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

Misiunea

Romania are un sistem national de transport (infrastructuri, mijloace
de transport, operatori de transport, etc.) situat, in mare masurd, atat din
punct de vedere al structurii functionale, cat si al serviciilor prestate, la
nivelul standardelor medii ale sistemelor conventionale de transport din
Europa, apt sa facd fatd necesitatilor actuale ale utilizatorilor interni si
internationali.

In ansamblu, reteaua de infrastructuri publice de transport (drumuri,
cai ferate, cai navigabile, porturi maritime si fluviale, aeroporturi) asigura
realizarea conectarii tuturor localitatilor tarii la reteaua nationald si la
sistemele internationale de transport.

Dupa 1990 s-au facut eforturi notabile in vederea cresterii capacitatii
infrastructurii i a sistemelor existente si asigurarii dezvoltarii durabile din
punct de vedere social si de protectie a mediului, a eficientei si sigurantei
transportului, pentru a raspunde corespunzator cererii viitoare de transport la
nivel national.

Romania, in calitate de membru efectiv al UE de la 1 ianuarie 2007,
are nevoie de o politica a sistemului de transport bine definitd, care ar putea
fi guvernata de urmatoarea misiune:

,ridicarea standardelor sistemului national de transport la nivel
european in vederea integrarii de facto in Comunitatea Europeana si
realizarea unui sistem de transport durabil §i eficient care sa conduca la o
dezvoltare echilibrata a tuturor modurilor de transport in concordanta cu
cerintele economice, sociale §i de mediu.”



1. Evolutii ale cadrului strategic comunitar privind
politica in domeniul transportului durabil
in perioada 1990 — 2007 si in continuare

Cartea Alba a politicii transporturilor (publicatd in anul 1992) a definit
o serie de politici s1 masuri la nivel comunitar si la nivelul tarilor din UE
pentru lansarea/derularea procesului care sa conduca la un sistem de
transport durabil care sa fie atins in circa 30 de ani.

Politicile initiale cuprinse in Cartea Alba a politicii transporturilor au
fost focalizate pe rentabilizarea si cresterea atractivitatii modurilor de
transport cu potential deosebit in ceea ce priveste capacitatea de transport si
protejarea mediului. In anul 2006, corelat cu aparitia de noi aspecte
(extinderea UE, globalizarea, cresterea pretului petrolului, amenintarile
teroriste), a principiilor stabilite in Strategia de la Lisabona — Lisabona 2000
(competitivitate, conditii de muncd, protectia mediului), concluziile
Consiliului European — Cardiff 1998 si Strategia europeana de dezvoltare
durabila - Gothenburg 2001 (schimbari climaterice, consum de energie)
unele principii au fost revizuite si au fost stabilite noi tinte pentru politica
comunitard in transporturi in general §i In ceea ce priveste dezvoltarea
durabila in subsidiar.

Conform principiilor stipulate in Strategia europeand de transport
durabil ,, 0 politica de transport sustenabila ar trebui sa faca fata intensitatii
traficului si nivelelor de congestie crescande, zgomotului si poluarii si sa
spriijine folosirea modurilor de transport mai putin agresive fata de mediul
inconjurator, precum §i internationalizarea costurilor sociale si ambientale.

Este necesar sa se actioneze pentru a obtine o disociere semnificativa
intre cresterea transporturilor s§i cresterea economicd, dezvoltarea
alternativelor de transport la autovehiculul privat §i transportul rutier de
marfuri i atribuirea corecta a costurilor.

Un accent deosebit se pune pe necesitatea realizarii unei urmariri
riguroase a comportamentului ambiental al sectorului de transport, prin
consolidarea sistemului de urmarire TREM (Transport and Environment
Reporting Mechanism) si prin stabilirea (atunci cdnd este posibil) unor
obiective cuantificabile la politica de transport.”

Obiectivele avute in vedere prin realizarea politicii de transport
durabil sunt :

" Comunicarea Comisiei pentru Consiliul si Parlamentul European cu privire la Strategia de Dezvoltare
Durabila, Bruxelles, decembrie 2005.



-realizarea unui transfer echilibrat catre mijloacele de transport care
respectd mediul Tnconjurdtor, in scopul crearii unui sistem durabil de
mobilitate si transport;

-modernizarea cadrului european de servicii publice de transport
pentru pasageri, pentru a incuraja imbunatatirea eficientei si performantei
pana in anul 2010;

-decuplarea cresterii economice de cererea de transport in scopul
reducerii impactului asupra mediului inconjurétor;

-diminuarea emisiilor poluante generate de transporturi la niveluri
care reduc la minim efectele asupra sanatatii populatier si/sau mediului
inconjurator;

-atingerea unor niveluri durabile de consum de energie pentru
transporturi si diminuarea emisiilor de gaze cu efect de serda generate de
transporturi;

-reducerea zgomotului generat de transport atat la sursa, cat si prin
masuri de atenuare, astfel Incat nivelurile generale de expunere sa aiba un
impact minim asupra sanatatii populatiei;

-in conformitate cu strategia comunitara referitoare la emisiile de CO2
generate de vehiculele usoare, noul parc mediu de autoturisme ar trebui sa
atinga un nivel de emisii de CO2 de 140g/km (pand in 2008/09) si 120g/km
(in 2012);

-atingerea unui nivel de economisire general de 9% din consumul
final de energie, pe parcursul a 9 ani pana in anul 2017,

-pana in anul 2010, biocombustibilul ar trebui sa reprezinte 5,7% din
combustibilul folosit in transport, ca tinta reper;

-injumatatirea deceselor cauzate de accidente rutiere pana in anul
2010 in comparatie cu anul 2000;

-adaptarea la schimbarile climatice si atenuarea acestora ar trebui
integrate in toate politicile comunitare relevante.

Cartea Alba privind politica de transport (revizuitd in anul 2006)
include actiuni ce au in vedere crearea unei retele feroviare competitive prin
liberalizare, inovare tehnologica si interoperabilitatea echipamentelor,
investitii 1n infrastructura si o mai bund monitorizare a pietei, taxarea
inteligentd, imbunatatirea securitatii si sigurantei pentru diferitele moduri de
transport.

Sunt identificate/propuse circa 60 de masuri specifice ce vizeaza in

principal:

-revitalizarea cailor ferate;

-promovarea transportului naval;

-imbunatatirea calitdtii in sectorul transportului rutier;



-realizarea unui echilibru intre dezvoltarea transportului aerian si

protejarea mediului Inconjurator;

-materializarea transportului inter-modal;

-construirea Retelei trans-europene de transport (TEN-T);

-imbunatatirea sigurantei rutiere;

-adoptarea unei politici privind taxarea eficace pentru transport;

-recunoasterea drepturilor si obligatiilor utilizatorilor;

-dezvoltarea unui transport urban de 1nalta calitate;

-utilizarea cercetarii si tehnologiei pentru realizarea unui transport

nepoluant si eficient;

-elaborarea unor obiective pe termen mediu si lung pentru realizarea

unui sistem de transport durabil.

Misurile preconizate in Cartea Albd" sunt primele etape care traseaza
calea catre o strategie pe termen lung.

Adaptarea politicii comune a transporturilor la exigentele dezvoltarii
durabile se va putea realiza daca un anumit numar de probleme isi vor gasi
in scurt timp solutiile in special in domeniul:

- finantarii suficiente a infrastructurilor ca o conditie prealabild a
reechilibrarii modurilor de transport;

- determindrii politice pentru adoptarea masurilor propuse in Cartea
Alba ca o conditie pentru relansarea transportului feroviar de marfa;

- modernizarii serviciillor publice si a rationalizarii utilizarii
autoturismelor individuale (in special in anumite zone sau perioade orare in
orage) ca o conditie pentru reducerea emisiilor poluante de CO2;

- satisfacerii nevoilor utilizatorilor si plasarii acestora in centrul
organizarii transporturilor.

* . .. .. -~ . .
repere si documente privind politica comuna in domeniul transporturilor:

e junie 1985: Cartea Alba privind realizarea pietei interne, incluzdnd masuri privind liberalizarea si armonizarea
politicilor in domeniul transporturilor pe teritoriul Comunitatii Europene;

decembrie 1992: Comunicatul Comisiei privind evolutia viitoare a Politicii Comune in domeniul transporturilor;

decembrie 1995: Cartea Verde Spre o taxare corectd si eficientd in transport, cuprinde politica fiscala in sector;

iulie 1996: Adoptarea unei decizii privind liniile directoare comunitare pentru dezvoltarea unei retele trans-
europene de transport (Trans-European Transport Network);

iulie 1998: Cartea Alba a Comisiei urmareste introducerea unei abordari armonizate privind sistemul de taxare a
transporturilor;
e  septembrie 2001: Adoptarea Cartii Albe care vizeaza reconsiderarea politicii europene in domeniul transporturilor
intr-un mod mai durabil: Politica Comund a Transporturilor pentru 2010: este timpul deciziilor;

iunie 2006: Propunerea Comisiei privind evaluarea Cartii Albe din 2001, intitulatd Pastrati Europa in migcare —
Mobilitate durabila pentru continentul nostru,

e  septembrie 2007: Cartea Verde privind Transportul Urban.
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2. Evolutia cadrului strategic privind politica in domeniul
transportului durabil in Roméania in perioada 1990-2007

Cadrul strategic privind politica in domeniul transportului durabil in
Romania s-a aliniat (in mare masura conceptual) politicii europene in
materie definite in Cartea Alba a transporturilor (cu actualizarile aferente) si
a sprijinit in actiunile sale obiectivul global de asigurare a durabilitatii
transporturilor .

Accentul a fost pus pe realizarea unei reforme structurale a sistemului
de transport in integralitatea sa prin restructurarea, reorganizarea si intarirea
capacitdtii institutionale si administrative a ministerului de resort si a
institutiilor/unitatilor sale, modernizarea si dezvoltarea infrastructurilor si a
mijloacelor de transport, coroborat cu gradul de preluare in legislatia
romaneasca a reglementarilor aplicabile in Uniunea Europeana.

A fost Incurajatd competitia pe piata de transport si s-a diminuat
participarea directda a statului pe piatd, prin privatizarea societatilor
comerciale din domeniul transporturilor la care statul (prin MT) este
actionar .

Schimbarile produse prin liberalizare si trecerea la economia de piata
au modificat radical atat modul de organizare a unitatilor de transport
specializate, cat si structura proprietatii. A crescut numarul de afaceri private
si joint-ventures, numarul operatorilor de transport privat in sectoarele de
transport si sectoarele conexe reprezentind circa 98 % din totalul

" repere si documente privind politica in domeniul transporturilor in Romania:

mai 1992: Strategia restructurarii si dezvoltarii transporturilor;

martie 1995: Strategia pregatirii aderdrii la UE in domeniul transporturilor;

iunie 1999: Strategia pentru dezvoltare durabild — sectorul transporturi;

octombrie 2001: Strategia de dezvoltare a sistemului feroviar din Romania in perioada 2001-2010
1999-2002: Programe strategice de dezvoltare a infrastructurii aeroportuare la aeroporturile
internationale — Bucuresti Otopeni (1999-2015), Bucuresti Baneasa (2002-2015), Constanta (2002-2015),
Timigoara (2002-2015);

e ianuarie 2002: Programul prioritar de constructie a autostrazilor din Romania si a drumurilor nationale cu
patru benzi;

e mai 2003: Linii directoare privind realizarea, dezvoltarea si modernizarea retelei de transport de interes
national §i european;

e noiembrie 2003: Strategia de privatizare a companiilor/societatilor nationale si a societatilor comerciale
care functioneaza sub autoritatea MTCT;

e decembrie 2003: Documentul de Pozitie al Romaniei — capitolul 9 — Politica in domeniul transporturilor;
e decembrie 2005: Planul National de Dezvoltare 2007-2013 — infrastructura de transport;

e aprilie 2006: Cadrul Strategic National de Referinta 2007-2013 - dezvoltarea infrastructurii de baza la
standarde europene;

e iulie 2007: Programul National pentru Reforme 2007-2010 — promovarea investitiilor in interconectarea
retelelor;

e iulie 2007: Planul strategic in domeniul transporturilor, Etapa I — Componenta de management.

“statul (prin MT) este actionar la 13 companii/societati nationale care administreaza infrastructuri nationale
de transport si 3 societati nationale/comerciale (2 operatori de transport feroviar si un operator aerian).
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operatorilor. Numadrul operatorilor economici autorizati i licentiati activi
care activeaza in sfera transporturilor este de circa 36.100, din care 32.000 in
transporturi terestre, 180 in transport naval, 50 1n transport aerian si 3.870 in
activitati auxiliare si furnizeaza circa 9,7 % din PIB (Anexa nr. 1d).

Ca rezultat al schimbarilor structurale produse in economie ca urmare
a trecerii la economia de piata, evolutia volumului transporturilor de marfa si
caldtori a inregistrat o descrestere accentuatd urmatd de o crestere usoara
dupd declinul suferit anterior (Anexa nr. 1a). Astfel, in anul 2006 au fost
transportate 78,3 mld tone/km (din care 15,8 mld tone/km pe calea ferata;
57,3 mld tone/km pe sosea) si 22,5 mld pasageri/km in trafic interurban si
international (din care 0,8 mld pasageri/km pe calea ferata, 11,7 mld
pasageri/km pe sosea), ponderea transportului de marfuri realizat de sectorul
privat fiind de 98,22%.

S-a produs o ,asezare” in piatd a diferitelor moduri de transport,
inregistrandu-se, contrar masurilor stipulate in Cartea Alba, o tendinta de
crestere agresiva a transportului rutier (de marfa si pasageri) si aerian (de
pasageri) si respectiv o evolutie inegalda a celorlalte moduri de transport,
obiectivul de trecere intr-o manierd echilibratd la moduri de transport
ecologice fiind departe de a fi fost atins.

Ponderea detinutda de transportul rutier 1n structura pietei
transporturilor de marfuri este de 80,1 % la marfuri transportate, 73,2 % la
parcursul marfurilor in trafic interurban si international, 83,95 % la marfuri
transportate si respectiv 60,91 % la parcursul marfurilor in trafic intern,
comparabild cu cea inregistratd in UE — 27 (76,5 %), dar superioard celei
prevazute in Cartea Alba (44 %).

Romania nu a fructificat avantajele de partajare modala existente in
anul 1990 si in special dezvoltarea scazuta a sectorului rutier, a carui crestere
accentuatd poate fi consideratd alarmantd, mai ales pentru ca se estimeaza o
tendintd de agravare a situatiei prin sporirea cu peste 10 % a transportului
rutier pana in anul 2013, in lipsa unor masuri de reorientare a fluxurilor de
marfuri spre celelalte moduri de transport.

