrom pentru identificarea obiectivelor individuale de investitii in interiorul fiecarui
aeroport/aerodrom. 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 mil.EUR cu TVA, cu exceptia aeroporturilor din Bucuresti pentru care nu
exista limita. Pentru aeroporturile de pe reteaua secundara aflate in aceeasi situatie, volumul
investitiilor se va limita la 100 mil.EUR cu TVA. Pentru aerodromurile din reteaua tertiara, volumul
investitiilor este limitat la 25 mil.EUR cu TVA.

Tabelul 2.5.3. Listd de proiecte — sector aerian
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NF Retea Retea Cost total Cost total
crt. Denumire proiect (proiecte noi) Beneficiar TEN T natic;nalé (mil.EUR (mil.EUR cu
. : fara TVA TVA)
Studi t lab Strategiei de d It
1 udiu penA ru ea? oraﬁrea Ea .eglel e dezvoltare a MTI - DTA Toate Toate 42 5.0
transporturilor aeriene in Romania
crt. Denumire proiect (proiecte noi) Aeroport TEN-T national3 i :
i fara TVA) TVA)
1 Proiecte de (zlez'voltare,‘sigurar'\té, sgfuritate Constanta Comprehensi Primars 168.1 200.0
aeroportuarad si neutralitate climatica ve
Proi I i a i
) roiecte de (fez.vo tare,.5|gurar.1ta, s'efuntate Timisoara Core Primars 168.1 200.0
aeroportuara si neutralitate climatica K
3 Proiecte de (fez.voltare,.agurar.\ta, s.ei:urltate Craiova Comprehensi Primars 168.1 200.0
aeroportuard si neutralitate climatica ve
Proiecte de dezvoltare, sigurantd, securitate Comprehensi
4. ! cezv » sigurantd, s cunt Cluj Napoca P : Primara 168.1 200.0
aeroportuard si neutralitate climatica ve
Proi I i a i hensi
5 roiecte de gez'vo tare,‘5|gurar'1ta, sgfuntate Sibiu Comprehensi Primars 168.1 200.0
aeroportuard si neutralitate climatica ve
Proiecte de dezvoltare, siguranta, securitate . . M
6 < sigurania, s N lasi Compr. Primara 168.1 200.0
aeroportuard si neutralitate climatica
Proiecte de d It i ta itat M
7 rolecte de dezvoltare, siguranta, securitate Bucuresti Core Primar3 840.3 1000.0
aeroportuard si neutralitate climatica
TOTAL RETEA PRIMARA 1848.7 2200.0
Proiecte de dezvoltare, sigurantd, securitate Comprehensi N
1 . . R & L Arad P Secundard 84.0 100.0
aeroportuard si neutralitate climatica ve
Proiecte de dezvoltare, siguranta, securitate N Comprehensi N
2 I cen . '8u ke, secunt Bacau P "| Secundars 84.0 100.0
aeroportuard si neutralitate climatica ve
Proiecte de d Itare, si ta, itat . C hensi <
roiecte de “ez.vo are .5|gurar.1,a s'et:url ate Baia Mare omprehensi secundars 34.0 100.0
3 aeroportuara si neutralitate climatica ve
Proiecte de (jez.voltare,.mgurar.\ga, s.efurltate Brasod Alte Secundars 34.0 100.0
4 aeroportuard si neutralitate climatica :
Proiecte de dezvoltare, sigurantd, securitate Comprehensi
! cen » SIBuranta, securl Oradea P "| Secundari 84.0 100.0
5 aeroportuard si neutralitate climatica ve
Proiecte de (fez.voltare,.agurar.\ta, s'efurltate Sat e Comprehensi Secundars 84.0 100.0
6 aeroportuara si neutralitate climatica ve
Proiecte de dezvoltare, siguranta, securitate Comprehensi .
< . & S Suceava P Secundara 84.0 100.0
7 aeroportuard si neutralitate climatica ve
Proiecte de dezvoltare, sigurantd, securitate Comprehensi N
. . & I Tg.Mures P Secundara 84.0 100.0
8 aeroportuard si neutralitate climatica ve
Proiecte de (fez'voltare,.agurar'\ta, s.esurltate Tulcea Comprehensi Secundars 84.0 100.0
9 aeroportuarad si neutralitate climatica ve
Proiecte de (iiez.voltare,.5|gurar.1ta, s.efurltate Tuzla Comprehensi Secundars 84.0 100.0
10 aeroportuard si neutralitate climatica ve
TOTAL RETEA SECUNDARA 840.3] 1000.0
Ploiesti -
Investitii in dezvoltarea, cresterea sigurantei, securitatii .
1 B N | g - . ’ Strejnic Alte Alte 21.0 25.0
si neutralitatii climatice a aerodromului national
) Ir.westltn {nvdfzv.oltar.ea, cresterea 5|gur§nte!, securitatii P|te$'5| - Alte Alte 21.0 25.0
si neutralitatii climatice a aerodromului national Geamana
| titii in d It. t i tei itatii
3 r.wes itii |.nu .(-?_'ZV.O ar‘ea, cresterea 5|gurfan,e!, securitatii Bistrita Alte Alte 21.0 25.0
si neutralitatii climatice a aerodromului national
Investitii in dezvoltarea, cresterea sigurantei, securitatii
4 Vestl 1N O i‘ nasisliothninnlinte Deva Alte Alte 21.0 25.0
si neutralitatii climatice a aerodromului national
| titii tn d It , t i tei, itatii
5. r.wes itii |'nu ?zv.o ar.ea cresterea 5|gurfan,e! securitatii Caransebes Alte Alte 21.0 25.0
si neutralitatii climatice a aerodromului national
TOTAL RETEA TERTIAR;\ 105.0 125.0
Cresterea sigurantei, securitatii si neutralitatii climatice la .
> . . R Multi -
1 aerodromurile din afara retelelor primare, secundare si . Alte Alte 8.4 10.0
. beneficiar
tertiare
TOTAL GENERAL 2020-2030 2794.1 3325
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Figura 2.5.4. Harta integratd a aeroporturilor si aerodromurilor vizate de prezentul Plan investitional

3. Elaborarea 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.

Analiza evolutiei traficului aerian de pasageri a ardtat faptul ca o cooperare stransa intre
operatorii si managerii infrastructurii aeroportuare este in masura sa schimbe radical evolutia
traficului Tn anumite locatii. Prezentul Plan prevede realizarea unei scheme de finantare a
operatorilor aerieni romani pentru deschiderea rutelor de transport pe reteaua primara a
aeroporturilor, precum si pe reteaua secundara, in locatiile unde fezabilitatea unei astfel de linii
operationale este justificata.

Bugetul exact al schemei de finantare va fi determinat printr-o analiza de piata in conformitate
cu reglementarile de ajutor de stat insa, pentru scopul determinarii efortului national necesar
pentru sustinerea acestor investitii, in cadrul acestui plan a fost estimata o valoare a schemei de
finantare de 500 mil.EUR.
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4. Continuarea sustinerii, prin fondurile europene, a modernizarii sistemului de gestiune a
traficului aerian prin implementarea politicii europene construita in jurul conceptului ,Single
European Sky”

5. Asigurarea masurilor de crestere a neutralitatii climatice a aeroporturilor si aerodromurilor
din Romania prin implementarea masurilor de ,inverzire” a echipamentelor, vehiculelor si
infrastructurii aeroportuare.

6. Depunerea eforturilor de catre toate institutiile statului pentru transformarea Aeroportului
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 citre Orientul Indepértat).
Aceasta presupune cresterea capacitatii operatorului national de a realiza operarea acestor
destinatii si intarirea substantiald a guvernantei companiei aeriene pentru a fi competitiva in
mediu international. Totodata, pentru atingerea acestui deziderat, in zona Bucuresti nu se va
dezvolta nici un alt aeroport international si majoritatea eforturilor investitionale se vor orienta
catre Aeroportul Bucuresti — Henri Coanda. Aeroportul Bucuresti Baneasa va fi dezvoltat in
armonie cu presiunea antropica a orasului Bucuresti, pe conceptul de ,City Airport”, asigurand
complementaritatea cu Aeroportul Bucuresti - Henri Coanda.

Pentru aducerea la indeplinire a obiectivelor Pactului Ecologic European, referitoare la reducerea
emisiilor de gaze cu efect de sera si dezvoltarea unei piete comune a UE, este necesara asigurarea
unei conectivitati complete si a unui parcurs neintrerupt al utilizatorilor de-a lungul retelelor
trans-europene de transport pentru vehiculele, navele si aeronavele cu emisii zero sau emisii
scazute.

Pentru acest scop, este important sa se asigure disponibilitatea unei retele dense si uniform
distribuite de combustibili alternativi in UE si in Romania. Utilizatorii aeronavelor care
functioneaza pe baza de combustibili alternativi trebuie sa se deplaseze pe teritoriul UE si al
Romaniei cu usurinta si in acest sens, aerodromurile din Romania trebuie sa asigure facilitati
aferente combustibililor alternativi care sa fie interoperabile si usor de folosit.

Cadrul legislativ comunitar care va promova implementarea si utilizarea combustibililor
alternativi este in faza de aprobare prin Initiativa ReFuelEU.

Prin urmare, aerodromurile din Romania, situate pe reteaua primara si secundara, vor fi obligate
sa furnizeze energie electrica catre aeronavele stationare astfel:

(a) Panala 1 lanuarie 2025, la toate portile utilizate pentru operatiuni aeriene comerciale
(b) Pana la 1 lanuarie 2030, la toate pozitiile de stationare utilizate pentru operatiuni aeriene
comerciale.

De asemenea, aerodromurile din Romania situate pe reteaua primara si secundara se vor asigura
ca, pana cel mai tarziu la data de 1 lanuarie 2030, energia electrica furnizata conform celor doua
puncte de mai sus va proveni dintr-o sursa regenerabila.
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Aerodromurile din Romania vor lua, de asemenea, toate masurile necesare pentru ca flotele de

vehicule utilizate n activitatile aferente serviciilor aeroportuare sa fie compuse din vehicule
nepoluante.

2.6. MOD DE TRANSPORT: INTERMODAL

Intermodalitatea este, prin definitie, un concept multi-dimensional, reprezentand conexiunea
intre infrastructurile de transport, procesele logistice si relationdrile institutionale caracteristice
mai multor moduri de transport. Pe scurt, intermodalitatea presupune interactiunea mai multor
moduri de transport pentru a asigura optimizarea lantului logistic de marfuri si de pasageri.
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La nivelul transporturilor de marfuri in Romania, miscarea preponderenta a bunurilor este
concentrata, Intr-o maniera considerabila, de-a lungul coridorului TEN-T Rin-Dunare (Coridorul
Pan-European V), conectdand Constanta de Bucuresti si de punctul de intrare nord-vestic al tarii,
Arad. n anii anteriori, traficul intermodal domestic a reprezentat 60% din totalul volumelor de
transport intermodal, avand ca principal nod de intrare/iesire, portul Constanta. Restul de 40%,
aferent traficului international, condenseaza legaturile principale din nodurile de trafic Arad si
Ploiesti.

Din punctul de vedere al infrastructurii, Romania are o retea feroviara cuprinzatoare, cu o
densitate considerabild a retelei feroviare raportata la milionul de locuitori (peste media
europeana de circa 430 km/mil de locuitori), care ar putea deservi si conecta cu succes o serie de
terminale/noduri majore intermodale. Desi extinsa, reteaua feroviara se afla intr-un proces
continuu de modernizare si eficientizare, initiative sustinute si prin Planul Investitional actual,
care tinteste realizarea unor investitii pe coridoarele relevante, atat la nivel international, cat si
la nivel 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 nevoile pietei. Pe de alta parte, in ultimii 20 de ani, initiativa exclusiv privata a
condus la aparitia terminalelor private, aliniate cu nevoile comerciale ale pietei si cu
mbunatatirile de la nivelul infrastructurii Coridorului Rin-Dunare. La o prima analiza a acestor
terminale intermodale private, s-a putut constata ca s-au dezvoltat initial ca initiative la scara
investitionala mica, retinand totusi, inca de la inceput, o rezerva de capacitate pentru a satisface
o cerere potentiald crescatoare.