Cererea pietei pentru transportul de marfa a crescut, in general, cu 2-
3% peste rata de crestere a PIB-ului, in principal din cauza mutatiilor
economiei europene si a sistemelor ,,globalizate” de productie si respectiv a
ponderii ridicate pe care o au in economia nationala marfurile cu densitate
valorica redusd, ceea ce nu denotd disocierea §i orientarea spre un transport
durabil.

Numarul total al autovehiculelor cu motor a crescut in 2006 fata de
1999 cu 18,9 %, al autoturismelor cu 27,6 %, al vehiculelor pentru



transportul marfurilor cu 33 %, in timp ce numarul de autobuze $i microbuze
ascazut cu 11,3 %.

Consumul total de energie a crescut in 2006 cu 31% fata de 1995.
Transportul rutier a Inregistrat o crestere de 1,58%, In timp ce celelalte
moduri de transport au inregistrat o descrestere intre 1,38% péana la 3,08%
(Anexa nr. le).

Emisiile poluante din sectorul de transport (circa 70% din emisiile de
monoxid si dioxid de carbon — CO + CO2 — si 65% de oxizi de azot — NOX)
au crescut fatd de anul 1990 in mare parte din cauza transportului rutier care
contribuie cu circa 80% la emisiile din acest sector.

Aglomerarile produse la intrdrile in marile orase si in unele localitati
situate de-a lungul retelei de drumuri nationale au generat in anumite
perioade emisii poluante care au depasit limitele de calitate a aerului stabilite
de normele europene in ceea ce priveste PM10 (pulberile in suspensie), NO2
sau ozonul.

Zgomotul provocat de trafic a crescut in ultimii ani, estimandu-se ca
10-15% din populatie este expusd la niveluri sonore inalte (intre 65 — 75 db
(A)).

Politica de nnoire si modificare a structurii parcului de autovehicule
(dezvoltata de operatorii de transport cu capital privat) a creat premizele
pentru o scddere semnificativd a emisiilor de poluanti (in special NOXx)
comparabild cu limitele Directivei 2001/81/CE a Plafoanelor Nationale de
Emisie.

Introducerea normelor EURO 2 (1998), EURO 3 (2002) si EURO 4
(2008) si a benzinei fara plumb a condus la scaderea unor emisii poluante
produse de autovehicule (in special SO2 — dioxid de sulf, COV — compusi
organici volatili, benzen, plumb, CO — monoxid de carbon).

Coroborat cu cresterea numarului de vehicule si implicit a traficului
rutier, numarul de accidente si de morti in accidente se mentine la un nivel
ridicat.

Fata de anul 1995, in anul 2006 numarul de accidente rutiere s-a redus
cu circa 26% (de la 9119 in 1995 la 6440 in 2006), iar al persoanelor
accidentate mortal cu 12 % (de la 2845 in 1995 la 2499 in 2005)-Anexa nr.
1d.

Rata accidentelor in raport cu parcul automobilistic s1 cu mobilitatea
existenta a rdmas Incd ridicatd: circa 211 morti pentru fiecare miliard de
calatori/km. Sunt putine sanse de a se atinge obiectivul de reducere la
jumatate a numarului de decese pana in anul 2010 in raport cu 2000,
conform obiectivului Strategiei Europene de Dezvoltare Durabila.
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Politica in domeniul infrastructurilor de transport s-a focalizat,
coroborat cu prevederile Deciziei Consiliului Parlamentului European nr.
1692/1996, pe dezvoltarea infrastructurii nationale de transport care,
conectatd la reteaua europeana de transport, ar permite o dezvoltare
semnificativd a competitiei economice §i, implicit, crearea premizelor
integrarii rapide a economiei romanesti in piata europeana.

Prin Legea nr. 203/2003 privind realizarea, dezvoltarea gi
modernizarea retelei de transport national si european (cu modificarile
ulterioare) si Legea nr. 363/2006 privind aprobarea Planului de amenajare
a teritoriului national — sectiunea I Retele de transport s-au definit/aprobat
liniile directoare pentru realizarea, dezvoltarea si modernizarea retelei de
transport de interes national si european si respectiv directiile de dezvoltare
si amenajare a teritoriului national (delimitarea terenurilor, culoarelor si
amplasamentelor necesare retelei de transport) (Anexele nr. 2a, 2b, 2¢).

Dezvoltarea retelei nationale de transport in Romania si in special a
legaturilor cu regiunile sale transfrontaliere va facilita substantial
implementarea politicilor europene de buna vecindtate, precum si a
politicilor sectoriale.

Cu toate ca acest obiectiv a fost unanim acceptat, problema
fundamentala cu care se confrunta transporturile din Romania este calitatea
relativ scazutd a infrastructurilor comparativ cu obiectivele Cartii Albe si ale
Strategiei Europene de Dezvoltare Durabild, mai ales in termeni de acoperire
a teritoriului cu retele de transport de viteza, care sa faciliteze semnificativ
libera circulatie a bunurilor si serviciilor.

In prezent, cu toate ci infrastructurile de transport au cunoscut o
modernizare permanentd, acestea nu au reusit sa atingd parametrii de
competitivitate asteptati, resimtindu-se decalaje atat fatd de statele membre
ale UE cat si fata de obiectivele stabilite Tn Cartea Alba si in Strategia
Europeani de Dezvoltare Durabila. In anul 2006 investitiile in infrastructura
de transport au crescut de 4,9 ori fata de anul 2000, iar investitiile in
infrastructura rutiera de 5,5 ori (Anexa nr. le).

Capacitatea insuficientd a retelei de infrastructura a diminuat gradul
de preluare a cresterii traficului de marfuri si cdlatori in unele zone (in
special intrarile in marile orase) in anumite perioade ale anului (in special
vara §1 larna in zona montana, week-end-uri etc.) sau in cazul unor
evenimente accidentale (zdpada, polei, accidente), ceea ce a condus la
cresterea congestiondrilor cu consecinte directe asupra riscurilor de
inrdutdtire a parametrilor de calitate a transportului si nerealizare a
obiectivelor Cartii Albe.

11



Schimbarile din politica de dezvoltare urbana au condus la
dezvoltarea zonelor rezidentiale si comerciale si la extinderea spatiului
intravilan, n special de-a lungul retelei de drumuri nationale, integrand
drumurile nationale 1n reteaua stradala a localitatilor pe lungimi de zeci de
kilometri, cu consecinte directe asupra parametrilor de exploatare si
sigurantd pe care trebuie sa-1 ofere drumurile nationale. Aceeasi situatie
apare din ce In ce mai pregnant si la aeroporturi, care Tn marea lor majoritate
au fost/vor f1 integrate in zona rezidentiala.

Aceasta situatie, coroborata cu limitdrile de capacitate ale sistemelor
retelei stradale urbane (inclusiv a spatiilor de parcare), inadecvate cresterii
explozive a numarului de vehicule rutiere, au transformat intr-o masura
ingrijoratoare drumurile nationale si localitatile urbane in adevarate parcari
miscatoare $i a crescut nivelul emisiilor poluante si al zgomotului provocat
de trafic.

Accesul la coridoarele vest-europene, precum si la cele est si sud-
europene, este ingreunat si limitat de capacitatea de circulatie si calitatea
redusd a anumitor elemente ale infrastructurii de transport din tara noastra,
fiind in situatia de a perturba libera circulatie a marfurilor si persoanelor si
de a diminua traficul international de marfuri/cdlatori care tranziteaza
Romania.

Intarzierile, din motive obiective (asigurarea finantirii, elaborarea
documentatiilor tehnice, contractarea lucrarilor, executia lucrarilor), a
realizarii proiectelor de modernizare a retelei de transport au marit numarul
infrastructurilor ajunse la scadenta tehnica si operationald, a crescut volumul
costurilor de realizare/implementare a proiectelor si a generat riscul
nerealizarii obiectivelor Cartii Albe privind dezvoltarea retelei transeuropene
de transport, in special a coridoarelor care tranziteaza Romania — Coridorul
IV si Coridorul IX.

Situatia retelei nationale de transport a reprezentat principalul factor
care a condus la diminuarea posibilitatilor de punere in valoare a
oportunitdtilor oferite de pozitia geo-politica a Romaniei, respectiv:

-localizarea la intersectia drumurilor ce unesc estul cu vestul Europei

st sudul cu nordul Europei, precum si amplasarea pe axele de tranzit

ce leaga Europa de Asia;

-fluviul Dunarea si deschiderea la Marea Neagra.

In conditiile limitirii resurselor financiare, progresele inregistrate in
domeniul dezvoltarii (constructiei de autostrdzi) retelei nationale de
transport sunt minimale, rezultate notabile fiind inregistrate numai in
modernizarea §i reabilitarea drumurilor nationale existente.
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Fizic, in prezent reteaua de drumuri nationale insumeaza 16.028 km
deschisi traficului intern si international, din care 267 km sunt autostrazi si
5.900 km drumuri europene. La finalul anului 2007 erau modernizati la
nivelul standardelor europene aproximativ 4.800 km.

Reteaua de cale ferata de folosintd publica in exploatare are o lungime
totala de 10.789 km, din care 27,9 % cale ferata dubla si 36,5 cale ferata
electrificata (Anexa nr. le).

Demarat dupa anul 1989, procesul de modernizare si reconfigurare a
retelel infrastructurii nationale de transport si in mod special a schemei
fundamentale a retelei de drumuri nationale cu trafic intens cu accent pe
legatura cu zona Marii Negre (directia nord/vest-sud/est si nord/est-sud/est),
pe zona de est (directia vest-est catre Moldova si Ucraina) si pe zona de sud-
vest (directia nord/vest-sud/vest catre Balcani) pornind de la retelele TEN-T
si In contextul Cartii Albe (cu revizuirile ulterioare), este un proces de
durata’(Anexa 2d). Acest proces necesitd atit o implicare activd a Romaniei,
cat si o mai mare flexibilitate a statelor membre ale UE in identificarea si
alocarea resurselor necesare. In calitate de tard membra a UE, Romania va
continua procesul de armonizare a cadrului strategic general cu
componentele principale ale cadrului strategic privind politicile in domeniul
transportului durabil (Anexa nr. 3).

3. Obiective si directii de actiune la orizontul de timp 2013,
2020, 2030

3.1. Obiective

3.1.1. Obiectivul general

Obiectivul general il reprezinta dezvoltarea echilibratd a sistemului
national de transport care sa asigure o infrastructurd si servicii de transport
moderne si durabile, dezvoltarea sustenabilda a economiei si Imbunatatirea
calitatii vietii.

Atingerea acestui obiectiv va contribui in mod direct la asigurarea
dezvoltarii durabile a sectorului transporturi, a economiei si a mediului, la
cresterea gradului de accesibilitate a Romaniei, asigurarea inter-modalitatii
sistemului de transport, promovarea dezvoltarii echilibrate a tuturor
modurilor de transport si imbunatatirea calitétii si eficientei serviciilor.

* Pozitia Roméniei in exercitiul de revizuire a liniilor directoare TEN-T la nivel comunitar (Memorandum martie 2008)
** Plan strategic de infrastructuri si servicii de transport, MTCT (2005);

Programul operational sectorial ,,Transport 2007-2013” (POS-T), MTCT (2007);

Programul national de reforme, 2007-2010, Guvernul Romaniei (2007);

Planul strategic in domeniul transporturilor, Etapa I — Componenta de management (2007).
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3.1.2. Obiective specifice

Obiectivele specifice avute in vedere pentru atingerea obiectivului
general sunt:

- modernizarea si dezvoltarea retelei de transport de interes european
si national, cresterea conditiilor de siguranta si a calitatii serviciilor;

- liberalizarea pietei interne de transport;

- stimularea dezvoltarii economiei si a competitivitatii,

- intdrirea coeziunii sociale §i teritoriale la nivel regional si national;

- compatibilitatea cu mediul inconjurator.

3.1.2.1. Modernizarea si dezvoltarea retelei de transport de interes
european si national, cresterea conditiilor de siguranta si calitate a
serviciilor

Modernizarea si dezvoltarea retelei de transport de interes european si
national va conduce la cresterea fluxurilor de transport intern §i international
a deplasarilor la mare distanta ale calatorilor si marfurilor si respectiv a
gradului de utilizare a infrastructurilor si mijloacelor de transport. Cresterea
gradului de utilizare a infrastructurilor va conduce implicit la generarea de
venituri atat la nivelul administratorilor de infrastructuri si ai operatorilor de
transport, cat si al societatii.

Modernizarea si dezvoltarea retelei de transport va conduce la
reducerea timpului mediu de calatorie la nivelul tarilor comunitare. Acest
obiectiv se va dezvolta si se va concretiza ulterior pe parametri punctuali
pentru fiecare dintre modurile de transport.

Modernizarea si dezvoltarea retelei de transport de interes european si
national se va realiza gradual in concordanta atat cu posibilitatile financiare
si tehnice de realizare a proiectelor privind modernizarea/dezvoltarea
infrastructurilor, cat si cu obiectivele U.E. privind distributia modala a
calatorilor si marfurilor.

Nivelul investitiilor si modul de finantare au in vedere trei optiuni:

- 0 politica de maximizare a resurselor folosite in infrastructuri;

- o politica de rationalizare, folosind de fiecare data mijloacele strict
necesare pentru incadrarea in angajamentele asumate;

- o politicd de stabilitate, care sa atenueze fluctuatiile in investitii, sa
supund fiecare actiune unei evaludri anterioare riguroase §i sa permitd
programarea pe termen mediu si lung.

Alternativele de finantare sunt:

- mentinerea situatiei actuale (bugettcreditet+fonduri UE+tarife de

utilizare);

- concesionare (constructiet+exploatare);

- parteneriat public-privat;
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- autofinantare (taxe de utilizare).

Cresterea conditiilor de siguranta si a calitatii serviciilor in toate
modurile de transport va acoperi trei domenii:

- siguranta operativa — riscul pentru utilizator de a se gasi implicat
intr-un accident;

- protectia — necesitatile de protectie a persoanelor, bunurilor
transportate si chiar instalatiilor in fata actiunilor ilicite;

- prevenirea riscurilor de munca.

In domeniul sigurantei operative, se estimeazi reducerea cu 20 % a
numarului de morti in perspectiva anului 2013 fata de 1998, cu 40 % in 2020
si cu 50 % in 2030. In domeniul protectiei se are in vedere dezvoltarea unei
politici de “risc zero”, menitd sd revizuiascd in mod continuu riscurile
existente in toate modurile. In domeniul riscurilor de munci se intentioneazi
reducerea cu 20 % a ratei accidentelor de munca in sector, in orizontul
temporal al strategiei.

Imbunititirea serviciilor publice in transportul rutier de cilatori are
drept tintd obtinerea unei viteze comerciale minime de 60 km/h intre origine
si destinatie (cu durate maxime de asteptare pentru transbordari de 1 ord)
pana in 2020 si de 65 km/h pana in 2030. Transportul feroviar ar trebui sa
ofere n anul 2030, in relatiile pe distante lungi, viteze comerciale cel putin
egale cu transportul rutier privat.

In transportul de marfuri, imbunititirea serviciilor se face prin
imbunatatirea cadrului contractual, cu accent pe corectarea situatiilor de
dezechilibru existente, creandu-se un mai mare grad de informatizare intre
cadrul contractual al diferitelor moduri s1 explicitindu-se drepturile si
obligatiile fiecarei parti in serviciile intermodale.

Optimizarea in folosirea infrastructurilor si serviciilor disponibile
prin gestionarea cererii. Se are 1n vedere stabilizarea intensitatii
transportului in economie, exprimatd in tond-km/PIB, la valoarea medie a
U.E.-27 in 2020. Stabilizarea cererii de transport pe cap de locuitor in
vehicul privat exprimata in vehicule-km/locuitor la valori similare cu cele
din 2007, incepand cu 2015.

Intretinerea si conservarea infrastructurilor excedentare. Se are in
vedere elaborarea unor proceduri de intretinere si conservare minimald
pentru fundamentarea gestiondrii Intretinerii sistemului de infrastructuri cu
grad redus de utilizare (in special in domeniul feroviar). Se estimeaza
necesitatea alocdrii unei cote de cca. 2 % din valoarea patrimoniald a
infrastructurilor pentru Intretinere $i conservare.
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3.1.2.2. Liberalizarea pietei interne de transport

In conformitate cu prevederile Tratatului de aderare la Uniunea
Europeanad pentru Romania, prin garantarea aplicarii acquis-ului comunitar
s1 a angajamentelor asumate se estimeaza ca Romania va fi in masura sa
implementeze actiunile ce vizeaza liberalizarea pietei interne de transport la
data aderarii sale in U.E. (2007), cu cateva exceptii pentru care s-au solicitat
perioade de tranzitie de maximum 7 ani.

3.1.2.3. Stimularea dezvoltarii economice §i a competitivitatii

Contributia  transportului la  dezvoltarea economicd 1 a
competitivitdtii se va axa pe trei domenii: teritorial, optimizarea impacturilor
macroeconomice ale investitiilor in sector §i inovarea.

Dezvoltarea economica si teritoriul are in vedere facilitarea includerii
sistemelor urbane din Roméania in mediul european prin imbunatatirea in
special a serviciilor aeriene si feroviare cu destinatiile lor principale in
Europa. Indicatorul relativ al accesibilitdtii (combinand servicii,
transbordari, preturi si durate de calatorie) trebuie sa se alinieze progresiv
pana n 2030 la cel existent in zonele metropolitane din Europa.

Procesul de integrare europeand trebuie sa trateze Tn mod special
zonele din partea de vest ale Romaniei la granita cu Ungaria. In 2020 trebuie
sa fie asigurate nivelele similare ale serviciilor de transport intre principalele
orase, de ambele parti ale frontierei.

Obiective macroeconomice. Sectorul serviciilor de transport detine in
prezent o importanta semnificativa in economie, participand cu cca. 9,6 % la
formarea PIB. Dupd anul 2007 se estimeazd o participare mai mare a
operatorilor nationali pe piata europeana de transport intre tari terte, ceea ce
va conduce atat la o crestere semnificativd a sectorului in PIB, cat si la
modernizarea sectorului insusi. Pentru aceasta se are in vedere ca obiectiv
pentru anul 2030 o crestere cu 40 % a operatorilor nationali pe piata externa
si sprijinirea cresterii in numdr $i activitate a operatorilor intermodali (in
transportul feroviar, naval si rutier) pand la nivelele similare cu media celor
din Uniunea Europeana.

Eficienta energetica are in vedere imbunatatirea eficientei sistemului
de transport pentru reducerea semnificativd a dependentei energetice a
economiei romanesti. In acest sens se intentioneaz ca, fata de anul 2000, s
se reduca cu cel putin 10 % consumul energetic specific pentru calator-km si
tond-km péana in 2015, atingerea unei reduceri progresive de pana la 15 % la
nivelul anului 2020 si de pana la 20 % la nivelul anului 2030. Se vor demara
actiunile de introducere a combustibililor alternativi fatd de cei conventionali
in sectorul transporturilor, conform cu obiectivele Uniunii Europene.
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Inovare. Sectorul cercetare-dezvoltare urmeaza a fi relansat prin asigurarea
resurselor pentru programele de cercetare-dezvoltare-inovare si alinierea continutului lor
la liniile prioritare de investigare a Programului Cadru U.E. In acest sens, se propune ca
din anul 2007 sa se aloce 0,5 % din fondul de cercetare gestionat de Ministerul Educatiei
si Cercetarii, urmand ca procentul sa creasca pand la 1,5 % in 2013, 2 % in 2020 si 3 %
pana 1n 2030. Prin intermediul unor programe de inovare in transport care sd finanteze
actiuni pilot n conditiile liberei concurente in sector vor fi incurajati si agentii mai activi
sd participe la procesul de inovare. Rezultatele cercetdrii in politica de transporturi
trebuie preluate si incorporate rapid.

Stimularea competivitatii, are in vedere si introducerea unor reglementdri
privind suportarea costurilor infrastructurii, internalizarea costurilor externe, cresterea
nivelului de siguranta si securitate.

3.1.2.4. intiirirea coeziunii sociale si teritoriale

Intirirea coeziunii va avea in vedere optiuni strategice in mediul
social si teritorial:

Coeziunea sociala. Se va realiza garantarea unei accesibilitati
generale minime serviciilor publice (educatie, sandtate publica, asistenta
sociald, etc.) pentru toti cetdtenii, acordindu-se o importantd speciala
grupurilor vulnerabile (copii, batrani, persoane cu mobilitate redusa, etc.). Se
vor defini “zonele cheie” ale teritoriului care vor cuprinde in principal
nodurile de transport si zonele in care se inregistreazd o mobilitate ridicata
din motive de serviciu, timp liber sau altele. In perspectiva anului 2020
trebuie sa se garanteze accesul la transportul public tuturor celor mentionati,
ajungandu-se Tn 2030 la conditiile de calitate definite de Uniunea Europeana.
Evaluarea detaliata a costurilor totale (inclusiv costurile externe — Anexa nr.
4) pentru fiecare tip de transport si a partii suportate de utilizator pentru a se
identifica posibilele efecte ale distribuirii regresive de venituri (2013).
Elaborarea unui model de corectare a acestor efecte In intregul sistem de
transport (2015), pentru aplicarea sa incepand din 2020.

Coeziunea teritoriala. Se vor imbunatati legaturile intre orase prin
stimularea serviciilor de transport public interurban si de coordonare a
gestiunii. Se estimeazd ca in 2020 sd se ajunga la o distributie modala
coerenta in transportul de calatori intre aceste orage. Se va acorda atentie si
legaturilor de conexiune la porturile fluviale si aeroporturi cu scopul de a
imbunatati integrarea in retelele de transport.

Deplasarile pe distante lungi se vor realiza pe itinerarii §i servicii
alternative de o calitate comparabild care sa evite trecerea prin marile noduri
ale sistemului de transport (2020) si In continuare.

Accesibilitatea transportului public la zone cu densitate mica a
populatiei si nuclee dispersate se va situa la nivele minime, stabilite Tn acord
cu autoritatile teritoriale competente (2020).
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3.1.2.5. Compatibilitatea cu mediul inconjurator

Imbunititirea comportamentului transportului in relatia cu mediul
inconjurator (Anexa nr. 4, 5) se va axa pe doud directii: diminuarea
impacturilor globale ale transportului (in principal in ceea ce priveste
schimbarea climaticd) si calitatea ambientald in mediul natural si urban. in
conformitate cu principiile dezvoltarii durabile, acest mediu include si
imbunatatirea integrarii obiectivelor dezvoltarii durabile in deciziile asupra
politicii transportului.

Efecte la nivel global. Reducerea emisiilor de oxizi de azot (NOx) si
alti poluanti in domeniul transportului conform cu directivele programului
national de reducere progresiva a emisiilor nationale de dioxid de sulf (SOz),
oxizi de azot (NOx), compusi organici volatili (COV) si amoniac (NHs3), si
evolutia ulterioara in conformitate cu obiectivele stabilite pentru Romania
privind Plafoanele Nationale de Emisii.

Calitatea mediului inconjurator. Reducerea cu 5 % a depasirilor
actuale ale nivelelor limita a calitatii aerului in orase (2015) si pentru
poluanti unde transportul constituie sursa principald de poluare. Realizarea
Directivelor Europene ale calitatii aerului pentru 90 % din populatie (2020).
Identificarea “mediilor teritoriale sensibile”, in special fragile la impacturile
transportului (2010) si elaborarea de programe specifice de actiune (2015).

Integrarea politicilor publice. Se vor stabili bazele pentru integrarea
progresiva a obiectivelor politicilor de amenajare a teritoriului, de protejare a
naturii §1 a sanatatii publice in politica de transport.

3.2 Directii de actiune

Directiile de actiune se desfdsoara in trei faze prin care se creeaza
transport cu politicile europene si principiile dezvoltarii durabile, respectiv:

- 2007-2013 — actiuni pentru reconfigurarea retelei nationale de
transport; evaluarea si prioritizarea proiectelor de dezvoltare si modernizare
a retelei de transport de interes national si european (TEN-T) si a
conexiunilor cu reteaua nationald; asigurarea conditiilor de derulare a
actiunilor demarate anterior anului 2007; evaluarea si introducerea
alternativelor modale si tehnice; evaluarea si introducerea politicilor de
mediu si dezvoltare durabila;

- 2014-2020 — actiuni pentru realizarea integrarii graduale a retelei si
serviciilor; asigurarea conditiilor financiare §i tehnice pentru implementarea
graduald/etapizatda a proiectelor de modernizare si dezvoltare;consolidarea
tendintelor de restructurare modala; finalizarea procesului de liberalizare a
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pietei interne de transport; implementarea graduald a politicilor de mediu si
dezvoltare durabila;

- 2021-2030 — actiuni pentru avansarea modernizarii si dezvoltarii
retelelor si serviciilor; asigurarea conditiilor financiare si tehnice pentru
finalizarea proiectelor de modernizare si dezvoltare; construirea unui sistem
integrat de transport; generalizarea implementarii politicilor de mediu si
dezvoltare durabila’.

Sistemul de transport rutier

Prioritétile sistemului de transport rutier pentru perioada 2007-2013 se
centreazd pe omogenizarea si imbundtitirea conditiilor serviciului in
intreaga retea, in ceea ce priveste siguranta si starea fizicd, continuarea
lucrérilor pe traseele situate pe reteaua TEN-T, Coridoarele IV si IX, aflate
in proces de executie si stabilirea de criterii obiective pentru selectia
investitiilor §i initierea unui sistem de servicii aditionale utilizatorului, in
coordonare cu alte administratii competente, utilizand posibilitdtile
sistemelor inteligente de transport (ITS), respectiv:

Structurarea i dezvoltarea retelei

- reconfigurarea schemei fundamentale a retelei de drumuri cu trafic
intens TEN-T (retea de baza de aproximativ 10.500 km care sd includa
principalele itinerarii ale retelei drept bazad pentru viitoarea definire a
actiunilor coordonate 1in teritoriu. In cadrul actiunilor pentru
reconfigurarea retelei nationale de transport se vor construi 50 de
variante ocolitoare la profil de autostrada sau profil de drum national,
cu o lungime totala de 835,37 km. Pentru finalul anului 2013
CNADNR are prevazut un numar de 1767,3 km de autostradd in
exploatare si inca 155 km 1n pregétire;

- reproiectarea si redimensionarea retelei existente pentru incarcarea pe
osiede 11,5t;

- continuarea lucrarilor pe itinerarii cu trafic intens care se afla in
constructie si demararea celor in programare avansatd §i cu cerere
ridicatd sau medie (IMD>10.000 vehicule/zi);

- programarea activitatilor pe itinerarii cu lunga distantd care, in prima
faza, vor fi drumuri conventionale (cu control asupra accesului si
design sigur) permitdndu-i dezvoltarea la nivel de autostrada cand este

" Gradul de definire a actiunilor este mai detaliat pentru perioada 2007-2013 si mai sintetic pentru
perioadele ulterioare, care, in functie de evolutia generala, vor suferi revizuiri si actualizari.
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justificatd cererea, se va acorda prioritate, In acest tip de actiune,
axelor transversale;

coordonarea cu administratiile locale si judetene pentru acordarea
titulaturii sectiunilor de sosea care se pot considera ca au ramas in
afara retelei din diferite motive (constructia de variante, existenta
drumurilor cu trafic intens paralele, etc.);

actualizarea inventarului retelei;

definirea unui program etapizat de reabilitare pentru atingerea
standardelor minime in intreaga retea de drumuri nationale;

actiuni in cadrul Legii concesiunilor: proiectele vor fi fundamentate pe
baza unei analize anterioare privind viabilitatea economico-financiara
si compatibilitatea cu obiectivele PSIST;

revizuirea si actualizarea standardelor proiectelor pentru a evalua
necesitdtile si a include, dupa caz, in mod special si cerintele de
mobilitate nemotorizata, transport public, etc.

Intretinere

contributia, plecand de la politica de transport, la obiectivul comunitar
de reducere a ratei de accidente mortale;

intretinerea adecvata a retelei rutiere, apropiindu-se de o investitie in
intretinere de 5 % din valoarea patrimoniald a retelei — Furnizarea
pentru utilizatori a unui nivel de serviciu adecvat folosirii
infrastructurilor, definit explicit la fiecare patru ani, care sa creasca
siguranta, fiabilitatea si eficacitatea retelei;

realizarea activitatilor in curs de desfasurare cu cel mai mic cost global
posibil, incercand diminuarea la maximum nu numai a costurilor
economice ci si, in special a costurilor legate de accidentalitate si
mediu inconjurator;

modernizarea gestiondrii ca mod indispensabil pentru a optimiza
indeplinirea obiectivelor anterioare;

obtinerea unei omogenitati ai parametrilor retelei de drumuri nationale
s1 europene.

Exploatare si serviciul pentru utilizator

asigurarea conditiilor de confort si servicii pe intreaga retea de
drumuri;

definirea conceptului de centre teritoriale de gestionare a traficului;
cresterea gradului de cooperare cu Inspectoratul General al Politiei si
cu comunitdtile locale; introducerea cu caracter pilot in marile zone
metropolitane si In principalele coridoare ale retelei;
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- definirea unei strategii de informare a sistemelor ITS si serviciilor
asociate utilizatorului drumului; realizarea unui program pilot de
actiuni;

- dezvoltarea unui sistem de informare automatizata a cetiteanului clar,
actualizat si usor de consultat, incluzand probleme cum ar fi situatia
drumurilor, serviciilor de transport public; actiuni noi care sunt sau au
fost supuse informarii publice.