Transportul intermodal din Roméania ramane, totusi, la un nivel incipient de dezvoltare, plasat
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.

Pentru a-si ardta eficienta, aceste terminale intermodale trebuie sa faciliteze transferul rapid
intre modurile de transport (predominant feroviar - 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.

in mod evident, rezultd o nevoie de extindere a investitiilor pentru dezvoltarea terminalelor
intermodale, relevata de Master Planul General de Transport si sustinuta prin prezentul Plan
Investitional.

Pentru a asigura succesul transportului intermodal, promoterii din sectorul public vor trebui sa
incurajeze implicarea sectorului privat si sa atragd priceperea acestui sector in promovarea,
dezvoltarea si administrarea acestor tipuri de investitii intermodale. in mod evident, promotorii
investitiilor intermodale vor trebui sa defineasca nivelul de implicare si risc asumat in comparatie
cu partenerul privat.
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Planul investitional isi propune sa schiteze principalele caracteristici, care sa asigure investitii
coerente, robuste din perspectiva finantarii si relevante atat pentru piata comerciala nationala,
cat si pentru cea regionala. Prioritizarea acestor investitii se bazeaza pe:

® Aspecte privind pozitionarea terminalului intermodal, in raport cu principalii reprezentanti ai
pietei economice de la nivel national si regional, dar si in raport cu principalele coridoare si
rute de transport de marfuri internationale, nationale si regionale, care permit determinarea
valorii addugate 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;

e Aspecte privind maturitatea relatiilor si acordurilor institutionale/de colaborare intre partile
interesate ale investitiei: promoterul privat, promoterul public - autoritatea locala,
reprezentantii sectorului feroviar si ai celui rutier.

Caracteristicile principale mentionate mai sus se adreseaza predominant terminalelor
sinterioare”, intrucat dezvoltarea terminalelor multimodale in cadrul porturilor maritime si
fluviale sunt cuprinse in cadrul subcapitolului adresat transportului naval. Cu toate acestea,
dezvoltarea platformelor multimodale sub initiativa privata este fincurajata si in cadrul
investitiilor din porturile romanesti.

CAPITOL 3 — STRATEGIA FINANTARII

Avand n 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 implementarii atat a proiectelor
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de importanta europeana la nivelul retelei TEN-T Core ce tranziteaza teritoriul national, cat si a
prioritatilor nationale referitoare la rutele de interconectare regionala.

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

e Bugetul de stat — reprezentand atat contributia statului membru la proiectele finantate
cu fonduri externe nerambursabile, cat si contributia integralda in cazul proiectelor
finantate exclusiv din fonduri nationale;

e Fonduri externe nerambursabile din bugetul Uniunii Europene (POIM/POT, CEF, PNRR);

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

De remarcat faptul ca in prezent fondurile externe nerambursabile reprezinta principala sursa de
finantare pentru proiectele majore de infrastructura din Romania. Acest dezechilibru este cauzat
in principal de lipsa unei alocari suficiente pentru investitii in infrastructura de la bugetul de stat
precum si din cauza 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. La nivelul anului 2021, sunt contractate un numar de 148 de
proiecte insumand 7.8 mld.EUR din fonduri externe nerambursabile la care se adauga o
contributie nationala de 4.3 mld.EUR. Alocarea financiara europeana pentru exercitiul 2014-2020
consta in 4.5 mId.EUR la care se adauga 0.79 mld.EUR contributie nationala.

Dupa cum se poate observa, alocarea UE a fost depdsita prin proiectele aprobate, insd, in
conformitate cu prevederile Ordonantei de Urgenta nr. 40/2015 privind gestionarea financiard a
fondurilor europene pentru perioada de programare 2014-2020, conform careia Autoritatile 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 reprezentat un ajutor semnificativ 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;

® aasigurat un grad de absorbtie satisfacator in marja mediei europene;

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

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

® a permis pregatirea din timp a proiectelor de infrastructura de transport pentru urmatoarea
perioada de programare.
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Tindnd cont de impactul pozitiv al mecanismului de supracontractare in perioada precedentd de
programare se impune ca aceastd abordare sd fie continuatd si in perioada acoperitd de prezentul
Plan investitional.

Necesarul de finantare si alocarile orientative

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, sintetizate pe baza celor prezentate in cadrul Capitolului 2, sunt prezentate in tabelul
3.1. (excluzand scenariul de referinta)

Tabelul 3.1. Necesarul total de finantare pentru toate modurile de transport

Defalcare investitii

Nr. Crt. Mod de transport Valoare proiecte noi 2020-2030 (mld.EUR)

28.25 —reteaua primara
1 Rutier 34.19 5.45 — reteaua secundara
0.49 - siguranta rutiera

16.36 — reteaua primara
2 Feroviar 20.63 3.27 — reteaua secundara
1 - material rulant

8.3 — Bucuresti, magistrale noi

0,9 - Bucuresti, extensii magistrale si
reabilitari statii

1,5 - Cluj-Napoca

3 Metrou 10,7

1.08 — Dundre si canale navigabile
4 Naval 4.46 1.33 — porturi maritime
2.05 — porturi fluviale

1,84 —reteaua primara
5 Aerian 2.79 0,85 — reteaua secundara
0.1 - reteaua tertiara

Total 72.77

Pentru noul exercitiu financiar 2021-2027 se estimeaza o valoare totala a fondurilor externe
nerambursabile de 4.72 mld.EUR cu o rata de co-finantare nationald reprezentand o crestere
semnificativa fatd de perioada 2014-2020 si angajand astfel bugetul de stat la o suma dedicata
investitiilor in infrastructura de transport de 4.18 mld.EUR. La aceasta suma se adauga 1.29
mld.EUR prin Connecting Europe Facility (CEF).

Tabelul 3.2. Alocdri financiare in functie de perioadele de finantare

Nr. Crt Tip finantare (MId.EUR) Alocare UE Alocare BS Total
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1 POIM 2014-2020 4.50 0.79 5.29
2 CEF 2014-2020 0.86 0.15 1.01

Total 2014-2020 5.36 0.94 6.30
1 POT 2021-2027 4.35 4.87 9.22
2 CEF 2021-2027 1.09 0.20 1.29
3 PNRR 2020-2026 7.62 5.17 12.79

Total 2021-2027 13.06 10.24 23.30

La alocarile de fonduri europene pentru perioada 2021-2027 de 5.44 mld.EUR POT+CEF (alocare
ce include proiectele fazate) se adauga Facilitatea de Recuperare si Rezilientd recent aprobata la
nivel European ce include 7.6 mld.EUR fonduri europene privind infrastructura de transport la
nivelul Romaniei.

Astfel, la un necesar de 72.77 mld.EUR, alocarile estimative maxime (inclusiv mecanismul supra-
contractarii) pentru finantare europeana sunt de 41,74 mld Euro (din care 13,06 fonduri externe
si 28,68 contributia maxima a bugetului de stat), rezultand un deficit de 31.03 mId.EUR care poate
fi acoperit de la bugetul de stat, respectiv prin Tmprumuturi externe si fonduri private. in
concluzie, Romania va trebui sa asigure in urmatorii 10 ani contributia financiara aferenta
proiectelor cu finantare europeand 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.

Pentru identificarea de surse suplimentare de fonduri, in cadrul PNRR a fost asumata o reforma
care include aprobarea unui pachet legislativ necesar pentru implementarea noului sistem de
taxare/impozitare conform principiului , poluatorul plateste” si a principiului taxarii ecologice
include:

e taxare pe baza distantei pentru vehiculele de marfa poluante, de tonaj greu (de
tipul camioanelor si alte tipuri de autoutilitare) si

e stabilirea unor programe de stimulare a reinnoirii parcului auto (in special
autovehicule mici/autocare/autobuze) prin intermediul unor scheme de casare,
corelate cu masuri de taxare/impozitare la nivel local pentru detinerea in
proprietate a celor mai poluante vehicule de pasageri;

in contextul discutiilor legate de intretinerea infrastructurii, se estimeaza faptul c3 potentialul
venit suplimentar generat de o astfel de taxare ar fi intre 1 si 2 mld.EUR/an in acest mod
(estimarea MPGT 1.1 mld.EUR in 2020 / 1.9 mld.EUR 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 estimat pentru Romania de 0.15 EUR/km) comparat cu Polonia (0.2-0.4 EUR/km) este unul
ce iain calcul specificul industriei de transport nationale. Printre beneficiile secundare se numara
un transfer estimat de 10% catre infrastructura feroviara ducand la descongestionare, poluare
redusa si siguranta crescuta. Implementarea unui astfel de sistem trebuie bineinteles asigurata

211



intr-un mod gradual, pe baza unui studiu de fezabilitate care sa analizeze atat financiar cat si
tehnic optiunile posibile.

n tabelul 3.3 sunt prezentate sumele utilizate pentru intretinerea retelei rutiere in perioada
2018-2021.

Tabelul 3.3. Costul pentru intretinerea retelei rutiere (2018 - 2021)

Nr. Crt. ST AL O (mZiI(.)I:ElLSJR) (mziféan) (mzi:.):SR) (mzilt?:liR)
1 Transferuri de la bugetul de stat 59 183 114 155
2 Venituri proprii 118 144 165 156
3 FSUE 0 0 1 1
4 Garantii de bund executie 0 0 0 2
TOTAL 178 327 280 315

Comparativ, la nivel feroviar situatia se prezinta in tabelul 3.4.

Tabelul 3.4. Costul pentru intretinerea retelei feroviare (2016 - 2020)

Perioada
Nr. Crt. Necesar/Alocat
2016 | 2017 2018 2019 2020
1 Total Necesar fonduri pentru activitate intretinere ( mil.EUR fara TVA) 1279 | 70.1 100.6 | 141.0 94.7
2 Total Alocat fonduri pentru activitate intretinere ( mil.EUR fara TVA) 57.8 37.9 33.5 61.6 32.6

Finantarea prin PNRR

Proiectele solicitate pentru finantare din PNRR au fost determinate in functie de (1) nevoile de
investitii Tn domeniul transporturilor, (2) gradul de maturitate al proiectelor si (3) prioritizarea
investitiilor pentru domeniul feroviar si digitalizare in transporturi. Astfel, prin raportare la
valoarea totala a fiecarui proiect propus pentru finantare din PNRR, sumele solicitate din PNRR
se prezinta dupad cum urmeaza (tabelul 3.5):

e Feroviar: 3480 mil.EUR. Pentru proiectele majore de infrastructura a fost estimata o rata
de finantare din PNRR de 77% din valoarea totala a proiectelor;

e Material Rulant: 416 mil.EUR;

e Rutier: 3095 mil.EUR. Pentru proiectele majore de infrastructura a fost estimata o rata
de finantare din PNRR de 63% din valoarea totala a proiectelor;

e Metrou: 600 mil.EUR. Pentru proiectele majore de infrastructura a fost estimata o rata
de finantare din PNRR de 20% din valoarea totala a proiectelor.
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Tabelul 3.5. Costul proiectelor finantate din PNRR

Componenta

Categorie

Suma solicitata din PNRR
(mil.EUR fara TVA)

Cost total investitie (mil.EUR fara TVA)*
*diferenta va fi asigurata din alte surse de
finantare (buget de stat / imprumuturi externe)

Investitii 1 - Modernizarea si Modernizdri 2303 2993
reinnoirea infrastructurii feroviare;
Electrificdri + Reinnoiri 236 236
Reinnoiri 276 276
Quick Wins 452 452
Centralizdri electronice si electrodinamice 213 213
Total infrastructura feroviara 3480 4170
Investitii 2 - Material rulant feroviar Material rulant ecologic 416 555
Total material rulant 416 555
Proiecte situate pe reteaua TEN-T 2727 4319

Investitii 3 - Dezvoltarea
infrastructurii rutiere sustenabile pe
reteaua TEN-T, taxarea rutiera,
managementul traficului si
siguranta rutiera;

Core (A1, A7, A8) si TEN-T Comprehensive (A3)
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Infrastructura aferentd operationalizdrii sistemelor de trafic inteligent 47.9 47.9
Infrastructura de taxare si control 101.15 101.15
Investitii in infrastructura existentd pentru siguranta rutierd 219 617.6
Total rutier 3095 5086
Investitia 4- Dezvoltarea retelei de Construirea de noi magistrale de metrou in Municipiul Bucuresti si in 600 2921
transport cu metroul in Municipiile Municipiul Cluj-Napoca
Bucuresti si Cluj-Napoca
Total metrou 600 2921
TOTAL INVESTITII PNRR 7591 12732
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Finantarea prin POT

Structura de finantare aferenta noului Program Operational Transport 2021-2027 este
prezentata in tabelul 3.6.