Incepand cu anul 2014, priorititile se vor indrepta spre realizarea
nivelelor de calitate si aducerea la standardele comunitare a Retelei
Principale cu Trafic Intens TEN-T prin realizarea graduala a proiectelor de
modernizare, dezvoltare si reabilitare, introducerea sistemului coordonat de
gestionare a retelei, introducerea in Reteaua Principald cu Trafic Intens
TEN-T a sistemelor de control si asistenta a utilizatorului incluzand
informatia la bord al vehiculului, supravegherea traficului pe segmentele
aglomerate ale Retelei Principale cu Trafic Intens respectiv de calmare a
traficului si eliminarea ambuteiajelor. Se va finaliza Planul Sectorial, in
special in ceea ce priveste programul de interconectare a retelelor (realizarea
variantelor de ocolire a oraselor care sa evite trecerile prin oras generatoare
de conflicte); imbunatatirea parametrilor drumurilor care traverseaza orasele;
atingerea unor parametri minimi in Intreaga retea. Va continua revizuirea
fiscalitdtii in transportul rutier si dezvoltarea cadrului legal pentru un sistem
alternativ care sa facad posibild introducerea de sisteme de tarifare legate de
utilizarea reald a retelei de cétre utilizator, de catre diferitele administratii
titulare ale retelelor de drumuri.

Este previzibil ca, progresiv, incepand cu anul 2021, prioritatile sd se
concentreze pe atingerea standardelor comunitare a serviciilor oferite pe
Reteaua Principald de Trafic Intens — TEN-T 1in intreaga retea, pe actionarea
pentru eliminarea paralelismelor pe itinerariile interurbane, extinderea
sistemului coordonat de gestionare a traficului, introducerea progresiva a
noului sistem de fiscalitate si tarifare pentru folosirea infrastructurii de catre
diferite grupuri de utilizatori.

. . *
Sistemul feroviar

Obiectivul final este transformarea, in mod progresiv, a sistemului
feroviar in pilonul central pentru organizarea serviciilor intermodale de
transport, atat de calatori, cat si de marfuri.

" Sistemul feroviar din Roménia are nevoie de o tratare speciali imediata printr-o politica coerenti si consecventi axata in principal pe
asigurarea sanatatii financiare i a unui tratament egal cu sistemul rutier (d.p.d.v. al finantarii modernizarii, repararii si intretinerii
infrastructurii). Sistemul feroviar inregistreaza pierderi cumulate de circa 2000 milioane lei care au condus la restante/neplata
obligatiilor la bugetul general consolidat al statului (200 milioane lei), furnizorii de energie electrica (circa 900 milioane lei), furnizorii
de investitii (circa 300 milioane lei), alti furnizori de lucrari si servicii (circa 600 milioane lei).
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Acest obiectiv obligd concentrarea actiunilor pe reabilitarea
infrastructurilor feroviare conventionale situate pe coridoarele cu cerere si cu
potential mare apartinind Retelei Interoperabile TEN-T, asigurarea
interoperabilitatii retelei conventionale (cuprinsa in reteaua TEN-T,
Coridoarele Paneuropene 1V si IX, TER) si a cerintelor de intermodalitate a
intreg teritoriul tarii.

Actiunile avand ca perspectivd anii 2007-2013 se concentreaza pe
continuarea proiectelor de modernizare pe reteaua TEN-T, Coridoarele IV si
IX, prioritizarea proiectelor de reabilitare a retelei feroviare interoperabile,
facilitarea interoperabilitatii cu reteaua administratiilor vecine si sistemul
feroviar european; actionarea in reteaua interoperabila pentru imbunatatirea
conditiilor de exploatare a serviciilor feroviare pentru marfuri, facilitarea
intermodalitatii cu transportul rutier si maritim §i imbunatatirea cadrului
institutional si relational Intre administratorul infrastructurii (CN CFR SA) si
operatorii feroviari In conditii care sa favorizeze dezvoltarea cdilor ferate,
respectiv:

- definirea in cadrul Planului Sectorial de Transport Feroviar a retelei
feroviare interoperabile si neinteroperabile pe termen lung (2020);

- finalizarea graduald a proiectelor de reabilitare a infrastructurilor pe
sectiunile retelei interoperabile (TEN-T si1 Coridoarele IV si 1X);

- prioritizarea proiectelor de reabilitare a retelei conventionale
interoperabile §1 pregatirea pentru integrarea sa progresiva in
parametrii tehnici si operationali de nivel european;

- dezvoltarea si revizuirea sistemului de tarifare pentru utilizarea
infrastructurii;

- liberalizarea pietei de transport de marfa si introducerea concurentei:
trafic national si international de marfuri;

- stabilirea unui program de sprijin pentru pentru dezvoltarea
transportului combinat (marfa si caldtori), acordand o atentie speciala
serviciilor internationale;

- optimizarea instalatiilor din statiile de frontiera si cresterea gradului de
compatibilitate si interoperabilitate;

- crearea cadrului pentru implementarea sistemului national de dirijare
centralizata a traficului feroviar pe teritoriul Romaniei;

- stabilirea unui program de urgentd de intretinere si a unui plan de
eliminare a trecerilor de nivel — delimitarea nevoilor de actiune in
liniile s1 serviciile mediului regional;

- perfectionarea cadrului institutional; stabilirea unei noi metodologii
de calcul a tarifului pentru utilizarea infrastructurii, care va trebui sa
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fie fixat (avand 1n vedere si situatia existenta in celelalte moduri de

transport) pe asigurarea stabilitatii sistemului feroviar pe termen

scurt s1 mediu.

Incepand cu anul 2014, priorititile se vor indrepta spre finalizarea
graduala a proiectelor de modernizare si cresterea progresiva a gradului de
interoperabilitate cu reteaua europeana conventionald, imbunatatirea
serviciilor prestate in domeniul calatorilor s1 marfurilor, cresterea gradului
de intermodalitate in trafic intern si international, consolidarea rolului
international al operatorilor feroviari de transport de marfuri, extinderea
concurentei in serviciile feroviare de transport de calatori, atingerea (limitat)
a conditiilor impuse de serviciul §i interoperabilitatea pentru viteza mare,
dezvoltarea unei oferte de servicii feroviare directe intre orase, cu nevoi de
transbordare limitate.

Actiunile care vor Incepe din 2020 vor putea fi corectate in functie de
tehnice si financiare de realizare a obiectivelor stabilite si evolutia
participarii modale a transportului feroviar pe piata internd si internationala
de transport de calatori si marfuri.

Transportul naval (maritim si pe ciile navigabile interioare)

Prioritdtile din domeniul transportului naval pentru perioada 2007-
2013 se axeaza pe modernizarea/dezvoltarea infrastructurii de transport
naval, asigurarea sigurantei traficului, concomitent cu consolidarea
porturilor ca centre logistice intermodale, care servesc drept sprijin la
realizarea progresiva a retelei intermodale de marfuri si la realizarea unor
servicii de transport naval mai sigure si mai prietenoase fatd de mediul
inconjurator. Pentru realizarea acestor prioritati se va avea in vedere:

- realizarea graduala a proiectelor pe Coridorul VII ce contribuie la
asigurarea conditiilor de navigatie pe tot parcursul anului pe Dunare,
pe canalele navigabile Dunare - Marea Neagra si Poarta Alba - Midia
Navodari;

- atragerea fluxurilor de marfa pe Dunarea de Jos si in Portul Constanta
prin activitdti de promovare a transportului pe cdile navigabile
interioare, a infrastructurii de transport naval si a serviciilor conexe
activitatii de transport naval;

- promovarea folosirii transportului pe cdile navigabile interioare ca
optiune de transport complementara celui rutier, oferind alternative de
transport competitive in lantul logistic ,,door to door”;

- dezvoltarea portului Constanta ca principal punct de legdturd al
Europei cu Asia si includerea sa in reteaua de autostrdzi maritime;
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realizarea proiectelor de modernizare si dezvoltare a porturilor
maritime si fluviale;

dezvoltarea structurarii functionale a porturilor pentru transformarea
lor in centre logistice si integrarea lor in sistemul de transport
intermodal, Intr-un cadru echilibrat de cooperare si concurenta loiala
inter-portuara (avand in vedere: potentialul actual si Tn perspectiva al
porturilor, zona de influenta geograficd, strategiile in domeniul
traficului - specializare si diversificare - si ale dezvoltarii functionale -
export in raport cu tendintele actuale si de perspectiva ale pietei);
stimularea sigurantei si eficientei ambientale a transportului naval;
dezvoltarea serviciilor de inspectie, sigurantd i salvare;
implementarea prevederilor IMO in domeniul sigurantei navigatiei
(sisteme EDI, dGPS, VTS, GMDSS);

dezvoltarea serviciilor de informare fluviala (RoRIS — ,,Romanian
River Information Services”);

dezvoltarea infrastructurii de transport naval si a facilitatilor portuare
destinate activitatii de turism §i agrement;

dezvoltarea infrastructurii de transport naval in vederea cresterii
activitatii de transport naval pe caile navigabile interioare;

dezvoltarea infrastructurii de transport naval in vederea realizarii de
terminale specializate;

realizarea cadrului legal pentru ducerea la indeplinire a obligatiilor ce
revin statului din acordurile si conventiile la care Romania este parte;
dezvoltarea si modernizarea sistemelor de transport rutier si feroviar
din porturi;

reechilibrarea participarii modurilor de transport in relatiile cu Europa
si tarile din bazinul Marii Negre, in acord cu obiectivul general de
mobilitate durabila pe care il cere Politica Comuna de Transport;
contributia la diminuarea presiunii impuse de cresterea transportului
rutier pe axele principale pe care se realizeaza relatiile comerciale cu
restul Europei si, In special, tarile U.E. prin promovarea transportului
pe caile navigabile interioare;

imbunatatirea sigurantei vietii omenesti s1 a bunurilor transportate pe
mare §i pe cdile navigabile, prin formarea profesionala continud a
personalului navigant, conform standardelor internationale de
pregatire, brevetare/atestare si efectuare a serviciului de cart, cerute de
Conventia STCW '78, cu amendamentele in vigoare, conventie la care
Romania a aderat prin Legea nr. 107/1992.
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Implementarea acestor actiuni va permite, incepand din 2014,
relansarea transportului naval §i consolidarea progresiva a serviciilor
intermodale de transport.

Dezvoltarea retelei de cai navigabile trebuie sd fie consideratd un
element esential al dezvoltarii unui sistem intermodal de transport pe plan
intracuropean. Necesitdtilor, din punct de vedere al infrastructurii si
reglementarilor, trebuie sa 1i se adauge si sprijinul pentru realizarea
proiectelor propuse de catre operatori, pentru punerea in aplicare si
consolidare de noi servicii: suportul legal pentru finantarea constructiilor de
nave, infiintarea liniilor, coordonarea cu serviciile feroviare sau de transport
rutier, politici fiscale, etc. Acest sprijin poate proveni din programe europene
sau din programe cu caracter national de promovare a intermodalitatii,
realizate si aplicate astfel incat sa se evite distorsiunile in conditii de
competitie.

Efectele estimate vor fi materializate direct in economiile de timp si
costuri (provenite din Tmbunatatirea prestarii de servicii la mare distantd), si
indirect cele derivate din decongestionarea potentiala a transportului rutier
interurban §i marirea perioadei de serviciu a principalelor axe de comunicare
rutierd. In plus, se va obtine o reducere a afectirii mediului inconjurator
generata de congestiile existente in modurile de transport terestru si emisiile
produse de acestea.

Stabilirea cadrului adecvat de sprijin financiar (politici fiscale) care sa
facd posibila dezvoltarea transportului fluvial cu garantii ale calitatii,
sigurantei, integrdrii teritoriale §1 respectarea principiilor de libera
concurentd va fi fundamentald pentru facilitarea integrarii transportului
fluvial in lanturile intermodale de transport, incurajand crearea de noi
servicii competitive de linie §i imbundtatirea celor existente.

Se are in vedere §i dezvoltarea unui plan de masuri economice si
financiare de sprijin a sectorului, care sa aibda ca obiectiv fundamental
facilitarea modernizarii flotei fluviale sub pavilion roman. Acest plan de
masuri va fi in avantajul Tmbunatatirii sigurantei si calitdtii serviciilor oferite
de flota fluviala.

Transportul aerian

Prioritatile stabilite pentru perioada 2007-2013se axeaza pe realizarea
progresiva a performantei impuse de piata transportului aerian privind
interoperabilitatea, standardele si reglementarile aplicabile, cerintele de
siguranta si securitate, respectiv:

- continuarea progresiva a proiectelor de modernizare si dezvoltare a
infrastructurilor aeroportuare, atat a aeroporturilor de interes national
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(A.I. ,Henri Coandda” Bucuresti Otopeni, A.l. ,,Aurel Vlaicu”
Bucuresti Baneasa, A.l. ,,Traian Vuia” Timisoara, A.l. Constanta) cat
si a aeroporturilor de interes local; imbundtitirea securitatii si
sigurantei aeroporturilor;

- modernizarea infrastructurii si a echipamentelor de protectic a
navigatiei aeriene;

- imbundtdtirea managementului traficului aerian si implementarea
conceptului de Cer European Unic, in conformitate cu obiectivele
SESAR;

- dezvoltarea accesului terestru la aeroport prin sisteme de armonizare si
finantare ad-hoc, cu participarea tuturor agentilor implicati;

- optimizarea sistemului aeroportuar care deserveste municipiul
Bucuresti prin repartizarea traficului derulat pe aeroporturile existente
pe principii transparente §i nediscriminatorii, conforme cu legislatia
comunitara specificd, si asigurarea din timp a capacitatii aecroportuare
necesare, inclusiv prin construirea de capacitati noi;

- sisteme de tarifare aeroportuard corelate cu comportamentul ambiental
al aeronavelor care opereaza,

- stimularea liberalizarii si intrdrii pe piatd a noi operatori (initiative noi
ale Comisiei Europene in legatura cu transportul aerian), acordand
prioritate serviciilor mediului european;

- structurarea de centre logistice aeroportuare pentru transportul de
marfuri bazate pe dezvoltarea unor platforme multimodale cargo si
sprijinite de centre complementare: parcuri de activitati aeroportuare si
terminale pentru Incarcatura aeriand. Sistemul de Incarcaturda aeriana
trebuie sa faciliteze prestarea de servicii competitive §i integrate in
sistemul de transport intermodal de marfuri;

- consolidarea autonomiei n gestionarea aeroportuard si in participarea
la aceasta a comunitatilor locale (in special normativd) care sa
faciliteze  exercitarea  competentelor statutare in  domeniul
aeroporturilor i participarea lor la gestionare, ca si adaptarea normelor
tehnice de constructie;

stimularea concurentei 1n prestarea serviciilor in sector.

Incepand cu anul 2014, obiectivele se vor axa pe finalizarea
proiectelor de modernizare si integrarea progresiva a serviciilor de transport
aerian In sistemul intermodal pentru cdlatori si pentru marfuri; asigurarea
compatibilititii pe termen lung intre transportul aerian §i obiectivele
ambientale stabilite pentru sectorul de transport.
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Transportul intermodal de marfuri

Transportul intermodal este conceput ca un element de rationalizare si
imbunatatire a calitatii transportului de marfuri. Se va baza pe o mai mare
cooperare Intre toate modurile de transport, fiind un sprijin cheie pentru
imbunatatirea costurilor din lantul logistic, influentand pozitiv pretul final al
marfurilor in pietele de destinatie.

Avand in vedere principiile pietei libere, distributia competitionala
existentd si situatia actuald a activitatii in transportul de marfuri,
coordonarea dintre administratorii de infrastructura si a acestora cu
operatorii de transport este fundamentald. Coordonarea in planul
intermodalitatii de marfuri se refera atat la modurile de transport, cat si la
competentele interadministrative. Primul aspect are o componentd cu
pronuntat iz tehnic, fiind legata si de dezvoltarea diferitelor administratii in
teritoriu si se va putea referi atat la un nod logistic, cat si la o zond mai mult
sau mai putin extinsd. Al doilea aspect afecteazd competentele de
reglementare a serviciilor de transport si impune o cooperare crescutd, in
special 1n cadrul coridoarelor cu un potential mai mare pentru dezvoltarea
intermodalitatii.

Dezvoltarea adecvata a transportului intermodal de marfuri are nevoie
nu numai de existenta unor infrastructuri pentru fiecare dintre modurile
concurente, ¢i impune caracteristici speciale pentru aceste infrastructuri si,
deasemenea, cere platforme speciale in care s se realizeze schimbul modal.
De asemenea, cere servicii specifice operatorilor retelei intermodale si de
manipulare a acestor incdrcaturi. Se vor studia simultan atit actiunile
infrastructurale (noduri si coridoare), cat si cadrul prestarii de servicii.

Prioritatile in transportul intermodal de marfuri in perioada 2007-2013
constau in definirea retelei sistemului de transport intermodal de marfuri
corelat cu prevederile acordurilor internationale (AGC, AGTC) si
necesitatilor de dezvoltare, structurarea sistemului prin sustinerea actiunilor
pentru realizarea legaturilor intre moduri §i potentarea anumitor noduri
cheie, stimularea aparitiei de noi operatori si cresterea gradului de utilizare a
echipamentelor existente, respectiv:

- definirea retelei sistemului de transport intermodal la nivel national;

- stimularea structurdrii teritoriale a nodurilor nationale si internationale
bazate pe intermodalitate, in coordonare cu administratiile judetene si
locale; constructia/dezvoltarea de terminale intermodale;

- implementarea si dezvoltarea de solutii alternative de transport combinat;

- stimularea dezvoltarii unei retele de platforme intermodale regionale,
incluse in principalele zone de productie si consum cu caracter autonom;
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- consolidarea intermodalitatii portuare prin dezvoltarea de platforme
logistice in portul Constanta si porturile dundrene care prezintd potential de
dezvoltare economica;

eqe e

- integrarea retelei feroviare de marfuri in reteaua de platforme logistice
terestre dezvoltate sau planificate;

- dezvoltarea intermodalitdtii cu Incdrcdtura aeriand prin intermediul
platformelor multimodale cargo (A.l. ,,Henri Coanda” Bucuresti Otopeni) si

a altor infrastructuri aeroportuare specializate in operarea marfurilor;

- punerea 1n aplicare a unui program specific de promovare a intermodalitatii,

in coordonare cu programul Marco Polo II al U.E.

Incepand din 2014, priorititile se vor orienta spre consolidarea
sistemului de transport intermodal de marfuri si participarea progresiva a
operatorilor nationali pe plan european. Acest ultim aspect este corelat, la
randul sau, cu evolutia accesibilitdtii transportului rutier pe unele retele
rutiere nationale si al masurilor U.E. in acest domeniu. Deasemenea, va fi
nevoie de un sprijin crescand pentru operatori pentru implementarea noilor
tehnici de transport intermodal sau pentru internationalizarea lor.

Pe termen mai lung, va trebui sda existe capacitatea de a pune in
aplicare masuri active de gestionare a traficului de marfuri, favorizand
modurile mai sustenabile in acele zone mai sensibile din punct de vedere al
mediului Inconjurator, dispunand de alternative pe deplin competitive.

Transportul intermodal de calatori

Obiectivul privind dezvoltarea intermodalitdtii in transportul de
calatori pentru perioada 2007-2013 se focalizeaza pe stabilirea bazelor
sistemului intermodal de calatori, actionand cu prioritate asupra coordonarii
orarelor si capacititilor puse la dispozitie. Imbunatitirile previzute in
sistemul feroviar trebuie sd permitd, deasemenea, consolidarea acestei
coordonari, evitand sa se transforme intr-un element de divergenta in sistem.

Coordonarea intre servicii i, in particular, stimularea serviciilor de
transport rutier de caldtori de a accesa punctele modale ale sistemului
(aeroporturi, statii de tren, etc.) poate obliga la revizuirea punctuala a
cadrului legislativ existent si stabilirea de mecanisme adecvate pentru a
facilita implementarea sa si a garanta calitatea si coordonarea sa cu alte
prevederi existente.

Suportul mobilitatii calatorilor este sistemul integrat prin retele,
noduri si servicii, respectiv:

- elaborarea cadrului de efectuare a serviciului de transport rutier de calatori
in sistem intermodal; introducerea de sisteme de stimulare a concurentei si
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calitatii; introducerea de sisteme de stimulare a serviciilor intermodale,
evaluarea si monitorizarea calitatii serviciului;

- comasarea in statiile mari de cale feratd a serviciilor de lung parcurs
interregionale si regionale;

- stimularea construirii de statii modale tren-autobuz interurban, mai ales in
oragele de dimensiune medie, sau imbunatatirea legaturii pietonale intre
statia de cale ferata si cea de autobuz 1n acele cazuri in care acestea se afla
aproape una de cealaltd;

- consolidarea serviciilor ,,navetd” de autobuz intre nucleele cu populatie cu
mare mobilitate si statiile de cale feratd cu servicii interregionale si de lung
parcurs;

- consolidarea conectarii dintre calea feratd (interregionale sau lung
parcurs) si serviciile de transport - coordonarea orarelor in serviciile
feroviare de lung parcurs si interregionale intarind functia lor de
distribuitor.

Incepand din 2014, priorititile se vor axa pe integrarea sistemului
aeroportuar 1n reteaua intermodald si dezvoltarea sistemelor de bilete si
tarife multimodale.

Transportul urban si metropolitan

Legatura transport interurban — transport urban este esentiala pentru
realizarea unui transport durabil. O bunad parte din cerere si din efectele
negative ale transportului este concentrata in orage. Obiective ca
imbunatatirea eficientei si calitatii serviciilor, intarirea coeziunii sociale si
teritoriale, reducerea emisiilor de gaze se pot atinge numai daca se adopta o
strategie hotarata in mediul urban.

Transportul interurban este foarte prezent in mediul urban si
conditioneazd direct evolutia sistemului de transport urban si a orasului
insusi: activitatile in statiile feroviare, porturi si aeroporturi, cdile de acces si
liniile de centura, metroul in municipiul Bucuresti si infrastructura feroviara
necesitd investitii considerabile §i determina oportunitdti sau restrictionari
pentru organizarea oraselor. O etapd deosebit de importantd pentru
transportul urban in municipiul Bucuresti o va reprezenta crearea Autoritatii
Metropolitane de Transport Bucuresti, care va avea drept principal scop
realizarea managementului traficului prin coordonarea mijloacelor de
transport public din aria de acoperire, precum si a realizarii programelor de
investitii atat in infrastructura, cét si n mijloace de transport. Totodata, inca
foarte importante din punct de vedere economic, subventiile de la bugetul de
stat in transportul urban si normativele de baza referitoare la serviciile de
transport au o influenta decisiva in dezvoltarea sistemelor de transport public
urban si in marile orase.
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Se are In vedere realizarea unui cadru de interventie integratd a

transportului interurban in oras, in concordantd cu celelalte sisteme urbane,
pentru a face fatd provocarilor cu care se va confrunta mediul urban.
Comunicarea Comisiei ,,Spre o strategie tematicd pentru mediul inconjurdtor
urban” (COM (2004) 60 din 11 februarie 2004) justifica necesitatea unei
actiuni concertate pentru imbunatatirea conditiilor ambientale in orasele
europene si prezintd transportul ca unul din campurile de actiune prioritara.

Actiunile trebuie sd se incadreze in acest mediu, prin:

intdrirea parteneriatului dintre administratia publicd centrald si
administratiile publice locale;

reformularea procedurilor de stabilire a prioritatilor de infrastructura in
orase, in special cele privind caile rutiere, feroviare si metrou;
progresarea in integrarea sistemelor de transport urban si interurban;
optimizarea prezentei active in orag, prin operatiuni de regenerare
urbana in care sa fie implicate terenuri si infrastructuri publice din
domeniul Ministerului Transporturilor.

Inovarea in transport

Actiunile in sfera inovarii in transport se vor desfasura in trei domenii:
elaborarea si punerea in aplicare a planurilor specifice de actiune in
domenii neacoperite de planurile sectoriale unde se constata un deficit
important in sistemul de transport;

activitati de investigare si dezvoltare (I+D), dezvoltare si inovare
(I+D+1), care se realizeaza in cadrul Programelor Nationale de I+D
corespunzatoare;

dezvoltarea de programe pilot in care administratiile centrale si locale
acorda sprijin financiar si tehnic pentru realizarea de actiuni Tn medii
prioritare care pot avea un important efect de demonstratie si
diseminare.

Pentru perioada 2007-2013, liniile principale ale acestor actiuni au in

vedere consolidarea unui cadru adecvat inovarii in transport prin
intermediul:

crearii unei institutii specializate care sd gestioneze cercetarea in
transport;

crearii de instrumente care sa faciliteze gestionarea strategiei de
dezvoltare durabild; identificarea viitoarelor linii prioritare de inovare;
monitorizarea sistemului de transport; gestionarea modelului national
de previzionare a cererii;

elaborarii unor strategii de promovare a modurilor de transport;
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- dezvoltarii de programe pilot pentru studierea i punerea in practica a
masurilor de gestionare a cererii, dezvoltare a unui sistem integrat de
informare §i gestiune referitor la transport public interurban si urban,
omogenizarea colectdrii si tratdrii datelor de baza in transport sau
dezvoltarea de sisteme de transport, etc.

4. Finantarea; surse de finantare
4.1. Finantarea

Cadrul de finantare va urmari cresterea stabilitdtii si1 eficientei
investitiilor coroborat cu marirea gradului de transparentd in stabilirea
cheltuielilor pentru transport prin distribuirea costurilor pentru utilizarea
infrastructurii in mod echitabil intre utilizatori si ansamblul societatii,
imbunatatirea pozitiei agentilor mai slabi pe piata transporturilor fatd de
agentii dominanti si garantarea conditiilor de concurenta loiala intre moduri
si operatori.

Se are 1n vedere:

- introducerea progresiva a principiilor de tarifare bazate pe utilizarea
efectivd a infrastructurii, pe calitatea serviciului oferit §i pe
internalizarea costurilor externe (Anexa nr. 4);

- utilizarea resurselor financiare obtinute din exploatare in amortizarea
infrastructurilor, conservarea, ameliorareca ansamblului sistemului
intermodal de transport, atenuarea si corectarea impactului
transportului asupra mediului;

- crearea de sisteme de finantare a conexiunilor intermodale cu
participarea tuturor operatorilor de transport, administratiilor publice si
a sectorului privat;

- promovarea unor propuneri de revizuire a gradului de fiscalitate
suportata de sectorul transportului.

4.2. Surse de finantare

In Romania, veniturile din bugetele diferitelor administratii si
ulterioara lor alocare pentru finantarea infrastructurilor continud sa raspunda
la principiul depersonificarii. Impozitele nu au un caracter dedicat in ceea ce
priveste finantarea obiectivelor realizate de la bugetul de stat, astfel incat
ceea ce s-a incasat la bugetul public se depoziteaza intr-o casd comuna pe
care statul, prin ministerul de resort, o distribuie intre activitatile sale, fard a
tine seama de sursa sau originea acestora. Contribuabilii sunt, in general, cei
care finanteaza infrastructurile de transport.
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Alocarea unui impozit dirijat pentru infrastructurile de transport s-a
practicat in Romania intr-o anumita perioada (1994-2002 fondul special al
drumurilor; fondul special al aviatiei) dar s-a renuntat din cauza
conditionalititilor impuse de aderarea la UE. In prezent se practica diferite
modalitati de utilizare a anumitor concepte bugetare specifice, legate de
utilizarea drumurilor, consolidate in cadrul bugetului general:

- tariful de utilizare a infrastructurii rutiere (rovignetda) aplicabil
autoturismelor si vehiculelor;

- tariful de wutilizare a infrastructurii feroviare (TUI) aplicabil
operatorilor feroviari de transport marfa si calatori;

- 1mpozite §i taxe speciale platite de beneficiarii directi ai actiunilor
rutiere.

In Anexa nr. 6 se prezintdi pe scurt diferite surse de finantare,
clasificate in doua grupuri, finantare bugetard si finantare extrabugetara,
asociate cu originea finald a fondurilor. Diferenta dintre cele doua grupuri
constd in faptul ca contribuabilul este cel care, in ultima instanta, plateste
infrastructura (finantare bugetard) sau este utilizatorul si/sau beneficiarul
direct al infrastructurii pe care o plateste (finantare extrabugetara).

In ambele cazuri, colectivitatea formati de contribuabili este, in
ultima instantd, cea care si-a asumat Tn mare masurd costul infrastructurilor,
participand la plata acestora in aceeasi masura ca si cei care utilizeaza sau
beneficiaza direct de infrastructuri.

Evidentierea existentei unor costuri (costuri externe) generate de
utilizatorii infrastructurii, aldturi de necesitdtile de finantare a acesteia, au
impus reanalizarea modalitatii de finantare a infrastructurilor si dezvoltarea
unor politici de tarifare. In domeniul ambiental (al mediului), aceasti
politica este exprimatd intr-o forma statistica dupa principiul ,,cine polueaza
plateste”.

Fata de modelul stabilit in majoritatea tarilor apar initiative prin care
nu se mai respecta principiul bugetului consolidat, in contextul in care prin
acesta nu se aloca impozitele puse pe carburant si pe vehicul la finantarea si
imbunatatirea infrastructurilor.