Tabelul 3.6. Costul proiectelor finantate din POT

Programul Operational Transport
Alocarea pe prioritate Alocare +
Supracontractare
Nr. Crt. Prioritate (mil.EUR fara TVA) (+200%)
FEN BS Total | (mil.EUR fara TVA)
1 Tmbunatatirea conectivitatii primare rutiere (40%-FEN, 60%-BS) 1875 2812 4687 14061
2 Tmbunitatirea conectivitatii secundare rutiere (40%-FEN, 60%-BS) 400 600 1000 3000
3 Cresterea sigurantei rutiere (40%-FEN, 60%-BS) 100 150 250 750
4 Cresterea eficientei cailor ferate romane (50%-FEN, 50%-BS) 1030 1030 2060 6180
5 Cresterea atractivitatii transportului feroviar de calatori (85%-FEN, 15%-BS) 250 44 294 882
6 Dezvoltarea mobilitatii sustenabile in nodurile urbane (85%-FEN, 15%-BS) 550 97 647 1941
7 Dezvoltarea transportului naval si multimodal (50%-FEN, 50%-BS) 145 145 290 870
8 Dezvoltarea transportului aerian (85%-FEN, 15%-BS)
Total 4350 4878 9228 27684

AXA 1. IMBUNATATIREA CONECTIVITATII PRIMARE RUTIERE

Alocarea estimata din POT include Proiectele fazate din cadrul POIM si proiectele noi analizate si
prioritizate. n cadrul retelei primare, proiectele majore fazate sunt prezentate in tabelul 3.7.

Tabelul 3.7. Proiectele majore fazate - retea primara

Nr. Crt. Proiect Cost (mil.EUR)
1 Autostrada Sibiu-Pitesti (1,4,5) 495
2 Centurd Bucuresti Sud si proiectele conexe 551
3 Drum de mare viteza Pitesti - Craiova 257
4 Autostrada Transilvania 139
5 Total 1442
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Avand in vedere prioritizarea proiectelor realizata in cadrul capitolului 2 si alocarile prezentate
mai sus, strategia de finantare in cadrul POT 2021-2027 include proiectele prezentate in tabelul

3.8.
Tabelul 3.8. Proiecte POT 2021 - 2027
Nr. Crt. Proiect Cost e:;i??tv(:;il.EUR Sursa de finantare
1 Pitesti - Sibiu (L2, L3) 1847.0 POT
2 Ploiesti - Comarnic - Brasov 1571.7 POT
3 Poarta Sélajului - Biharia 1057 POT
4 Sibiu - Brasov 1479.9 POT
5 Arad - Oradea 522.6 POT
6 Bucuresti - Alexandria (faza 1 din Bucuresti - Craiova) 367.5 POT
7 Inel Bucuresti (Nord) + drumuri radiale 1112.3 POT
8 Tg. Neamt - lasi - Ungheni (Motca - Ungheni) 875.5 POT
9 Brasov - Bacdu (inclusiv Bypass Brasov Nord) 2482,2 POT
10 Pascani - Suceava - Siret 638.8 POT
11 Tg.Mures - Tg. Neamt (faza 1 din Miercurea Nirajului - Leghin) 1000.0 POT
12 Craiova - Filiasi - Dr.Tr.Severin (faza 1) 300.0 POT
13 Dr.Tr.Severin - Caransebes - Lugoj (faza 1) 800.0 POT
Total POT 14054.5
1 Timisoara - Moravita 343.6 rezerva POT
2 Macin - Tulcea (+drum de accesibilitate Delta Dundrii) - Constanta (faza 1) 200.0 rezerva POT
3 Dej - Baia Mare - Halmeu 608.9 rezerva POT
4 Baia Mare - Satu Mare 259.0 rezerva POT
5 Cluj-Napoca (Apahida) - Dej 450 rezerva POT
6 Autostrada A7 (ramura Buzdu si ramura Focsani) - Brdila 464.0 rezerva POT
Total rezerva POT 2325.5

Complementaritatea intre toate sursele de finantare este prezentata in tabelul 3.9.

Tabelul 3.9. Proiecte POT - POIM - PNRR

Nr. Crt. Proiect .COSt esfinv'lat Sursa
(mil.EUR fara TVA)

1 Pitesti - Sibiu (L2, L3) 1847.0 POT
Pitesti - Sibiu (L1, L4, L5) 926.4 POIM

Holdea - Margina 297.0 PNRR

2 Ploiesti - Comarnic 306.8 POT

3 Comarnic - Brasov 1264.9 POT
Chetani - Cp. Turzii 58.3 POIM

Ndddselu - Poarta Sdlajului 409.0 PNRR
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Poarta Sdlajului - Biharia 1057.0 POT

5 Giurgiu - Bucuresti 289.8 dupd 2027
Ploiesti - Buzdu 635.2 PNRR
Buzdu - Focsani 797.3 PNRR
Focsani - Bacdu 998.3 PNRR
Bacdu - Pascani 654.7 PNRR

6 Sibiu - Brasov 1479.9 POT

7 Arad - Oradea 522.6 POT

8 Bucuresti - Alexandria (faza 1 din Bucuresti - Craiova) 367.5 POT

9 Alexandria - Craiova (faza 2 din Bucuresti - Craiova) 656.3 dupd 2027

10 Inel Bucuresti (Nord) + drumuri radiale 1112.3 POT
Inel Bucuresti (Sud) 507.3 POIM

11 Tg. Neamt - lasi - Ungheni (Motca - Ungheni) 875.5 POT
Tg. Neamt - lasi - Ungheni (Leghin - Motca) 304.0 PNRR

12 Brasov - Bacdu 2364.0 POT

13 ByPass Brasov Nord 118.2 POT

14 Pascani - Suceava 423.8 POT

15 Suceava - Siret 215.0 POT

16 Tg.Mures - Tg. Neamt (faza 1 din Miercurea Nirajului - Leghin) 1000.0 POT
Tg.Mures - Tg. Neamt (faza 2 din Miercurea Nirajului - Leghin) 4180.4 dupé 2027
Tg.Mures - Tg. Neamt (Tg.Mures - Miercurea Nirajului) 2235 PNRR
Pitesti - Craiova 775.2 POIM

17 Craiova - Filiasi - Dr.Tr.Severin (faza 1) 300.0 POT
Craiova - Filiasi - Dr.Tr.Severin (faza 2) 400.5 dupd 2027

18 Craiova - Calafat 306.9 dupd 2027

19 Dr.Tr.Severin - Caransebes - Lugoj (faza 1) 800.0 POT
Dr.Tr.Severin - Caransebes - Lugoj (faza 2) 733.0 dupd 2027

20 Dr.Tr.Severin - Calafat 283.9 dupd 2027

21 Autostrada A7 (ramura Buzéu si ramura Focsani) - Brdila 464.0 rezervd POT
Brdila - Galati 75.5 POIM

22 Timisoara - Moravita 343.6 rezerva POT
Pod peste Dundre la Brdila 415.8 POIM

23 Macin - Tulcea (+drum de accesibilitate Delta Dunarii) - Constanta (faza 1) 200.0 rezervd POT
Macin - Tulcea - Constanta (faza 2) 704.0 dupd 2027

24 Cluj-Napoca (Apahida) - Dej 450.0 rezerva POT

25 Dej - Baia Mare - Halmeu 608.9 rezerva POT

26 Baia Mare - Satu Mare 259.0 rezerva POT
A3 - Tureni 65.5 POIM
Satu Mare - Oar 63.4 POIM

TOTAL 31141.1
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AXA 2. IMBUNATATIREA CONECTIVITATII SECUNDARE RUTIERE

Axa 2 include patru categorii de proiecte:

reprezinta valoarea proiectelor propuse spre finantare in POT

proiectelor propuse spre finantare in POT

Variante de ocolire - 13

19.4 mil.EUR fara TVA

Drumuri expres de pe reteaua secundara - 2686.9 mil.EUR fara TVA din care 1504.8

Drumuri TransRegio - 2761.3 mil.EUR fara TVA din care 1183.8 reprezinta valoarea

Proiecte de reabilitare poduri si constructie noduri rutiere - 615 mil. Euro

Astfel proiectele propuse spre finantare in cadrul Axei 2 POT au o valoare totala de 4623 mil. Euro
cu un disponibil de finantare (inclusiv supracontractare) de 3390 mil. EUR.

Finantarea efectiva se va face in ordinea prioritizarii prezentate prin raportare la gradul de
maturitate al proiectelor si pe baza principiului ”primul venit, primul servit”

Tabel 3.10. Proiecte finantabile POT localizate pe reteaua secundaré (drumuri expres)

. . Cost mediu
. o . Cost estimat | Cost estimat < x
Nr. Proiect retea secundara N q Lungime . q fara TVA
@ PR BT Tip interventie (km) (mil.EUR (mil.EUR cu (mil.EUR/
P f4r3 TVA) TVA) :
km)
1 |A3- Aeroport Henri Coanda - DN1 Drum Expres nou (2+2) 9.0 43.1 51.3 4.8
2 |DX4 - Dej - Bistrita Drum Expres nou (2+2) 55.6 266.4 317.0 4.8
3 |A7 - Suceava - Botosani Drum Expres nou (2+2) 26.0 124.5 148.2 4.8
4 |A7-Bacdu - Piatra Neamt Drum Expres nou (2+2) 61.0 239.1 284.5 3.9
5 |A1 - Pitesti - Mioveni Drum Expres nou (2+2) 9.2 42.0 50.0 4.6
6 |Al- Gaesti- Targoviste - Ploiesti - A3 Drum Expres nou (2+2) 74.2 348.2 414.4 4.7
7 |AO - Bucuresti - Targoviste Drum Expres nou (2+2) 59.5 312.4 371.8 5.3
8 |Alternativa Techirghiol (A2/A4 - Olimp) Drum Expres nou (2+2) 275 129.1 153.6 4.7
Total 8 proiecte 322.0 1504.8 1790.8

Tabel 3.11. Proiecte finantabile POT localizate pe reteaua secundard

(drumuri de conectivitate si transregio)