4.3. Factori determinanti pentru finantare

Disciplina bugetara

Odata cu integrarea in U.E. (2007), Romania va trebui sa se incadreze
in cerintele specifice Uniunii, inclusiv in ceea ce priveste disciplina
bugetara.
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Finantarea proiectelor din fonduri europene impune o coerenta stricta
in ceea ce priveste planificarea, proiectarea, realizarea si utilizarea fondurilor
dedicate proiectelor.

In miasura in care acest cadru ar putea suferi variatii in orizontul
Planului, aceasta ar putea afecta intr-un anumit moment nivelele prevazute
de investitie, ca si structura posibilelor sale surse de finantare.

Fondurile europene

Fondurile europene nerambursabile (prin instrumentele de pre-aderare
PHARE si ISPA) au avut pand in anul 2007 o pondere relativ redusa in
cadrul investitiilor realizate, dar vor suferi schimbari majore prin includerea
Romaniei in noul cadru european (Uniunea Europeana extinsd la 27 de
membri).

Cantitatea totala si cota de fonduri structurale alocate Romaniei pentru
perioada 2007-2013 a fost stabilitd, iar in luna iulie 2007 a fost aprobat de
catre oficialii de la Bruxelles Programul Operational de Transport (POS-T)
2007-2013.

Fondurile alocate prin POS-T 2007-2013 sunt atribuite atat pentru
proiectele gestionate de institutii publice centrale, cat si pentru cele
gestionate de administratii publice (consilii judetene si locale) si alte
organisme si companii de sub autoritatea acestora.

Sarcina care-1 revine Romaniei este ca bugetul sd poatd asigura cota
de coparticipare a tarii noastre la finantarea proiectelor de investitii in cadrul
angajamentelor de stabilitate bugetara, coroborat cu o crestere a surselor de
finantare extrabugetard, in cazul in care se doreste cresterea nivelelor de
investitie.

Participarea publica-privata

Modelele de finantare publica-privatd in infrastructuri au capatat o
relevanta speciald in ultimii ani, atdt in mediul comunitar, cat si in cel
necomunitar, determinatd in general de un numitor comun, respectiv
restrictiile bugetare si necesitatile crescande de infrastructuri — mai multe si
mai bune.

In cazul Romaniei, schema de parteneriat public-privat (PPP) a fost
demaratd in anul 2002. Pana in prezent nu s-a inceput nici un proiect PPP si
incd mai sunt cautari pentru stabilirea formulei optime.

Formula preferabild ar fi cea a regimului concesionar, incadrat in
formulele de tip pur contractual la care se refera si Cartea Verde in legatura
cu Parteneriatul Public Privat si Dreptul comunitar, in domeniul contractarii
publice si concesiondrilor (COM (2004) 327).

Aceasta Tnseamna o structurd caracterizatd printr-o puternica legatura
intre partenerul privat si utilizatorul final; partenerul privat presteazd un
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serviciu populatiei in locul sectorului public, dar sub controlul acestuia din
urma. Modul in care se remunereaza antreprenorul consta in:

-tarife de utilizare platite de catre utilizatorul serviciului si

-subventii acordate de catre autoritatile publice.

Romania dispune de un cadru juridic care reglementeaza regimul de
concesionare a lucrarii publice.

Volumul ridicat de investitii pentru realizarea atat a diferitelor programe
aflate in faza de executie, cat si a viitoarelor programe de implementat necesita
cresterea participarii public-private in infrastructuri.

Domeniul cel mai recomandabil pentru finantarea in parteneriat public-
privat va fi in continuare domeniul rutier.

Participarea companiilor/societatilor publice

Companiile nationale din domeniul naval vor continua sa realizeze investitii
in infrastructura de transport naval, finantandu-le in principal din surse de la
bugetul de stat, credite comerciale (interne si externe), fonduri U.E.
(nerambursabile) si veniturile proprii rezultate din incasarea tarifelor de la
utilizatori pentru utilizarea infrastructurilor lor.

Companiile nationale din domeniul feroviar si rutier vor beneficia in
continuare de fonduri de la bugetul de stat si credite externe (rambursabile si
nerambursabile).

Se doreste ca C.N. C.F.R. S.A. sa realizeze un volum mai mare de investitii
in domeniul feroviar, minimizand impactul in bugetul consolidat si apeland intr-o
masurd mai mare la finantdri din fondurile europene (nerambursabile) si formule
adecvate de parteneriate public-private.

In ceea ce priveste S.N.T.F.C. ,,CFR-Calatori” S.A., investitiile sale se vor
indrepta cu precddere spre materialul rulant si instalatiile proprii, in timp ce
investitille S.N.T.F.M. ,,CFR-Marfa” S.A., realizate in cea mai mare parte din
fonduri proprii, vor urma un ritm asemanator celui actual, incluzand criteriile de
actiune indicate anterior.

C.N. AD.N.R. S.A. va utiliza veniturile proprii obtinute din tarife
(rovinietd), in exclusivitate pentru finantarea lucrarilor de constructie,
modernizare, intretinere §i reparatie, precum $i pentru garantarea §i rambursarea
creditelor externe si interne contractate in acest scop, inclusiv pentru plati in
numele autoritatii publice contractante, ca urmare a obligatiilor asumate in cadrul
contractelor de parteneriat public-privat in sectorul drumurilor nationale si
autostrazilor.

4.4. Strategia de finantare

Ansamblul de strategii pentru finantare cuprinde, in sinteza:

eqe v,

investitie si de stabilitate bugetara in contextul cresterii veniturilor publice
ca urmare a maririi rentabilitdtii factorilor economici;
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- mentinerea In continuare a finantdrii bugetare ca principala sursd de
finantare a investitiilor (sunt cuprinse finantarile directe, finantare din
credite externe contractate sau garantate de stat si co-finantari) prin
cresterea alocatiilor bugetare la cca. 2 — 2,5 % din PIB;

- cresterea sistemelor de investitie directd (surse proprii; credite
comerciale) pentru a indeplini obiectivele desfasurarii in timp a
actiunilor, mentindnd angajamentele de stabilitate bugetara si de
reducere a deficitului cheltuielilor publice;

- cresterea surselor de finantare comunitard (nerambursabild) la cca.
20 % din investitii.

- cresterea surselor proprii §i a interventiei sectorului privat prin
utilizarea de formule de parteneriat public-privat. Se estimeaza o
marire a finantarii proprii §i private pand aproape de 10 % din
investitiile totale. In principal se va utiliza schema de concesionare a
lucrarii publice, In mediul portuar, rutier si, In masura mai mica,
feroviar. Pentru aceasta, se va promova colaborarea dintre sectoarele
public si privat cu scopul de a optimiza viabilitatea proiectelor prin
aceastd schemd de gestiune, in linie cu recomandarile Uniunii
Europene.

- se va conta pe sprijinul consiliilor judetene si primariilor in finantarea
actiunilor comune armonizate;

- se va tinde progresiv spre o participare mai mare a utilizatorilor la
finantarea infrastructurilor, avind in vedere consideratiile Uniunii
Europene 1n legatura cu tarifarea pentru folosirea infrastructurilor;

- autofinantarea unei parti a investitiilor din domeniul feroviar si rutier
din tarifele pentru folosirea infrastructurii.

S. Armonizarea directiilor de actiune

Atingerea obiectivelor stabilite si implementarea directiilor de actiune
pentru realizarea unui transport durabil impune armonizarea intr-o strategie
de ansamblu a directiilor de actiune ale tuturor actorilor care concura la
dezvoltarea durabila, ceea ce Inseamna:

- politica comund — factori politici, administratie publica - (coerenta,
consecventa §i responsabild) in domeniul transporturilor care sa sustind
realizarea directiilor de actiune, conform programelor identificate;

- politica economica (schimbari in procesul de productie, depozitare si
desfacere) care sa asigure o dezvoltare economico-sociald echilibrata in
teritoriu si o crestere moderata a cererii de transport de marfa si persoane;

- politica bugetard si fiscala (internalizarea costurilor externe si in
special a celor de mediu) care sd sprijine asigurarea resurselor pentru
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finantarea proiectelor de infrastructura de transport si pentru modernizarea si
dezvoltarea mijloacelor si serviciilor de transport;

- politica concurentei care (avand in vedere obiectivul de inalta
calitate a serviciilor publice) sa asigure un tratament egal intre sistemele de
transport — din punct de vedere al finantarii, modernizarii, repardrii si
intretinerii infrastructurii si mijloacelor de transport - (mai ales in ceea ce
priveste transportul feroviar) si respectiv ca deschiderea pietei sd nu fie
franata de companiile dominante deja existente pe piata;

- politica sociala si cea a educatiei care sa conducd la o diminuare a
neuniformitdtii cererii de transport (aplatizarea varfurilor de trafic in cursul
zilei, saptadmanii, lunii) prin organizarea programelor de lucru si a orarelor
scolare;

- politica de sanatate publica (prevenirea/diminuarea bolilor psihice)
care sd asigure limitarea aparitiei de probleme comportamentale in procesul
de transport, inclusiv diminuarea numarului de accidente;

- politica de amenajare a teritoriului §i in particular politica de
urbanism care sa pondereze cresterea exploziva a zonelor rezidentiale si a
platformelor comerciale de-a lungul retelei de drumuri nationale si implicit
evolutia artificiald a nevoii de mobilitate, printr-o planificare urbana
echilibrata;

- politica de gestiune ambientald (de mediu) care sa asigure limitarea
aparitiei de noi probleme ambientale (de mediu) si sd sustind proiectele
viabile din punct de vedere al sustenabilitatii;

- politica de transport urban la nivel local si in particular in localitatile
situate de-a lungul drumurilor nationale si in marile aglomerari urbane care
sd asigure armonizarea cu transportul interurban prin preluarea si realizarea
distributiei traficului de marfuri si caldtori in zona urbana;

- politica de cercetare in transporturi care sa impulsioneze inovarea
tehnica si tehnologica si s@ ofere solutii tehnice, tehnologice si de exploatare
care sa raspunda cerintelor unui transport durabil.

6. Instrumente de armonizare

Pilonul integrarii aspectelor care concura la trecerea la un transport
durabil se gaseste intr-o abordare globald si armonizatd a actiunilor,
programelor si proiectelor si o colaborare responsabilizatd intre factorii
politici, administratia publica si administratorii, operatorii, constructorii §i
utilizatorii transportului.

Abordarea globald si armonizatd a actiunilor implica stabilirea unui
Acord  cadru de armonizare intre  structurile implicate i
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instrumente/structuri de coordonare, monitorizare §i evaluare sistematica a
modului de implementare a actiunilor.

Ca document de planificare strategicd pe termen mediu si lung,
strategia este un instrument deschis si flexibil supus dinamicii de dezvoltare
a societdtii, economiei, mobilitatii, intermobilitatii sau criteriilor de
sustenabilitate.

In acest sens, strategia va permite unele revizuiri periodice in baza
rezultatelor monitorizarii si evaludrii actiunilor implementate.

Evaluarea rezultatelor obtinute ca urmare a implementarii actiunilor se
va face atat prin autoevaluare, cat si cu sprijinul unor institutii specializate,
pe baza indicatorilor de performanta stabiliti.

7. Beneficii. Rezultate asteptate

Atingerea obiectivelor si implementarea actiunilor stabilite pentru
realizarea unui transport durabil va avea efecte benefice directe la nivelul
tuturor structurilor sistemului de transport — administratori de infrastructuri,
operatori de transport si servicii conexe transporturilor, beneficiari ai
serviciilor de transport (persoane, unitati de productie, distributie, desfacere)
etc.

Rezultatele asteptate ca urmare a implementarii actiunilor sunt:

- marirea capacitatii de transport (30% - 100%), cresterea sigurantei

circulatiei si navigatiei §i a securitatii marfurilor si persoanelor (25%

- 50%);

timpului mediu de calatorie (20% - 40%);

- cresterea si diversificarea ofertei de transport marfuri (20% - 40%) si

a calitatii serviciilor (25% - 45%);

- diversificarea si cresterea calitatii serviciilor in transportul de

persoane (20% - 40%), sporirea confortului calatorilor (30% - 60%);

- cresterea nivelului parametrilor de exploatare la administrator (20%

- 40%) si la operatorii de transport (25% - 45%): optimizarea si

reducerea cheltuielilor anuale cu exploatarea si intretinerea la

administrator (15% - 30%) si la operatorii de transport (20% - 40%);

- cresterea veniturilor proprii anuale la administrator (20% - 40%) si

la operatorii de servicii de transport (45% - 80%);

- atingerea graduald a gradului de accesibilitate existent in zonele

metropolitane din Europa (80% - 100%);

- cresterea participarii sectorului transporturi in formarea PIB (la 12%

- 15%);

- reducerea consumului energetic specific/cal km, t km (10% - 20%);
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- cresterea gradului de utilizare a rezultatelor cercetarii — dezvoltarii —

inovarii (40% - 60%);

- diminuarea impacturilor globale ale transporturilor (incadrarea in

obiectivele stabilite pentru Romania privind Plafoanele Nationale de

Emisii) si ale impactului cu mediul inconjurator (5% - 20%);

- reducerea depasirilor actuale ale nivelelor limita a calitatii aerului in

orase i pentru poluanti unde transportul constituie sursa principald de

poluare (5% - 15%);

- cresterea accesului populatiei la infrastructura serviciilor publice

(20% - 40%);

- cresterea gradului de asigurare a serviciului public de transport

persoane pentru zonele greu accesibile, cu densitate mica a populatiei

si nuclee dispersabile si pentru persoanele cu handicap (25% - 45%);

- asigurarea protectiei sociale pentru unele categorii de persoane

stabilite prin lege (80% - 100%).

La acestea se adaugad si efectul propagat asupra vietii economico-
sociale materializat in:

- crearea de noi locuri de munca ca urmare a cresterii investitiilor

directe efectuate in sectorul transporturilor §i in sectoarele ce participa

la realizarea acestora;

- dezvoltarea industriei producatoare de mijloace de transport

ecologice ca urmare atit a conditiilor impuse de normele in domeniu

cat si sporirii traficului de calatori s1 marfuri;

- dezvoltarea productiei de biocombustibili utilizabili in procesul de

transport,;

- reabilitarea industriei petrochimice romanesti prin crearea

facilitatilor de tranzitare prin portul Constanta si de-a lungul

coridorului pan-european VII a unor cantitati de petrol extrase din

zona Marii Caspice;

- cresterea vitezei de rotatie a mijloacelor circulante si reducerea

stocurilor de productie ca urmare a diversificarii si modernizarii

serviciiilor i reducerii timpilor medii de incarcare-descarcare;

- cresterea volumului tranzactiilor comerciale prin sporirea facilitdtilor

oferite de centrele logistice situate pe coridoarele pan-europene si in

special pe coridorul VII;

- cresterea gradului de mobilitate a fortei de munca la nivel local ca

km;

- dezvoltarea sectorului de asigurari i reasigurari.
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8. Stabilirea programelor/proiectelor privind modernizarea si
dezvoltarea sistemului national de transport in perspectiva
transportului durabil

Modernizarea si dezvoltarea sistemului national de transport pentru
realizarea unui transport durabil include reteaua de infrastructuri de transport
(inclusiv echipamentele specifice), mijloacele de transport si serviciile
prestate (directe si conexe) (cap. 3, 4).

In contextul liberalizirii pietei (cap. 2), modernizarea mijloacelor de
transport si a serviciilor prestate revine operatorilor de transport, care (cu
exceptia unui segment din transportul feroviar si aerian) acoperd intreaga
piata a serviciilor de transport.

Atat timp cat statul, prin Ministerul Transporturilor, este
administratorul principal al infrastructurilor nationale de transport deschise
circulatiei publice, modernizarea acestora revine statului.

Necesarul de infrastructura, respectiv schema generala a retelei de
infrastructuri de transport de interes national §i european si directiile privind
realizarea, dezvoltarea si modernizarea acesteia in vederea aderarii Romaniei
la UE (contin si prevederile Cartii Albe privind retelele trans-europene de
transport) au fost stabilite in anul 1999 si au fost incluse in Raportul final
TINA® (octombrie 1999) si Documentul de pozitie revizuit al Romaniei,
Capitolul 9 — Politica in domeniul transporturilor (decembrie 1999)".

Sintetic, modernizarea retelei de infrastructuri identificate de Romania
impreund cu Uniunea Europeand”  ca prioritard pentru realizarea racordarii
retelei romanesti la reteaua de transport europeand, a angajamentelor privind
aderarea asumate de Romaéania i a prevederilor Cartii Albe privind
infrastructurile de transport cuprinde:

-construirea a 1.767,3 km de autostrada (in exploatare la finalul anului

ekokok

2013) si cca 850 km centuri ocolitoare ale localitatilor urbane

* Reteaua TINA (Transport Infrastructure Needs Assesment) cuprinde la nivel european:

- drumuri — céi ferate AGR/TEM (Acordul General Rutier/Trans European Motorway);

- cai ferate — cai ferate AGC/AGTC/TER (Acordul General privind Transporturile pe marile linii de cale
feratd/ Acordul General privind Transportul Combinat/ Trans European Railway);

- cai navigabile interioare — cédi ferate AGN/ AGTC (Acordul European asupra Ciilor Navigabile de
importantd internationald/ Acordul General privind Transportul Combinat).

* necesitdtile infrastructurii de transport pentru realizarea racorddrii retelei romanesti la reteaua de
transport europeand;

™" Studiu pentru Planul General de dezvoltare a transporturilor in Roménia — Program PHARE (1999);

" nu au fost incluse toate drumurile nationale ale retelei nationale (15.883 km) aflate in exploatare.

39



- modernizarea a 3208 km infrastructuri feroviare conventionale;

- imbunatatirea conditiilor de navigatie pe Dunare (1075 km);

- amenajarea taluzurilor Tnalte ale Canalului Dundre — Marea Neagra

(64 km);

- protectia si consolidarea de maluri pe Canalul Poarta Albda — Midia

Navodari (24 km),

- reabilitarea infrastructurii a 10 porturi fluviale (Sulina, Tulcea,

Galati, Braila, Cernavoda, Calarasi, Oltenita, Giurgiu, Drobeta Turnu

Severin, Moldova Noua);

- dezvoltarea si modernizarea portului maritim Constanta;

- modernizarea a 9 aeroporturi (Arad, Bucuresti-Baneasa, Bucuresti-

Otopeni, Bacdu, Constanta, lasi, Sibiu, Suceava, Timisoara).

Obiectivele stabilite in schema generald elaboratd in anul 1999,
cuprinse Tn Documentul de pozitie Complementar II al Romaniei, Capitolul
9 — Politica in domeniul transporturilor au inclus prevederile Deciziei
Consiliului Parlamentului European nr. 1692/1996.

Obiectivele, cu wunele reactualizari §i completari, au fost
aprobate/legiferate prin Legea nr. 1/2002", Legea nr. 203/2003" cu
modificarile ulterioare si Legea nr. 363/2006 (Anexa nr. 7).

Legea nr. 203/2003 include si directiile de dezvoltare s1 modernizare ale:

- retelei de transport combinat;

- retelelor de informatii si management al traficului (rutier, maritim,
pe cai navigabile interioare, aerian);

- retelei de determinare a pozitiei si de navigatie.

Forma reactualizata in anul 2005 a Legii nr. 203/2003 cuprinde, in
cadrul proiectelor prioritare ale retelei de cdi rutiere, suplimentar fatd de
reteaua de autostrazi si drumuri cu 4 benzi, si 1740 km de drumuri din
reteaua de drumuri europene, fara a specifica clasificatia.

In cadrul Memorandumului privind acordul de principiu privind
demararea actiunilor de proiectare, construire, intretinere i finantare a unor
mari proiecte de infrastructurd de transport rutier prin concesiune (2007)
sunt nominalizate proiecte pentru 915,5 km autostrazi si 472,43 km drumuri
expres.

* Legea nr. 1/2002: legea de aprobare a Ordonantei nr. 16/1999 pentru aprobarea Programului prioritar de
constructie a autostrdzilor din Romania — program 2001-2015: 1481 km de autostrazi; 220 km drumuri
nationale cu 4 benzi.
" Legea nr. 203/2003: legea pentru realizarea, dezvoltarea si modernizarea retelei de transport de interes
national §i european (forma initiald) - program 2001-2015: 1112 km autostrazi, 259 km DN 4 benzi;

- program dupa 2015 — 1370 km de autostrazi.
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In schema generali a retelei de cii rutiere inclusi in Raportul final
TINA — octombrie 1999 si Legea nr. 203/2003 (forma initiald) nu au fost
incluse si drumurile nationale (15.883 km) aflate in exploatare.

Pentru modernizarea drumurilor nationale au fost prevazute programe
de reabilitare (neoficializate prin acte normative) pe termen mediu si lung
prin care s-a realizat cresterea capacitatii portante a sectoarelor reabilitate
pentru a se trece de la sarcina pe osie de la 10 t la 11,5 t, imbunatatirea
elementelor geometrice ale drumurilor si incadrarea podurilor la clasa E de
incarcare.

In cadrul programului de reabilitare a drumurilor nationale, in
perioada 1993-2015 a fost inclusa reabilitarea a 10.136 km, din care in
perioada 2007-2015 sunt prevazuti 6865 km, urmand ca pana in anul 2030 sa
se reabiliteze intreaga retea de drumuri nationale. Programul cuprinde si
reabilitarea podurilor rutiere situate pe reteaua de drumuri nationale intre
care pentru perioada 1998-2015 au fost incluse 2003 bucati, din care, in
perioada 2007-2008 sunt prevazute 1704 poduri, urmand ca pana in anul
2030 sa se reabiliteze toate podurile situate pe reteaua de drumuri nationale.

Pentru asigurarea continuitatii circulatiei, eliminarea ambuteiajelor si
a tranzitului prin localitdti a fost stabilit un program de variante de ocolire a
acestora, care cuprinde 10 variante de ocolire (166 km) cu profil de
autostradd  si 40 de variante de ocolire (698,9 km) cu profil de drum
national .

Pentru modernizarea infrastructurii feroviare au fost prevazute
programe de modernizare a 43 de statii de cilitori”™™" care vor fi finalizate
gradual pana in anul 2020.

" Legea nr. 203/2003 republicati include in cadrul proiectelor prioritare, identificate de Romania impreuni
cu UE, care urmeaza a fi realizate pana in anul 2015 si 1740 km din cei 15.883 km ai retelei de drumuri
nationale.

" Planul Strategic in domeniul transporturilor, Etapa I — Componenta de management, MT - 2007.

o profil de autostrada: Pitesti, Sibiu, Constanta, Arad, Bucuresti, Lugoj, Timisoara, Deva, Oréstie, Sebes.
" orase: Brasov, Tg. Mures, Baciu, Reghin, ;Medias, Adunatii Copaceni, Drobeta Turnu Severin,
Mehadia, Domneasa, Plugova, Caransebes, Sighetu- Marmatiei, Horezu, Sacele, Cluj, Adjud, Mihailesti,
Buftea, Filiasi, Pucioasa, Mangalia, Budesti, Tg. Frumos, Falticeni, Dej, Ploiesti Vest, Satu Mare, Alba
Iulia, Teius, Aiud, Turda, Oradea, Bistrita, Zalau, Barlad, Roman, Suceava, Vaslui, Slatina, lasi.

**** yor fi finalizate gradual pana in anul 2020: Tulcea, Focsani, Alba Iulia, Suceava, Burdujeni, Galati,
Arad, Sighisoara, Brasov, Oradea, Bacau, Ploiesti Sud, Buzau, Fetesti, Sibiu, Drobeta Turnu Severin, Satu
Mare, Baia Mare, Tg. Mures, Miercurea Ciuc, Targoviste, Cluj, Constanta, Craiova, lasi, Timisoara.
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In contextul obligatiilor Romaniei generate de cerintele Schengen,
este previzutd construirea pand in 2009 a 6 terminale de pasageri in
porturile fluviale.

Pentru modernizarea parcului de mijloace de transport feroviar
(actionar statul roman prin MT) au fost prevazute achizitii de material rulant
modern — rame automotoare (diesel si electrice), locomotive si vagoane de
caldtori si marfa (clasice si specializate) si modernizari ale locomotivelor si
vagoanelor de calatori existente.

9. Estimarea efortului financiar/costuri pentru modernizarea si
dezvoltarea sistemului national de transport in perspectiva
transportului durabil

Efortul financiar/costurile trecerii la un transport durabil pot fi
asimilate in mod implicit (cu unele corectii) cu costurile generate de
aderarea Romaniei la UE.

Implementarea si alinierea la standardele ridicate impuse de legislatia
UE, alinierea la principiile Cartii Albe si ale Strategiei Europene de
dezvoltare implica eforturi financiare/costuri pe termen scurt (acumulate in
perioada de preaderare) si pe termen lung la data aderarii s1 dupa.

Costurile dupd data aderarii sunt generate de aplicarea legislatiei
europene armonizate $1 armonizarea 1in continuare a legislatiei,
implementarea reformei institutionale i modernizarea si dezvoltarea
sistemului de transport (infrastructuri si servicii).

Conform evaluarilor initiale pentru stabilirea necesarului de finantare
calculat pe baza estimarii costurilor pentru realizarea, dezvoltarea si
modernizarea retelei de transport de interes national si european si aplicarii
Acquis-ului comunitar, costurile evaluate insumeaza circa 25.767 MEUR.

Total costuri -25.767 MEUR,
din care:
I. In infrastructurd -21.723 MEUR
din care:

" se vor construi 6 terminale de pasageri in porturile: Moldova Veche, Orsova, Drobeta Turnu Severin,
Giurgiu, Oltenita si Cernavoda.

42



- proiecte de infrastructura conf. Raport final TINA™-14.898

e rutier -4.267
e feroviar - 8.758
e port Constanta - 645
e cai navigabile interioare si porturi fluviale - 780
e acroporturi - 448
- reabilitarea drumurilor nationale - 6.825
II. Aplicarea Acquis-ului comunitar -4.044

Costurile pentru reteaua aditionala retelei de bazd TINA au fost
estimate la 2.700 MEUR.

Efortul financiar/costurile pentru modernizarea infrastructurii revine
in totalitate administratorilor de infrastructura (nivelul efortului financiar
evidentiaza din punct de vedere valoric ecartul infrastructurii din Romania
fatd de standardele europene). Costurile generate de aplicarea Acquis-ului
comunitar sunt suportate in principal de operatorii de transport, care sunt in
mare majoritate cu capital privat, si de statul roman.

Efortul financiar/costurile pentru modernizarea si1 dezvoltarea
infrastructurii de transport s-au estimat avandu-se in vedere:

- evaluarile initiale privind proiectele de infrastructurd si costurile

aderarii la Uniunea Europeana (2001);

- valorile stabilite pentru lucrdrile de infrastructurda contractate,

indicatorii economici pentru proiectele de infrastructura aprobate,

valorile rezultate din studiile de prefezabilitate si fezabilitate elaborate
si/sau 1n curs de elaborare;

- costurile generate de cresterea retelei de infrastructuri rutiere pentru

racordarea retelei romanesti la reteaua de transport europeana (de la

1071 km de autostrazi si 96 km centuri de ocolire la 2550 km de

autostrazi si 472,43 km de drumuri expres);

- costurile generate de programele de modernizare si reabilitare

neincluse in evaluarile initiale (2001).

Conform noilor evaluari , eforturile/costurile pentru modernizarea si
dezvoltarea infrastructurilor de transport insumeaza circa 63.635,35 MEUR.

* - Raportul final COWI (1998) si Raportul final TINA (1999)

- Necesitdtile de infrastructura de transport pentru realizarea racordarii retelei romanesti la reteaua de transport
europeand, Capitolul 9 — Politica in domeniul transporturilor (decembrie 1999).

- Studiul privind costurile si beneficiile largirii UE — Program PHARE Multitari (consultant Halcrow Fox, Anglia,
2000).

- Studiu pentru Planul General de dezvoltare a transporturilor in Romania — Program PHARE (1999).

- Evaluarea costurilor aderarii la Uniunea Europeana — Ministerul Lucrarilor Publice, Transporturilor si Locuintei
(2001 — document intern).

™ in mod uzual vor exista diferente intre previziuni si rezultatele efective; evaluarile vor fi corectate in functie si de
concluziile Master Planului general de transport — Program Phare 2007.
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Total costuri In infrastructura..........coooeeeeeeieiiinnnnnnnn.. 63.635,35 MEUR,
din care:
- proiecte de dezvoltare si modernizare a infrastructurii

...... 54.200,35 MEUR

din care:

L 3 4015 (<) G 27.470"
LI S (0} 14 F: 1 SR 21.900"
® POIt CONSTANTA......eeiiiiiiiiiiiiieeiiee e 1.290

e cdi navigabile interioare, sisteme de sigurantd a navigatiei, porturi
FIUVEALE. vt 2.150°

® ACTOPOTEUI L. eeeeeeerieeeeiiieeeeiieeeestreeeesrreeeeereeeesaeneeeenneeas 1.390,35

- reabilitarea drumurilor.........ccocoeeeviiiiniiiniiiieee 9.435"""
Efortul financiar/costurile pentru reparatii (inclusiv operare autostrazi)

sunt estimate la circa 13.006 MEUR, din care:
- 10.095 rutier — reparatii, consolidari, intretinere infrastructura si
operare autostrazi;
-2.661 feroviar — reparatii infrastructurd”

" cuprinde si valoarea lucririlor incluse in memorandumul — acord de principiu privind demararea actiunilor de
proiectare, construire, intretinere si finantare a unor mari proiecte de infrastructurd de transport rutier, prin concesiune
(915 km autostrazi; 472,43 km drumuri expres; pod suspendat peste Dundre in zona Braila). Efortul financiar necesar
(circa 10.425 MEUR) se va regasi indirect la bugetul de stat (dupa finalizarea proiectelor in cheltuielile pentru operare
si intretinere pe durata concesiunii (circa 48 de ani);

™ include si programul de modernizare a statiilor de cilatori; nu sunt incluse costurile pentru prelungirea liniei de mare
viteza frontiera Hu — Ro — Bucuresti - Constanta (linia Paris — Viena - Budapesta);

™ sunt incluse si costurile pentru finalizarea lucrarilor demarate pentru crearea conditiilor de navigatie pe cursurile
inferioare ale raurilor Arges si Dambovita (canalul Bucuresti-Dunare; cca. 450 milioane EURO);

" include programele de reabilitare a drumurilor nationale si a podurilor, variantele de ocolire.