Nr. Proiect retea secundara Tin interventie Lungime Cost estimat Cost estimat
Crt. (drumuri transregio) P ; (km) (mil.EUR fard TVA) | (mil.EUR cu TVA)
. . Drum nou de legatura la reteaua primara si
1 |Hunedoara - Santuhalm - Al(profil 2+2) . K 13.0 32.8 39.0
modernizare drum existent
A8 - Letcani Vest - Centura lasi (profil o . .
2 242) Drum nou de legatura la reteaua primara 8.8 43.7 52.0
i . . Modernizare DN14B + poduri (peste CF M200
3 |Blaj- Teius - A10 (profil 1+1) 23.7 25.8 30.7

- Teius si CF M300 - Craciunel)
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4 |DX - Centura Craiova Est (profil 2+2) Drum nou de legatura la reteaua primara 4.3 18.8 224
Al - Timisoara - Aeroport Traian T . M
5 . i Drum nou de legatura la reteaua primara 7.7 22.3 26.5
Vuia/DNCT (profil 2+2)
6 |DX4 - Jibou - Romanasi - A3 (profil 2+2)  [Drum nou de legatura intre A3 si DX4 20.5 61.5 73.2
. . § Modernizare, extindere la 4 benzi + pod peste
7 |Slobozia - Drajna - A2 (profil 2+2) : . . . 16.9 16.9 20.1
CF M800 Drajna si cresterea sigurantei
8 |Caldrasi - Drajna Noud - A2 (profil 1+1) Modernizare si cresterea sigurantei 22.0 11.0 13.1
9 |Resita - Caransebes - DX2 (profil 1+1) Modernizare si cresterea sigurantei 41.8 28.9 343
10 |Vaslui - lasi - A8 (profil 1+1) Modernizare si cresterea sigurantei 85.9 85.9 102.3
Miercurea Ciuc - Sf. Gheorghe - Chichis - . . . .
11 . Modernizare si cresterea sigurantei 73.8 39.9 47.4
A13 (profil 1+1)
Rm. Valcea - Tigveni - Al (profil 2+2, 2+1, [Modernizare, extindere partiala si cresterea
12 . ) 20.4 30.6 36.4
1+1) sigurantei
13 |Tg. Jiu - Filiasi - DX2 (profil 2+2) Modernizare si cresterea sigurantei 70.9 106.4 126.6
Centura Metropolitana Cluj-Napoca
14 |(Gildu - A3 - Cluj-Napoca - Apahida - DX4) [Drum nou + drumuri de legatur[ 63.0 580.7 691.0
(profil 2+2)
15 | A1l - Titu - Baldana - DX9 Modernizare 30.3 30.3 36.1
16 |DX9 - Targoviste - Sinaia - A3 Modernizare 51.7 43.4 51.6
. Modernizare drum existent, extindere la 4
17 [A4 Cumpana - DN39 Constanta . i i 3.4 5.1 6.0
benzi si conexiune la noul nod rutier de pe A4
Total 17 proiecte 558.1 1183.8 1408.8
Tabel 3.12. Proiecte finantabile POT localizate pe reteaua secundard (variante de ocolire)
Cost mediu
Nr. Proiect retea secundara Tin interventie e (e Cost estimat Cost estimat estimat fara
Crt (variante de ocolire) P ’ e (mil.EUR fara TVA) | (mil.EUR cu TVA) TVA
(mil.EUR/km)
1|VO Sibiu Sud drum nou la profil 2+2 22.5 54.0 64.3 2.4
2|VO Rm. Valcea drum nou la profil 2+2 15.9 70.1 83.4 4.4
3|VO Giurgiu drum nou la profil 2+2 12.1 29.0 34.6 2.4
4 (VO Bistrita drum nou la profil 2+2 15.0 36.0 42.8 2.4
5|VO Vaslui drum nou la profil 1+1 14.9 26.8 31.9 1.8
6|VO Medias drum nou la profil 1+1 8.5 20.4 24.3 2.4
7 |VO Botosani drum nou la profil 1+1 8.9 214 25.5 2.4
8|VO Piatra Neamt drum nou la profil 1+1 8.1 19.4 23.1 2.4
9|VO Zaldu drum nou la profil 1+1 8.3 19.8 23.6 2.4
10|VO Slobozia drum nou la profil 1+1 7.7 13.9 16.5 1.8
11 VO Campulung drum nou la profil 2+2 7.8 18.8 22.3 2.4
12 (VO Gura Humorului drum nou la profil 2+2 4.7 11.3 13.4 2.4
13 |VO Sfantu Gheorghe drum nou la profil 1+1 7.7 13.9 16.5 1.8
14 (VO Frasin drum nou la profil 2+2 4.9 11.8 14.0 2.4
15| VO Miercurea Ciuc drum nou la profil 1+1 7.4 13.3 15.9 1.8
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16| VO Babeni drum nou la profil 1+1 4.5 8.0 9.5 1.8
17| VO Campulung Moldovenesc drum nou la profil 2+2 11.9 28.5 34.0 2.4
18| VO Sighisoara drum nou la profil 1+1 9.0 21.5 25.6 2.4
19| VO Pucioasa drum nou la profil 1+1 5.4 13.0 15.5 2.4
20| VO Vatra Dornei drum nou la profil 2+2 3.8 31.2 37.1 8.2
21 (VO Mangalia drum nou la profil 1+1 6.2 11.2 13.3 1.8
22|VO Tg. Mures drum nou la profil 1+1 11.6 62.0 73.8 1.8
23|VO Sebes drum nou la profil 1+1 3.4 6.1 7.3 1.8
24 (VO Valea lui Mihai drum nou la profil 1+1 7.0 12.6 15.0 1.8

Total variante de ocolire 24 proiecte 217.1 574.0 683.1 2.6

Tabel 3.13. Proiecte finantabile POT localizate pe reteaua secundard (variante de ocolire regionale)

Nr. P.roiect retea s.ecund.aré Tip interventie Lungime (;ost esfinjat (.:ost est.mat C?st mediu
Crt (Variante de ocolire regionale) (km) (mi.EUR fara TVA) | (mil.EUR cu TVA) | (mil.EUR/ km)
1[vO Arad (Reg. Dezvoltare V) drum nou la profil 1+1 11.0 29.5 35.1 2.7
2| VO Baia Mare (Reg. Dezvoltare NV) drum nou la profil 1+1 10.3 29.9 35.6 2.9
3|VO Curtea de Arges (Reg. Dezvoltare S) | drum nou la profil 1+1 7.8 25.7 30.6 3.3
4|VO Resita (Reg. Dezvoltare V) drum nou la profil 1+1 7.2 22.6 26.9 3.1
5|VO Cilérasi (Reg. Dezvoltare S) drum nou la profil 1+1 5.1 9.8 11.7 1.9
6|VO Petrosani (Reg. Dezvoltare V) drum nou la profil 2+2 10.5 64.3 76.5 6.1
7| VO Buftea (Reg. Dezvoltare BI) drum nou la profil 1+1 10.3 17.8 21.2 1.7
8| VO Cosmesti (Reg. Dezvoltare SE) drum nou la profil 1+1 3.7 5.8 6.9 1.6
9| VO Reghin (Reg. Dezvoltare C) drum nou la profil 1+1 4.7 10.2 12.1 2.2
VO Sinmartin/Baile Felix (Reg. .
10| Dezvoltare NV) drum nou la profil 2+2 7.2 34.8 A14 48
11|VO Liesti/Ivesti (Reg. Dezvoltare SE) drum nou la profil 1+1 14.4 23.8 28.3 1.7
12 [VO Dragésani (Reg. Dezvoltare SV) drum nou la profil 1+1 10.0 16.0 19.0 1.6
13|VO Piltinoasa (Reg. Dezvoltare NE) drum nou la profil 1+1 03 3.0 3.6 10.0
14|VO Brad (Reg. Dezvoltare V) drum nou la profil 1+1 6.4 23.4 27.8 3.7
VO Sighetu Marmatiei (Reg. Dezvoltare .

15|NV) drum nou la profil 1+1 16.4 41.1 48.9 25
16 [ VO Hirliu (Reg. Dezvoltare NE) drum nou la profil 1+1 5.2 17.8 21.2 3.4
17 [VO Husi (Reg. Dezvoltare NE) drum nou la profil 2+2 12.3 773 92.0 6.3
18|VO Flamanzi (Reg. Dezvoltare NE) drum nou la profil 1+1 7.0 124 14.8 1.8
19 [VO Gheorgheni (Reg. Dezvoltare C) drum nou la profil 1+1 6.8 15.8 18.8 23
20[VO Motru (Reg. Dezvoltare SV) drum nou la profil 1+1 17 5.5 6.5 3.2
21|VO Vileni (Reg. Dezvoltare NE) drum nou la profil 2+2 5.3 15.6 18.6 2.9
22 VO Bilesti (Reg. Dezvoltare SV) drum nou la profil 1+1 5.5 10.9 13.0 2.0
23|VO Bumbesti-Jiu (Reg. Dezvoltare SV) drum nou la profil 1+1 3.8 7.0 8.3 1.8
24|VO Viziru (Reg. Dezvoltare SE) drum nou la profil 1+1 4.2 6.1 7.3 1.5
25|VO Bocsa (Reg. Dezvoltare V) drum nou la profil 1+1 12.9 40.4 48.1 3.1
26| VO Horezu (Reg. Dezvoltare SV) drum nou la profil 1+1 4.6 11.7 13.9 2.5
27|VO Negresti-Oas (Reg. Dezvoltare NV) drum nou la profil 1+1 9.6 19.3 23.0 2.0
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28|VO Nassud (Reg. Dezvoltare NV) drum nou la profil 1+1 4.7 9.8 11.7 2.1
VO Tautii-Magheraus (Reg. Dezvoltare .
drum nou la profil 2+2 9.3 34.3
29(NV) 40.8 3.7
30| VO Corabia (Reg. Dezvoltare SV) drum nou la profil 1+1 10.8 18.5 22.0 1.7
31|VO Feldioara (Reg. Dezvoltare C) drum nou la profil 2+2 25 83 9.9 3.3
32[VvO Ardud (Reg. Dezvoltare NV) drum nou la profil 1+1 4.9 10.1 12.0 2.1
33|VO Fieni (Reg. Dezvoltare S) drum nou la profil 1+1 5.1 17.6 20.9 3.5
34 |VO Singeorz-Bii (Reg. Dezvoltare NV) drum nou la profil 1+1 3.9 18.5 22.0 4.7
35|VO Vidra (Reg. Dezvoltare SE) drum nou la profil 1+1 5.7 12.2 14.5 2.1
VO Tudor Vladimirescu (Reg. Dezvoltare )
drum nou la profil 1+1 6.7 9.6
36 [SE) 11.4 1.4
37|VvO Odobesti (Reg. Dezvoltare S) drum nou la profil 1+1 5.6 9.0 10.7 1.6
Total variante de ocolire regionale 37 proiecte 263.4 745.4 887.0 2.8

Pachet de noduri rutiere prioritizate in functie
mil.EUR.

de valorile de trafic si demografia zonei - 300

Pachet de reabilitare poduri prioritizate in functie de valorile de trafic si gradul de degradare -
315 mil.EUR.

AXA 3. CRESTEREA SIGURANTEI RUTIERE

Tabel 3.14. Total pachet poduri

TOTAL PACHET PODURI

pachet 1 (69 poduri) 650 710 450 130 142 090
pachet 2 (58 poduri) 424 436 350 84 887 270
pachet 3 (85 poduri) 503 640 259 100 728 052
TOTAL 1578 787 059 315757 412

lei, fara TVA Euro, fara TVA

in cadrul PNRR, pentru a rdspunde integrat problemelor identificate in domeniul sigurantei
rutiere si pentru a pregati cadrul strategic si legislativ necesar pentru implementarea actiunilor
de crestere a sigurantei rutiere, a fost asumata o masura de reforma care vizeaza:

prevazute pentru asigurarea sigurantei rutiere;

@ actualizarea si aprobarea Strategiei Nationale de Sigurantd Rutierd pentru perioada 2021-
2030 prin Hotarare de Guvern si inceperea implementarii acesteia;

@® modificarea cadrului legislativ la nivel primar, secundar si tertiar aferent madsurilor
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@® masuri de coordonare si clarificare a actiunilor planificate si implementate de catre
fiecare actor cu responsabilitati in domeniul sigurantei rutiere;
@ initierea implementarii masurilor legislative aprobate.

Proiectele finantate in cadrul POT sunt complementare cu cele finantate din PNRR, respectiv cu
cele cu finantare BEIl avand ca scop primar eliminarea tuturor punctelor negre identificate pe
reteaua rutierad nationala si acoperind urmatoarele investitii principale:

e Siguranta pasiva: parapete rutiere cu rulouri, montarea de parapete rutiere cu cabluri la
marginea partii carosabile, amplasarea atenuatoarelor de impact echipati cu sistem de detectie
a accidentelor si monitorizare trafic, achizitionarea de sisteme pentru protejarea lucratorilor,
campanii de constientizare, etc.;
e [luminat pe timp de noapte si dispozitive luminoase si reflectorizante;
e Separarea cailor de trafic auto si pietonal prin denivelarea acestora pentru evitarea congestiilor;
e Semnalizare, marcaje si amenajari rutiere;

e Digitalizarea elementelor de siguranta a circulatiei

Alocarea totala cu supracontractare in cadrul POT este de 750 mil.EUR iar finantarea efectiva se
va face prioritizand numarul de puncte negre eliminate la nivel de proiect.

Tabelul 3.15. Proiectele destinate cresterii sigurantei rutiere si finantarea acestora

Nr. crt. Proiecte Rezultat preconizat Valoare estimata
1 Eliminarea a 92 puncte periculoase — |- realizarea de studii de fezabilitate pentru implementarea 6.348 mil.EUR
SF+PT de masuri tehnice care vor conduce la eliminarea unui (92 puncte - 69 000 EUR
numar de 92 puncte negre / bucata)
2 Implementare masuri de eliminare a 92 | - implementarea de masuri tehnice care vor conduce la 89.516 mil.EUR
puncte periculoase - Lucrari eliminarea unui numar de 92 puncte negre (92 puncte — 973 000
EUR / bucata)
3 Tmbunitstirea conditiilor de sigurantd |- Implementare de masuri de imbunatitire a partii 40 mil.EUR din care:
pentru parcdrile existente pe drumurile | carosabile 10 mil.EUR
nationale si autostrazi - Implementare de masuri de amenajare peisagistica (10 parcari x 1 mil.EUR/
- Implementare madsuri de Tmbunatdtire a calitatii bucatd) — pentru
grupurilor sociale parcarile cu dimensiuni
- Dotare cu statii de incdrcare pentru autovehicule mari care permit toate
electrice imbunatatirile propuse
- Implementarea de solutii de iluminat digitale in vederea 30 mil.EUR
aderarii la programul Green Deal (100 parcari x 300 000
- Dotarea cu cosuri de gunoi inteligente in vederea EUR/bucata) — pentru
colectarii selective a deseurilor parcarile cu dimensiuni
- Realizarea activitatii de salubrizare in spatiile de parcare mici care permit doar o
- Implementare masuri de semnalizare si siguranta trafic parte din imbunatatirile
- Instalarea de sisteme de supraveghere video propuse
4 Tmbunétstirea conditiilor de sigurantd |- Concesionare spatiu in scopul utildrii/dotarii, operarii 15 mil.EUR

prin realizarea de parcari noi pe drumurile
nationale si autostrazi

spatiilor pentru servicii

(10 parcari noi x 1.5
mil.EUR/bucata)

222



5 Cresterea sigurantei rutiere pe drumurile | - Eliminarea capetelor de podet aflate in lungul drumurilor 200 mil.EUR (10 000
nationale prin eliminarea obstacolelor | nationale sectoare x 200 000
fizice si dotarea cu elemente pasive de |- Protejarea cu elemente pasive de siguranta rutierd a EUR/sector)
sigurantd pe sectoarele din afara | capetelor de podet aflate in lungul drumurilor nationale
localitatilor

6 Cresterea sigurantei rutiere in zona |- Cresterea sigurantei rutiere in zona trecerilor de pietoni 50 mil.EUR
trecerilor de pietoni prin imbundatatirea | prin Tmbunatatirea rugozitatii; (1000 treceri x 50 000
rugozitatii si vizibilitatii prin covoare | - Suplimentarea si refacerea semnalizarii verticale in zona euro/trecere)
antiderapante si semnalizare verticald trecerilor de pietoni

7 Campanie de sigurantd rutiera adresatd | - Scaderea numarului de accidente rutiere prin realizarea 1.168 mil.EUR
categoriilor vulnerabile de participanti la | de activitati si servicii de informare si educare a elevilor
trafic (gimnaziu si liceu) asupra drepturilor si obligatiilor pe care

le au ca participanti la traficul rutier pentru cunoasterea,
aplicarea si constientizarea corectd a regulilor de circulatie
8 Proiecte pilot de siguranta rutiera - Cresterea sigurantei rutiere prin implementarea de 10 mil.EUR
proiecte pilot
TOTAL 442.03 mil.EUR

De asemenea, in contextul modificarilor structurale privind managementul retelei nationale de
drumuri, rezultate ca urmare a operationalizarii Companiei Nationale de Investitii Rutiere (CNIR),
va avea loc un proces de descentralizare intre CNAIR si directiile teritoriale ale acesteia - DRDP.
n acest sens, cele 7 DRDP vor prelua o parte a activititii dedicate sigurantei rutiere in ce priveste
lucrarile conexe. Implicit va fi nevoie de o crestere a capacitatii functionale si administrative a
acestora atat la nivel de personal cat si la nivel de dotdri si echipamente. Tn acest sens, a fost
realizata o analiza de nevoi privind fiecare DRPD in ce priveste echipamentele necesare, iar
rezultatele analizei sunt prezentate sub forma tabelara in tabelul 3.16.

Tabelul 3.16. Echipamentele necesarea DRPD-urilor si valoarea acestora

N Crt. Tip utilaj Nr. buc Valoare (mii EUR fard TVA) / Totalfieneravl I?RDP 1-7
DRDP (mii EUR fara TVA)
1 Tncarcator frontal — cupa >2mc 2 400 2800
2 Trailer 40 to 1 200 1400
3 Excavator pneuri > 12 tone 2 260 1820
4 Repartizator mixt asfalt 1 220 1540
5 Autobasculantd 8x4 5 700 4900
6 Compactor > 20 to (picior de oaie) 1 160 1120
7 Buldoexcavator 5 600 4200
8 Vehicul de teren (de tip Unimog) 1 200 1400
9 Automaturatoare stradala 2 300 2100
10 Autogudronator 10 tone 1 200 1400
11 Buldozer 30 — 40 tone 1 380 2660
12 Buldozer 20 tone 1 250 1750
13 Freza asfalt 2000 1 600 4200
14 Excavator pe senile 20 tone 1 170 1190
15 Excavator pe senile 7 tone 1 80 560
16 Miniexcavator (de tip Bobcat) 1 40 280
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17 Vehicul de teren (de tip MAN - Unimog) 8 1200 8400
18 Vehicul tehnologic (de tip MANITOU) 1 140 980
19 Autospeciala de teren (cu bend) 4 200 1400
20 Autoutilitard 6+1 > 3,5 to (cu ben3) 3 200 1400
21 Tractor + remorca + echipamente 7 1700 11900
TOTAL 8200 57400

Astfel, nevoile totale privind investitiile Tn siguranta rutiera si feroviara in cadrul POT luand in
calcul complementaritatea cu PNRR sunt de 499 mil.EUR (proiecte CNAIR + dotari si echipamente
DRDP).

AXA 4. CRESTEREA EFICIENTEI CAILOR FERATE DIN ROMANIA

Deciziile de finantare in domeniul feroviar depind de modul de abordare al proiectelor de
modernizare, in vederea atingerii standardelor impuse la nivel de regulament european. Astfel
cele douad abordari sunt:

1. Implementarea fazatd care prevede doud etape:
a) etapa | —lucrari de tip refnnoiri pe liniile directe, implementate intr-o maniera accelerata,
care vizeaza eliminarea tuturor restrictiilor de viteza prin inlocuirea cadrului piatra sparta
(track beds) — traverse si prinderi (rail sleepers and rail fasteners) — sina (steel rail) si a
aparatelor de cale (rail switches);

b) etapa a ll-a — lucrari de modernizare complete, pe liniile directe si abatute in special
pentru poduri, podete, tuneluri, care prevad reutilizarea in procente ridicate a elementelor
schimbate in prima etap3, la care se adauga si introducerea sistemului ERTMS.

Tn aceastd abordare fazata, etapa 1 este complementara cu etapa a ll-a, lucrérile la infrastructura
feroviara fiind stabilite integrat inca de la inceput.

2. Modernizare completa in cadrul unui proiect integrat

Alocarile financiare aferente proiectelor depind de abordarile mentionate, studiile de fezabilitate
definind sectoarele de cale ferata care necesitd modernizare completd si cele care asigura
standardele europene printr-un proces fazat.

Avand in vedere corelarea cu investitiile aferente PNRR (modernizare completa, renewal, quick
wins, centralizari), Tn cadrul POT sunt propuse la finantare o serie de proiecte desfasurate in
tabelul 3.17.

Tabelul 3.17. Proiectele finantate din POT
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Crt.

Proiect

Tip
Interventie

Lungime
(km)

Cost estimat total
—modernizare
completa (mil.
EUR fir3 TVA)

Valoare
propusa la
finantare din
POT (mil. EUR
fara TVA)

Observatii

Predeal - Brasov

27.0

1400

1400

"Missing link” pe principala conexiune feroviara
Constanta — Curtici — finantare integrald din POT.
Solutia tehnicd va urmadri maximizarea vitezei de
tranzit si minimizarea declivitatii.

Craiova - Dr. Tr. Severin
- Caransebes

M+D
partial

234.0

2110

2110

Faza 1 - Modernizare completd cu finantare integrald
din POT in vederea finalizarii pand in 2030 a sectorului
de coridor cu accent pe sectiunile-cheie ale sectorului
critic Garnita - Balota - Dr.Tr.Severin (declivitatea
ridicata, raze de curburda mici, roca nefavorabila
constructiilor)

Teius - Cp. Turzii - Cluj-
Napoca

102

790

790

Missing Link fntre principalul coridor feroviar
(Constanta - Bucuresti - Brasov - Curtici) si proiectul
Cluj-Napoca - Episcopie Bihor din PNRR — finantare

integrala din POT

Port Constanta - Palas

M+D

180.0

727.4

246

Faza 1 - Modernizare completd pe sectiunile-cheie ale
sectorului de acces in port (Palas - Port Constanta)
intre Agigea Ecluza si Terminal FerryBoat precum si
grupa B din port.

Faza 2 - Finalizare modernizare post 2027

Complex feroviar
Bucuresti

M+E+D

600.0

1000.0

250

Faza 1 - Modernizare completd pe sectiunile-cheie ale
sectorului de acces in Gara de Nord grupele A si B,
reactivarea unor racorduri, constructia unor puncte
de oprire (statii CF) pentru aria metropolitana in noi
de bazine de captare a pasagerilor

Faza 2 - Finalizare modernizare post 2027

Pascani - lasi - Ungheni

M+E
partial

97.0

388.0

388

Conexiune a municipiului lasi la Magistrala 500 —
finantare integrald din POT si principala legatura a
Republicii Moldova la reteaua TEN-T

Ploiesti Triaj — Focsani —
Roman - Pascani

331

1324

566

Faza 1 - Modernizare completd pe sectiunile-cheie ale
sectoarelor feroviare pe care viteza de circulatie este
redusd (ex. Ploiesti - Buzau viteza actuald pe toata
distanta este 80 km/h)

Faza 2 - Finalizare modernizare post 2027

Proiect reabilitare statii

90

90

Faza 1 - Reabilitare statii prioritizate
Faza 2 - Finalizare reabilitare post 2027

Proiect reabilitare
poduri, podete,
tuneluri

450

110

Faza 1 - Reabilitare poduri, podete, tuneluri

prioritizate
Faza 2 - Finalizare reabilitare post 2027

10

Proiect de modernizare
a trecerilor la nivel cu
calea ferata

162

80

Faza 1 - Modernizare treceri la nivel cu calea ferata
prioritizate
Faza 2 - Finalizare modernizare post 2027
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11 | Proiect de crestere a M - 70 30 | Identificare si realizare lucrdri de valorificare
vitezei peste 160 km/h superioard a sectoarelor modernizate pretabile

pe sectoarele pentru cresterea vitezei peste 160 km/h
modernizate

12 | Studiu pentru trenul de S n/a 120 120 | Realizare studiu
mare viteza (HSR)

Total 1571 7862 6180

Proiecte de rezerva

Suceava - llva Mica M 191 1807.5 1807.5
liva Mica - Apahida M 119 714 714
Timisoara - Stamora M 56 120.0 120.0

Moravita frontiera

Total 366 2641,5 2641,5

Total general 1937 10463,56

De asemenea, o alta categorie de interventii aferente sigurantei privesc modernizarea trecerilor
la nivel cu calea ferata. Infrastructura feroviara din Romania are un numar de aproape 5000 de
treceri la nivel, echipate Tn patru configuratii sunt detaliate in tabelul 3.18.

Tabelul 3.18. Echipamentele trecerilor la nivel cu calea feratd

Nr. Crt Tip trece la nivel Numar
1 Cu bariere automate 217
2 Cu sisteme de semnalizare a apropierii trenului 901
3 Cu bariere mecanice 469
4 Cu indicatoare rutiere 3.493

Necesitatea reabilitarii trecerilor la nivel este impusa de starea tehnica actuald, care necesita
interventii repetate prin inlocuirea dalelor de beton armat, acestea avand o durata mica de viata,
din cauza macinarii betonului, afectat de fenomenul de inghet — dezghet, precum si din cauza
greutatii autovehiculelor de mare tonaj.

Deficiente ale situatiei actuale —trecerile la nivel nu sunt prevazute cu instalatie de semnalizare
a apropierii trenurilor, putandu-se produce incidente feroviare, cu afectarea integritatii
materialului rulant, a autovehiculelor rutiere sau a persoanelor.

in cadrul proiectului ,Modernizarea trecerilor la nivel cu calea ferata” obiectivul specific este
modernizarea a minimum 150 de treceri la nivel cu calea ferata (TN) la nivelul intregii retele
feroviare din Romania.
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Principalele beneficii la care contribuie realizarea serviciilor sunt:

e imbunatatirea sigurantei traficului feroviar pe reteaua de cale ferat3;

e diminuarea efectelor adverse asupra mediului;

e deplasarea in conditii de siguranta a persoanelor si bunurilor;

e eliminarea si reducerea costurilor generate de accidentele si de incidentele feroviare;

e cresterea eficientei activitatii de operare si intretinere a retelei de cale ferata din
Romania;

cresterea sigurantei circulatiei feroviare, dar si a sigurantei circulatiei rutiere;

e cresterea confortului pentru vehiculele rutiere;

Variantele constructive de realizare a investitiilor:
A. Amenajarea trecerilor la nivel

1. Varianta 1. Amenajarea cu dale elastice. Dalele noi vor fi corespunzatoare unui trafic
foarte greu.
2. Varianta 2. Amenajarea cu dale prefabricate din beton.

3. Varianta 3. Amenajarea cu dale monolit din beton, acolo unde nu se pot folosi dale

prefabricate.

B. Instalatii SCB + TTR

1. Varianta 1. Instalatii BAT M-77 cu numaratoare de osii / cu circuite de cale
2. Varianta 2. Instalatii BAT U-75 cu numaratoare de osii / cu circuite de cale

3. Varianta 3. Bariera cu dulap electronic si numaratoare de osii

Prin realizarea investitiei se urmareste sporirea sigurantei circulatiei, atat rutiere cat si feroviare,
prin preintampinarea accidentelor de la intersectia cale ferata — drum si dezvoltare economico-
sociald a zonei. La nivel national, se are in vedere reabilitarea a 160 de treceri la nivel cu calea
ferata, valoarea estimata fiind de 800 mil.RON fara TVA (162 mil.EUR).

AXA 5. CRESTEREA ATRACTIVITATII TRANSPORTULUI FEROVIAR DE CALATORI

n definirea nevoilor de finantare aferente materialului rulant pornim de la Studiul de fezabilitate
pentru achizitionarea materialului rulant pentru calatori, distribuit pe baza contractelor de servicii
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publice atribuite in mod competitiv si operate pe liniile prevdzute in obligatia pentru serviciul
public din reteaua feroviard din Romdnia, elaborat de BEI in 2020.

Conform acestui studiu, pe langa investitia propriu-zisa, la nivel national sunt necesare:

- realizarea unui mers de tren imbunatatit cu asigurarea mai multor trenuri pe tronsoanele cu
cerere mare;

- baza legala de contractare a contractelor de servicii publice, inclusiv atribuirea primelor
contracte prin procedura competitiva si indicatori de performanta;

- introducerea unui cadru performant de mentenanta a materialului rulant prin atribuirea de
contracte atasate celor de furnizare.

Studiul precizeaza faptul ca achizitionarea de material rulant nou pentru pasageri va avea un
impact semnificativ asupra nivelului serviciilor si asupra costurilor si beneficiilor economice ale
transportului feroviar de calatori. Caracteristicile tehnice si starea tehnica a materialului rulant
existent nu satisfac asteptarile pasagerilor. Cele mai multe dintre vehicule sunt aproape de
sfarsitul vietii lor economice. Parcul invechit de material rulant, defectiunile frecvente si
intarzierile reduc nivelul de serviciu si fiabilitatea cailor ferate. Mentinerea disponibilitatii si
fiabilitatii materialului rulant existent la un nivel acceptabil va necesita un nivel ridicat de
intretinere cu costurile ridicate asociate operarii si intretinerii (O&M).

A fost efectuata analiza optiunilor strategice si au fost identificate rute prioritare. Ulterior, au fost
planificate servicii pe aceste rute si posibile optiuni de contractare pentru servicii prioritare
definite, inclusiv consideratii privind ambalarea acestor servicii. Liniile electrificate au fost mai
intai definite si investigate, avand in vedere ca, in general, reteaua electrificata include aproape
toate marile coridoare de transport feroviar si avand in vedere ca se preconiza ca va avea mai
multe rame electrice (RE) decat rame non-electrice pentru traficul pe distante mari, inceperea
procedurii de licitatie pentru acestea a fost considerata o prioritate, pentru a se asigura ca
perioada de livrare lunga nu va depasi decembrie 2023 (sfarsitul perioadei de implementare a
Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020). Numarul de RE a fost estimate pe baza
orelor de calatorie ale rutei, luand in considerare frecventele maxime optimiste, in general 30 de
minute sau chiar 20 de minute pe rutele cu cel mai mare potential.

Acest lucru a condus la:

— 10 Servicii regionale care necesita 56 RE-R, + 6 unitati de rezerva (11 %) = total 62 RE-R
necesare;

Si

— 13 servicii inter-regionale care necesita 33 RE-IR, + 4 unitati de rezerva (12 %) = total general
de 37 RE-IR.
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Alocarea totala cu supracontractare de 882 mil.EUR din POT va fi dedicata atingerii tintei de 99
trenuri noi, atat RE-R, cat si RE-IR, prezentate mai sus.

AXA 6. DEZVOLTAREA MOBILITATII SUSTENABILE IN NODURILE URBANE

Axa dedicata mobilitatii urbane include proiecte de trenuri metropolitane si metrou. Avand in
vedere alocarea disponibila cu supracontractare de 1941 mil.EUR si prioritizarea prezentata in
capitolul 2, proiectele finantate din POT includ:

Pentru metrou:

e Proiectele fazate din POIM: M2 si M6

® Proiect nou M5 - sectiunea Eroilor-lancului

® Proiectele minore de extensii de magistrale in functie de maturizarea acestora si corelarea
cu implementarea proiectelor Orbital Bucuresti si centura feroviara Bucuresti,
modernizari de statii in functie de vechimea si necesitatile fiecarei statii, respectiv
material rulant nou pentru metrou.

Pentru trenuri metropolitane, in functie de prioritizarea prezentata si gradul de maturitate pe
baza principiului ”primul venit, primul servit”. Pe langa proiectul centurii feroviare Bucuresti,
finantabil din Axa 4, proiectele cu grad mare de certitudine sunt cele aferente municipiilor Cluj-
Napoca, lasi, Brasov si Timisoara.

AXA 7. DEZVOLTAREA TRANSPORTULUI NAVAL SI MULTIMODAL

Conform prioritizarii prezentate in capitolul 2, in functie de gradul de certitudine strategica,
precum si in functie de alocarea disponibild prezentata, necesarul de finantare pentru sectorul
naval se ridica la o suma de 4460 mil. EUR, cu un disponibil de finantare in cadrul POT (inclusiv
supracontractare) de 870 mil. EUR:

- cainavigabile: 1080 mil.EUR
- porturi maritime: 1330 mil.EUR
- porturi fluviale: 2050 mil.EUR

Referitor la investitiile in transportul multimodal, schimbarile propuse in cadrul POT si anume
largirea bazei de beneficiari eligibili prin includerea mediului privat, respectiv flexibilitatea in ce
priveste localizarea acestora, nu permite o identificare precisa a proiectelor care vor fi finantate.

Atat pentru proiectele navale, cat si pentru proiectele multimodale, finantarea efectiva va fi
acordata pornind de la prioritizarea prezentata si luand in calcul gradul de maturitate al
proiectelor si conectivitatea strategica cu proiectele de infrastructura conexe din cadrul altor
moduri de transport. Ca principiu de finantare, propunem un procent de 70% din alocarea
disponibila sa fie aferenta proiectelor din cadrul portului Constanta, datorita importantei
deosebite a acestuia in cadrul sectorului naval in special si in cadrul sectorului de transport din
Romania in general.
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AXA 8. DEZVOLTAREA TRANSPORTULUI AERIAN

n contextului efectelor pandemiei COVID-19 asupra sectorului aerian, au fost redimensionate si
prioritizate proiectele de infrastructura aeriana aflate in pregatire si evaluare la nivel national.
Conform prioritizarii prezentate in capitolul 2, in functie de gradul de certitudine strategica,
precum si in functie de alocarea disponibild prezentata, necesarul total de finantare pentru
sectorul aerian se ridica la suma de 2794.1 milioane EUR.

Avand in vedere consideratiile de mediu si adaptare climatica, finantarea dezvoltarii
infrastructurii aeroportuare in urmatoarea perioada de finantare este lasata in sarcina surselor
de finantare nationale. Cu toate acestea, autoritatile romane vor negocia cu Comisia Europeana
posibilitatea sustinerii in continuare, in conditii limitate, a dezvoltarii sustenabile a infrastructurii
aeroportuare.

Finantarea prin CEF

Finantarea din partea UE acordata prin Mecanismul pentru Interconectarea Europei (CEF) vizeaza
finalizarea retelei TEN-T si, in special, a coridoarelor retelei TEN-T Core, Romania fiind traversata
de doua coridoare, respectiv Orient East-Med si Rin-Dunare.

Mecanismul a fost creat pentru a raspunde obiectivelor politicii de coeziune referitoare la
reducerea decalajelor economice, sociale si teritoriale existente la nivelul UE, prin finantarea de
investitii Tn domenii precum: transport, energie si digitalizare. Actiunile sprijinite prin CEF sunt
complementare celor finantate in cadrul politicii regionale a Uniunii Europene, prin intermediul
programelor operationale.

Pentru perioada 2021 — 2027, Mecanismul pentru Interconectarea Europei este reglementat prin
Regulamentul (UE) nr. 1153/2021. Spre deosebire de celelalte programe operationale, CEF este
gestionat direct la nivelul Comisiei Europene, de catre CINEA (European Climate, Infrastructure
and Environment Executive Agency), aceasta avand responsabilitatea evaluarii si selectarii
proiectelor finantabile.

Sprijinul CEF este structurat, ca si pana acum, pe doua componente:

e Sprijin din anvelopa de coeziune ce se adreseaza doar a celor 15 state membre eligibile la
finantare din Fondul de Coeziune (Bulgaria, Cehia, Estonia, Grecia, Croatia, Cipru, Letonia,
Lituania, Ungaria, Malta, Polonia, Portugalia, Romania, Slovenia, Slovacia), Romania
avand o alocare de 1.090.496.950 EUR.

e Sprijin din anvelopa generala la care au acces toate statele membre UE. Finantarea UE
este, in acest caz, intre 30% si 70% din valoarea cheltuielilor eligibile.
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La elaborarea Strategiei de accesare a CEF 2 am tinut cont de urmatoarele elemente:

® Angajarea in proportie de 100% a sumei alocate Romaniei pentru sectorul de transport,
prin anvelopa de coeziune, prin proiecte depuse de beneficiari in apelurile lansate pana
in 2023, inclusiv;

e Constrangerile Programului CEF impun ca, pana la finalul anului 2023, Romania sa
transmita proiecte pentru cel putin 70% din suma alocata pe anvelopa de coeziune, in caz
contrar urmand a pierde din alocare in favoarea celorlalte state eligibile pe anvelopa de
coeziune;

e Posibilitatea beneficiarilor romani de a solicita, in cadrul apelului din 2023, sume
suplimentare provenite dintr-o eventuala subcontractare din partea celorlalte state
membre.

Tn acest sens, au fost identificate o serie de proiecte care ar putea indeplini criteriile de
eligibilitate CEF si care ar avea cel mai mare potentialul pentru absorbtia fondurilor disponibile.
Astfel, tindnd cont gradul de maturitate al proiectelor si de necesitatea de a finaliza, cu prioritate,
coridorul Rin-Dunare:

® Proiecte de modernizare a cdii ferate:
- Bucuresti — Giurgiu, valoare estimata 577 mil.EUR;
- Brasov — Sighisoara - faza a ll-a (faza | este finantata, in prezent, prin CEF 1),
valoare estimata 450 mil.EUR.

Proiecte de rezerva (in ceea ce priveste complementaritatea CEF/Axa 4 POT, decizia de finantare
depinde de maturitatea proiectelor.)

- Predeal — Brasov, valoare estimata 1.400 mil.EUR;
- Faza 2 - Accesul feroviar in Portul Constanta, valoare estimata 727 mil.EUR;

* Sectiunea Craiova — Calafat, desi face parte din Coridorul Orient — East — Med, nu a fost inclusa
la finantare prin CEF deoarece datele de trafic nu justifica valoarea ridicata a investitiei, tinand
cont si de faptul ca sectoarele Craiova — Drobeta — Caransebes — Vidin — Sofia si Craiova —
Bucuresti nu sunt modernizate.

® Proiecte pe cai navigabile:
- Fast Danube (studiul de fezabilitate este finalizat, in prezent, din CEF 1) — valoare
estimata: 200 mil.EUR.

Astfel, pentru anvelopa de coeziune, propunem ca promovarea proiectelor pe prioritatile de
investitii specifice CEF 2 sa se faca in ordinea maturizarii lor, dupa cum urmeaza:

® 70% pentru investitiile feroviare in reteaua TEN-T, mai sus mentionate;
® 20% pentru investitiile pe cdile navigabile interioare in reteaua TEN-T;
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e 10% pentru investitile in dezvoltarea infrastructurii de alimentare cu combustibili
alternativi pe reteaua TEN-T (proiectele propuse spre finantare vor fi corelate cu Strategia
CNAIR privind instalarea de statii de incarcare vehicule electrice pe reteaua TEN-T din
Romania, pana in anul 2030), precum si pentru alte tipuri de investitii orizontale: parcari
securizate, terminale intermodale, sisteme de siguranta rutiera, ITS, etc.

n ceea ce priveste anvelopa generald, consideram oportund promovarea tuturor acelor proiecte
care indeplinesc conditiile de eligibilitate, in ordinea transmiterii cererilor de finantare, fara a
impune conditii suplimentare, astfel incat sa asiguram egalitatea de sanse pentru toti beneficiarii
interesati.

CAPITOL 4 — MASURI DE CAPACITATE ADMINISTRATIVA

Capacitatea administrativa, in contextul prezentului Plan Investitional, se refera la capacitatea
unui beneficiar de a finaliza cu succes o operatiune n cursul normal al activitatii sale. Cu alte
cuvinte Tn sectorul de transport capacitatea administrativd reprezinta ansamblul de elemente
materiale, umane, tehnice, financiare si procedurale existente la nivelul beneficiarilor de proiecte
de infrastructura de transport care conduc la implementarea eficienta a proiectelor.

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
accesibilitate a regiunilor Romaniei la piete internationale.

Astfel, este necesara asumarea angajamentului ferm de adoptare punctuala si graduald a
masurilor de capacitate administrativa propuse in prezentul capitol.

Infrastructura de transport, este caracterizatd de o rigiditate crescuta provenita din
complexitatea tehnica relativ ridicata si din procesul birocratic relativ complex de pregatire,
avizare, licitare si contractare. De aceea, principala problema identificata in implementarea
eficientd a unui proiect de infrastructura de transport este schimbarea (schimbarea planului,
schimbarea solutiei tehnice, schimbarea strategiei de implementare etc.).

Decalajul de dezvoltare a infrastructurii de transport din Romania fata de statele membre mai
dezvoltate este considerabil si este de inteles asteptarea ca infrastructura de transport din
Romania sa recupereze acest decalaj foarte rapid, dar, din pacate, in trecut, din dorinta de a
realiza infrastructura de transport mai rapid, a fost alocat timp insuficient pregatirii proiectelor
sau s-a grabit avizarea proiectelor, cu consecinta paradoxala a prelungirii timpului de
implementare in loc de reducere (exemplu cel mai elocvent: Constructia autostrazii Lugoj —Deva,
dar si constructia autostrazii Sebes — Turda) si cu realizarea unor lucrari la calitate inferioara.
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in prezent, deficientele identificate la nivelul infrastructurii si a serviciilor de transport aflate la
dispozitia populatiei si mediului de afaceri sunt dublate de o capacitate administrativa si de
management redusa, atat la nivelul institutiilor publice responsabile, cat si la nivelul companiilor
de stat.

Totodata, in perioada anterioara, la nivelul MTI s-a observat o diluare a responsabilitatilor de
elaborare de strategii, standarde si reglementari, intre mai multe departamente sau chiar prin
delegare, de facto, a rolului strategic, sectorial, catre companii. Acest lucru a condus la
fragmentarea viziunii strategice si la lipsa de coordonare in abordarea prioritatilor strategice,
integrate ale ministerului.

De asemenea, s-a observat o capacitate scazuta de a monitoriza obiectivele strategice, de a defini
prioritatile de investitii si de a urmari implementarea proiectelor majore. Acest aspect este
coroborat si cu o capacitate scazuta a ministerului de a-si indeplini rolul de autoritate tutelara
pentru companiile de stat din subordine, prin definirea unor obiective cu grad crescut de
ambiguitate, prin masuri neclare de monitorizare a performantei si incapacitatea de a stabili
indicatori de performanta corelat cu viziunea de dezvoltare a ministerului si a sectorului de
activitate.

De aceea, acest Plan Investitional reprezinta, in sine, o masurd de crestere a capacitatii
administrative in sectorul de transport prin asigurarea unui cadru strategic stabil pe urmatorii 10
ani.

Totodata, la nivelul companiilor aflate sub tutela MTI cu responsabilitati Tn
administrarea/modernizarea/ dezvoltarea infrastructurii, au fost identificate o serie de
impedimente care afecteaza performanta generala si atingerea rezultatelor:

e Dificultati Tn asigurarea stabilitatii financiare prezente si viitoare;

e Dificultati Tn stabilirea si asumarea unor obiective clare, masurabile si care sa fie direct
legate de performanta;

e Grad scazut de stabilitate a echipei de management;

e Grad scazut de pregatire a echipelor tehnice pentru pregdtirea si implementarea
proiectelor;

e Supraincarcare a echipelor de implementare a proiectelor specializate;

e Dificultati in definirea prioritatilor si alocarea de resurse in mod corespunzator.

Ca prim raspuns pentru remedierea acestor probleme, La nivelul PNRR au fost stabilite o serie de
masuri de reforma care sa creasca capacitatea de management atat la nivelul ministerului cat si
la nivelul companiilor de stat din subordine, astfel incat proiectele majore de investitii
preconizate si obiectivele macroeconomice ale Romaniei sa poata fi realizate, dupa cum
urmeaza:

a) Imbundtétirea capacitdtii administrative si manageriale a ministerului, pentru realizarea
obiectivelor strategice de investitii
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Masura propusa are in vedere imbunatatirea capacitatii MTI de a livra reforme si investitii si de a
monitoriza performanta companiilor de stat. Astfel, MTI are in vedere reorganizarea structurii
organizatorice prin care sa intareasca functia de strategie si politici publice, precum si functia de
monitorizare, conform mandatului sau.

Prin aceasta reorganizare promovata la nivelul PNRR se are in vedere crearea a doua structuri:
Directia Generald Strategie si Directia Generald Monitorizare Proiecte (de tip Delivery Unit), cu
rolul de a intdri capacitatea institutionald de a planifica strategic, de a prioritiza si defini o viziune
integratad, reglementa unitar (in cazul primei structuri) si de a urmari implementarea proiectelor,
anticipa riscuri si elimina blocaje Tn implementare (in cazul celei de-a doua).

Tn mod specific structurile suport ce gestioneazd Modelul National de Transport, Strategia de
implementare a proiectelor europene si realizeaza analizele tehnice necesare deciziilor de
finantare vor fi asimilati sistemului de management si control al fondurilor europene.

Rolul acestor structuri va fi acela de a planifica interventii coerente, la standarde europene,
capabile sa combine infrastructura de transport si de comunicatii si sa promoveze digitalizarea in
sectorul de transport.

Aladturi de configurarea noilor directii mentionate mai sus, masura isi propune cresterea
capacitatii Directiei Guvernanta Corporativa de a monitoriza performanta companiilor de stat
aflate sub autoritatea tutelara a MTI.

Totodata, interventiile institutionale si structurale vor fi acompaniate de atragerea de specialisti
prin derularea unor campanii active de recrutare si implementarea unui plan de formare pentru
structurile din MTI, in special cele cu responsabilitati in domeniul planificarii strategice, a
elaborarii strategiilor si actelor normative (inclusiv contracte de servicii publice), a monitorizarii
reformelor si proiectelor, a guvernantei corporative, astfel incat sa fie crescuta capacitatea
ministerului de a:

defini si monitoriza contractele de servicii publice;

defini obiective, mandate si indicatori de performanta pentru companii;
monitoriza performanta companiilor;

realiza analize cantitative si calitative referitoare la activitatea companiilor.

Tn acelasi timp, se are in vedere atragerea de parteneriate cu mediul academic/privat/profesional
pentru cresterea capacitatii structurilor de specialitate din MTI.

Pe langa aspectele mentionate, reforma institutionala prevede si reorganizarea si eficientizarea
activitatii Autoritatii pentru Reforma Feroviara (ARF), in special in ceea ce priveste
implementarea unui nou mers al trenurilor, eficient din punct de vedere socio-economic, centrat
pe cdlator si pe nevoile de conectivitate ale populatiei si ale mediului de afaceri, precum si
atribuirea materialului rulant nou achizitionat conform prevederilor contractelor de servicii
publice, dar si introducerea unui sistem integrat de ticketing care sa permita centralizarea
informatiilor cu privire la numarul de calatori.
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Totodata, reforma institutionala vizeaza si Autoritatea Feroviara Roméana (AFER), in special in
ceea ce priveste transpunerea directivelor europene si armonizarea cu legislatia europeana in
domeniu. De asemenea, in ce priveste relatia MTI si a companiilor feroviare din subordine cu
Consiliul National de Supraveghere a Cailor Ferate, aceasta se realizeaza prin intermediul
Directiei Transport Feroviar si urmareste implementarea masurilor privind accesul in conditii
transparente si nediscriminatorii la infrastructura feroviara si tratarea echitabila si nepartinitoare
a tuturor operatorilor de transport feroviar. Dezvoltarea relatiei intre MTI si Consiliu este
relevanta din punctul de vedere al mecanismului de alocare nediscriminatorie a traselor din
viitoarele contracte de servicii publice, precum si distribuirea catre operatori a materialului rulant
nou achizitionat.

b) Imbunétdtirea managementului companiilor de stat, prin implementarea mdsurilor de
eficientizare a activitdtii si imbundtdtirea performantei.

Masura propusa urmareste:

e selectarea unui management profesionist, conform legislatiei in domeniul companiilor de
stat si guvernantei corporative;

e stabilirea de indicatori de performanta (KPIs) financiari si nefinanciari pentru
management si companie, inclusiv sustenabilitatea pe termen lung a companiei si
asigurarea respectarii principiilor de buna guvernanta;

e definirea unui mecanism de monitorizare a performantei companiilor de stat din
subordinea MTI (C.N.A.l.R. S.A., CNCF CFR S.A., SNTFC CFR Calatori S.A si Metrorex S.A.);

® Asigurarea implementarii contractelor de servicii publice cu respectarea dispozitiilor
Regulamentului 1370/2007.

Pentru cresterea capacitatii operationale, pentru toate companiile propuse se are in vedere:

e optimizarea proceselor si fluxurilor de lucru;

e stabilirea unei structuri institutionale corelata cu liniile de business si cu portofoliul de
proiecte aflat in pregatire/implementare/monitorizare;

e constituirea de echipe dedicate de tipul Unitati de Implementare a Proiectului, cu
specializari adaptate nevoilor proiectelor si surselor de finantare, cu responsabilitati clare
pentru pregdtirea, implementarea si monitorizarea fiecarui proiect. Principiul
subsidiaritatii va fi luat in considerare Tn constituirea acestor unitati de proiect. Aceste
structuri se vor afla in stransa legdtura cu Directia Generald Monitorizare din cadrul MTI.

Aceste masuri sunt corelate cu reforma mai ampld propusd de Guvern pentru ,imbunatatirea
cadrului procedural de implementare a principiilor guvernantei corporative in cadrul
intreprinderilor de stat” si vizeaza masuri de implementare a principiilor agreate la nivel de
pachet legislativ, aferente guvernantei corporative.
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in afard de stabilitatea strategicd, este important ca toate etapele de implementare ale
proiectelor sa se realizeze la calitatea necesara. Astfel, principalele masuri de capacitate
administrativa propuse in prezentul document sunt structurate pe etapele de implementare ale
proiectului.

1.

Pentru etapa de pregadtire a proiectului (realizarea studiilor de fezabilitate, analize
tehnice, economice si de mediu):

Realizarea si completarea legislatiei nationale cu reglementari metodologice obligatoriu
sa fie urmarite de beneficiarii/administratorii de infrastructura de transport in elaborarea
documentatiilor tehnico-economice si de mediu. Asa numita Carte Albastra a pregatirii
proiectelor (Blue book), completata si cu Ghiduri privind realizarea analizelor economice,
precum si a analizelor privind impactul asupra mediului;

Cresterea capacitatii beneficiarilor/administratorilor de infrastructura de transport
pentru analiza documentatiilor tehnico-economice realizate de serviciile de consultanta
externa;

Eficientizarea procesului de avizare a documentatiilor de proiect prin cresterea
coordonarii si responsabilitatii institutiilor avizatoare din domeniul protectiei mediului,
transport de energie electrica si gaze, alte utilitati, agricultura, paduri si amenajarea
teritoriului, arheologie, etc.

Astfel trebuie realizate modificari legislative care sa conduca la responsabilizarea factorilor
implicati in avizarea proiectelor de infrastructura de transport de interes national, in ceea ce
priveste:

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 absolute pentru care responsabilii de activitatile de mai sus se vor implica in mod
activ. Astfel, odata realizate studiile tehnice de baza, toate entitatile vor avea obligatia efectuarii
tuturor demersurilor in vederea obtinerii avizelor/relocarilor/descarcarilor, prin implicare activa,
intr-un termen maxim agreat.

a.

Pentru etapa de licitare/contractare a investitiilor:

Tmbunatitirea cadrului legislativ si metodologic pentru realizarea caietelor de sarcini, in
vederea selectiei celor mai bune servicii externe de consultanta (atat pentru pregatirea
proiectelor cat si pentru supervizare).
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Se recomanda ca beneficiarii proiectelor de infrastructura de transport de interes major sa
realizeze contracte cadru pe perioada aferenta Planului Investitional 2020-2030, prin care sa
mobilizeze experti de rang international exclusiv pentru scopul de a audita cerintele din caietele
de sarcini provenite din documentatiile tehnice. Acesti experti pot lucra direct cu directorul
general al companiilor si societatilor responsabile de realizarea proiectelor, punctul lor de vedere
fiind consultativ.

De asemenea, se recomanda contractarea supervizorului inainte de semnarea contractului de
lucrari.

a. Imbunatatirea cadrului legislativ si metodologic pentru realizarea criteriilor de selectie a
antreprenorilor de lucrdri, coroborate cu implementarea sistemului de certificare a
capacitatii de executie a antreprenorilor de la nivelul MTI;

b. Profesionalizarea comitetelor de evaluare si selectie a ofertelor, prin crearea unor
structuri si specialisti alocati exclusiv pentru aceasta activitate, remunerati in mod
corespunzator, precum si prin cooptarea de experti externi profesionisti (IFl, alte servicii
externe de calitate);

c. Tmbunatitirea legislatiei privind achizitiile publice, dar nu prin modificarea radicala a
acesteia, ci prin ajustarea acelor aspecte identificate ca fiind problematice, pornind de la
cele mai frecvente probleme intalnite in procesele de achizitie deja desfasurate, precum
de la solutiile dispuse de instantele judecatoresti;

d. Eficientizarea modului de rezolvare a contestatiilor din cadrul proceselor de achizitie
publica prin aplicarea masurilor legislative si administrative necesare:

i. Accelerarea proceselor in instanta (complete de judecata specializate, etc.);
ii. Asigurarea profesionala a decidentilor pentru acoperirea riscului decizional
privind semnarea contractelor de lucrari inainte de epuizarea cailor de judecata.

3. Pentru etapa de implementare/construire a proiectelor:

a. Asigurarea / atragerea de personal profesionist, remunerat corespunzator in unitatile de
implementare a proiectelor;

b. Asigurarea fluxurilor financiare neintrerupte prin eficientizarea perioadei de verificare a
situatiilor de lucrari.

Fata de masurile structurate pe etapele de implementare a proiectelor este necesar ca anumite
masuri orizontale sa fie aplicate. Astfel:
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1. Aplicarea guvernantei corporative (profesioniste) la beneficiarii/administratorii
infrastructurii nationale de transport:

Obiectivele prevazute in Planul Investitional trebuie sa stea la baza contractelor de mandat
pentru managementul companiilor care administreaza infrastructura de transport. Continuarea
managementului provizoriu la principalii beneficiari in sectorul de transport reprezinta o
amenintare la realizarea obiectivelor Planului Investitional. Prin urmare este imperios necesar ca
procesele de selectie ale unui management profesionist la aceste companii sa fie realizate in cel
mai scurt timp cu putinta. Se poate avea in vedere o supraveghere parlamentara a procesului de
numire a acestor manageri.

2. Asigurarea unui cadru bugetar stabil prin rezervarea unui buget anual pentru investitii
si pentru intretinerea infrastructurii nationale. Din calculele realizate de catre MTI,
aproximativ 2% din PIB (pre-COVID) pe an, in perioada 2020-2030, ar acoperi necesarul
de finantare.

3. Introducerea ,,competitiei” pe segmentul infrastructurii de transport nationale prin
deschiderea managementului de proiect cdtre autoritdtile locale / directiile regionale
ale companiilor de administrare a infrastructurii.

4. Asigurarea resurselor umane necesare implementdrii Planului Investitional, prin
corespondenta cu sistemul educational, astfel incdt cererea de meserii aduse de
proiectele de infrastructurd de transport sd fie acoperitd cét se poate de mult de piata
locala.

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
acesteia. Fenomenul de Tmbatranire 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:

e Dezvoltarea sistemului de Tnvatamant dual, adaptat cerintelor pietei constructiilor;

e Introducerea in curricula liceelor tehnice a materiilor si disciplinelor tehnice;

e Acordarea de stimulente pentru elevii care urmeaza cursurile claselor tehnice (sub forma de
burse de studiu, cazare gratuita elevilor din afara localitatilor);

e Adaptarea curriculei liceelor la cerintele pietei constructiilor sau a operatorilor de transport;

e Crearea sistemului de specializare la locul de munca si integrarea elevilor/studentilor in piata
muncii inca din perioada educationala, prin dezvoltarea sistemelor de practica si a internship-
urilor.

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.
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Pe baza experientei acumulate in derularea proiectelor si programelor anterioare, putem
concluziona ca masurile de Tmbunatatire a capacitatii administrative depind de factori precum:

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

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

Implicarea activa a administratiilor locale in calitate de (co)beneficiari ai proiectelor de interes
local, avand in vedere limitarile de capacitate ale beneficiarilor nationali (ex. la ora actuala
existda 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.

intretinerea 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.

Rezolvarea acestor probleme necesita asumare politica, imbunatatirea legislatiei si cooperare
interinstitutionala, precum si un mediu in care investitiile in infrastructura de transport pot
continua la un nivel ridicat. Faptul ca acest Plan este construit pe experienta capatata in ultimii
15 ani in implementarea investitiilor in sectorul de transport si ca acesta se bazeaza pe MPGT si
pe analize tehnice obiective, agreate cu expertii BEI, asigura premisele ca acest Plan sa fie politic
acceptat pentru urmatorii 10 ani.
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