" elementele infrastructurii feroviare publice aflate in exploatare au duratd de functionare depasita sau scadenta la
reparatii capitale (RK):

- linii, lucrari de arta, terasamente

« linii curente si direct interoperabile si neinteroperabile- 38%;

* poduri si podete — 60,53%;

- instalatii de semnalizare, centralizare si bloc (SCB)

* instalatii de centralizare electrodinamica (CED) — 96%);

* instalatii de centralizare electromecanica (CEM) — 100%;

« instalatii de asigurare cu chei si bloc (SBW) — 98%;

« alte instalatii de asigurare a parcursurilor — 97%;

« instalatii de comanda a macazurilor in statii de trecere (CAM) — 100%;

« instalatii de bloc de linie automat (BLA) — 89,8%;

- instalatii de electrificare

* linia de contact in linie curenta, statii si tuneluri — 86,3%;

« substatii de tractiune electrica: 77%;

* posturi de transformare (PTA, PT2, PT, LC) — 68%;

* posturi de sectionare si subsectionare — 90%;

- puncte periculoase — 1054;

- restrictii de viteza — 373 zone; 1019 km.
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- 250 Dundrea — intretinerea senalului navigabil si lucrari de

intretinere si reparatii constructii hidrotehnice.

Efortul financiar/costurile pentru modernizarea si dezvoltarea
sistemului national de transport, inclusiv costurile pentru reparatii, este de
76.641,35 MEUR — Anexa nr. 8.

Pentru aplicarea Acquis-ului comunitar, efortul financiar/costurile
sunt de circa 8.000 MEUR.

Efortul financiar total, in perspectiva transportului durabil, este
estimat la circa 84.641,35 MEUR.

10. Asigurarea/acoperirea efortului financiar/costurilor generate
de modernizarea si dezvoltarea sistemului national de transport in
perspectiva transportului durabil

Costurile urmeaza sa fie asigurate de toti participantii din cadrul
sistemului national de transport, respectiv: administratorii de infrastructuri,
operatorii de transport (servicii directe si conexe) si stat.

Administratorii de infrastructuri urmeaza sa asigure i sd suporte
costurile pentru:

- construirea noilor infrastructuri;

- reabilitarea infrastructurilor existente pentru armonizarea tehnica si
operationala (vitezd, sarcind pe osie), siguranta circulatiei, securitatea
bunurilor si persoanelor si protectia mediului;

- intretinerea infrastructurilor.

Atat timp cat infrastructurile de transport fac parte din domeniul
public al statului, administratorul de infrastructura este statul prin Ministerul
Transporturilor care isi exercitd aceasta calitate prin companiile/societatile
nationale de transport de sub autoritatea sa cadrora le-a fost concesionatd
infrastructura specifica domeniului lor de activitate.

Operatorii de transport (servicii directe §i conexe) urmeaza sa asigure
si sa suporte costurile pentru armonizarea:

- tehnicd (inlocuirea parcului de mijloace de transport §i intretinerea

lor);

- sigurantei (echiparea cu limitatoare de viteza, tahografe etc.);

- accesului la profesie (garantii financiare pentru vehicule);

- fiscalitate (taxe pe vehicule, carburanti, mediu etc.);

- sociala (perfectionarea personalului, salarii etc.);

- protectia mediului (introducerea normelor EURO, a combustibililor

nepoluanti etc.).
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Statul urmeaza sa asigure si sa suporte costurile pentru asigurarea
serviciului public de transport (transport feroviar de calatori, transport de
calatori in zonele greu accesibile) si costurile pentru protectia sociala si
pentru unele categorii de persoane stabilite prin lege.

Conform legislatiei actuale, statului 1n calitate de administrator al
domeniului public ii revine responsabilitatea pentru asigurarea in totalitate a
efortului financiar/costurilor pentru realizarea proiectelor de dezvoltare,
modernizare si reabilitare a infrastructurii nationale de transport deschise
circulatiei publice, estimate (vezi capitolul 8) la circa 63.635,35 MEUR.

Totodata, in contextul protectiei sociale, statului 11 revine
responsabilitatea si pentru asigurarea resurselor necesare pentru sustinerea
unor domenii ale serviciului public de transport si a unor categorii de
persoane stabilite prin lege, efort financiar estimat la circa 13.860 MEUR.

Operatorii de transport (servicii directe) asigurd/suportd efortul
financiar/costurile pentru armonizarea tehnicd/operationald/fiscala cu
operatorii de transport din tarile Uniunii Europene in conformitate cu
Acquis-ul comunitar. Efortul financiar este estimat la circa 8.000 MEUR.

In sintezi, efortul financiar/costurile pentru modernizarea si
dezvoltarea sistemului de transport in perspectiva transportului durabil sunt
de circa 84.641,35 MEUR din care:

- costuri dezvoltare/modernizare/reabilitare infrastructura  63.635,35

- costuri reparatii (inclusiv operare autostrazi) infrastructura 13.006,00

- costuri pentru aplicarea Acquis-ului comunitar 8.000

La acestea se adaugd costurile pentru sustinerea unor domenii ale
serviciului public de transport si asigurarea protectiei sociale estimate la
circa 13.860 MEUR, ceea ce conduce 1n final la circa 98.501,35 MEUR, din
care 90.501,35 MEUR sunt in responsabilitatea statului.

11. Finantarea efortului financiar/costuri generate

Efortul financiar/costurile identificate in responsabilitatea statului
(vezi capitolul 9) sunt estimate la circa 90.501,35 MEUR.

Pentru proiectele realizate, in curs de executie si pregdtite pentru
executie, finantate prin credite externe rambursabile, valoarea totald a
contractelor a caror rambursare urmeza a fi facuta in perioada 2007-2030, de
la bugetul de stat, este de circa 8.660,05 MEUR" (la care se adaugi circa 20
— 30 % costuri suplimentare provenite din taxe, comisioane, penalizari etc.).
Intreaga suma aferentd creditelor externe rambursabile si costurile conexe

* credite contractate direct de stat sau garantate de stat — 8.660,05 MEUR, din care: 2.526,45 MEUR - feroviar,
5489,44 MEUR - rutier, 441,87 MEUR - aerian i 202,29 MEUR — naval. La acestea se adauga 576,77 MEUR —
restructurare transporturi, 471,2 MEUR - inundatii si 354,64 MEUR — metrou.
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aferente se suportd in final de la bugetul consolidat al statului. Utilizarea in
continuare a creditelor externe este limitata de reglementarile privind nivelul
datoriei publice.

Sursele finale de finantare identificate pentru finantarea efortului
financiar/costuri in suma de 90.501,35 MEUR (Anexa nr. 9) sunt:

- finantare bugetara (bugetul de stat) 63.350,73 (70 %);

- fonduri europene nerambursabile  18.100,27 (20 %);

- finantare extrabugetara 9.050,35 (10 %).

Avand in vedere prioritdtile si cerintele pentru realizarea sistemului
national de transport in perspectiva transportului durabil este necesarad
alocarea in perioada urmatoare a unui procent de circa 2 - 2,5 % din PIB,
urmand ca procentul sa scada corespunzator.

12. Etapizarea realizarii programelor/proiectelor de modernizare
si dezvoltare a sistemului national de transport in perspectiva
transportului durabil

Etapizarea realizarii proiectelor cuprinse in programele de
modernizare §i dezvoltare se face in functie de evolutia urmatorilor factori:

- gradul de implementare a angajamentelor asumate de tara noastra
privind proiectele prioritare identificate de Roméania impreund cu UE care
urmeaza a fi realizate pana in anul 2015 (stabilite prin Legea nr. 203/2003 cu
modificarile si completarile ulterioare);

- gradul de integrare a recomandarilor UE privind reteaua trans-
europeana de transport (vezi Cartea Alba si prevederile Deciziei Consiliului
Parlamentului European nr. 1.692/1996) in scopul asigurarii legaturilor de
transport intre Statele membre ale UE;

- cerintele de modernizare/reabilitare a infrastructurilor de transport
pentru restul retelelor nationale de transport adiacente retelei de bazd care

. conform situatiei actuale si legislatiei in vigoare, investitiile pentru finantarea lucririlor pentru proiectele de
dezvoltare si modernizare a infrastructurii, reabilitare si reparatii ale infrastructurii existente si operare autostrazi se fac
direct de la bugetul consolidat al statului, credite externe rambursabile, finantdri nerambursabile de la UE si surse
proprii ale companiilor/societatilor nationale de sub autoritatea MT (carora le-a fost concesionatd infrastructura
publicd). in final, finantarea este suportata indirect de la bugetul de stat (mai putin finantirile nerambursabile de la UE
si cele din surse proprii).

- iIn conditiile unor modificari structurale in domeniul legislativ si de operare, in modificarea structurii actionariatului
(privatizare) la companiile/societitile nationale de sub autoritatea MT, modificarea principiilor de tarifare a utilizarii
infrastructurii (concesionarea infrastructurii), modificarea regimului fiscal din domeniul transporturilor, gradul de
finantare extrabugetara va creste.

" prin demararea lucririlor de constructie a podului peste Dunire — Vidin — Calafat s-a definit si traseul
coridorului IV — latura sudica pe teritoriul Romaniei, care va face legétura dintre Ungaria si Bulgaria;

- prin aderarea Romaniei la UE, frontiera/granita UE se situeaza in zona de Est si Nord Est a Romaniei.
Aceastd situatie va conduce la o reconfigurare in aceasta zona a retelei TEN-T pentru asigurarea unor
legaturi de transport cu zonele din afara UE, respectiv Ucraina, Moldova si Georgia.
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conduc la cresterea capacitatii portante a infrastructurii rutiere, eliminarea
ambuteiajelor si a tranzitului prin localitdti, modernizarea zonelor de
imbarcare/debarcare a calatorilor etc.;

- nivelul de acoperire/asigurare financiara a proiectului (respectiv:
finantare deschisa, finantare asigurata — contracte de creditare incheiate,
prevedere bugetara - , cerere de finantare in stadiu de negociere,
documentatie de finantare elaborata/aprobata, documentatie de finantare in
curs de elaborare);

- nivelul de maturizare al proiectului (respectiv: in executie,
contractat, cu indicatori economici aprobati conform legislatiei in vigoare,
cu documentatie tehnica elaboratd/aprobata, cu studii de fezabilitate
elaborate/aprobate, alte lucrari);

- stadiul exproprierilor pentru utilitate publicd a terenurilor;
posibilitatile/gradul de punere la dispozitia constructorilor a terenurilor
libere de orice sarcind pe care se vor construi/moderniza infrastructurile de
transport.

13. Conditiondri 1n realizarea programelor/proiectelor de
modernizare si dezvoltare a sistemului national de transport in
perspectiva transportului durabil

Adaptarea politiciii comune a transporturilor la exigentele dezvoltarii
durabile si/prin implementarea programelor/proiectelor de modernizare si
dezvoltarea sistemului national de transport se va putea realiza daca unele
probleme isi vor gasi solutii in scurt timp (vezi si capitolul 1), iar o serie de
actiuni vor fi realizate, in special in domentile:

- asigurarii finantarii:

- reducerea termenelor de elaborare a procedurilor pentru
pregatirea documentatiei de contractare a creditelor externe;

- introducerea bugetelor multianuale pe programe/proiecte;

- asigurarea concoordantei intre sumele estimate la fundamentarea
bugetului si sumele alocate prin legile anuale ale bugetului de
stat;

- trimestrializarea ritmicd a sumelor alocate prin bugetul de stat;

- actualizari/modificari limitate ale indicatorilor initiali in cadrul
unor proiecte aflate in executie;

- eliminarea suplimentarilor unor cheltuieli/costuri in cadrul unor
contracte aflate Tn executie.

- asigurarii documentatiilor tehnice:
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cresterea calitdtii activitatii de elaborare si auditare a studiilor de
fezabilitate si a proiectelor tehnice;

reducerea termenelor pentru selectarea consultantilor pentru
auditarea studiilor de fezabilitate si a proiectelor tehnice;
reactualizarea unor studii de fezabilitate si a unor proiecte
tehnice;

intarirea capacitatii tehnice a structurilor specializate de
implementare afalte sub autoritatea MT (CNADR, CFR, etc.) de
a gestiona in mod eficient contractele de proiectare;

- contractarii lucrarilor:

reducerea termenelor pentru elaborarea documentatiilor de
licitatii, selectarea constructorilor §i semnarea contractelor de
lucrarti;

eliminarea cauzelor administrative sau juridice care pot conduce
la prelungirea finalizarii procedurilor de licitatie sau reluarea
acestora.

- executiei lucrarilor:

urmdrirea modului Tn care se respecta angajamentul tehnico-
organizatoric al constructorului selectat pentru executia
lucrarilor;

limitarea impactului negativ produs de aparitia unor factori
perturbatori (zdpada, inundatii) care pot conduce la aparitia unor
situatii  neprogramate: lucrari  suplimentare, reducerea
posibilitatilor de lucru etc.;

punerea in termen la dispozitia constructorului a terenurilor
libere de orice sarcind si eliminarea practicii privind semnarea
contractelor de executie a lucrarilor anterior momentului
finalizarii procesului de expropriere a terenului;

limitarea disfunctionalitatilor in derularea procedurilor de
expropriere si/sau in aparitia unor situatii litigioase privind
terenurile prin abordarea la nivel tehnic si legislativ a
problemelor concrete care afecteaza desfasurarea procesului de
expropriere;

rezilierea imediatd a unor contracte de lucrari ce nu se inscriu in
angajamentele asumate.

49



Indicatori ai activitatii de transport
-transport interurban si international-

Anexa nr. 1a

Indicator UM 1990 1995 2000 2006
Marfuri Mii tone 2192867 748660 348871 418664
transportate

-feroviar 218828 105131 71461 68313
-rutier 1934362 616044 262943 335327
-fluvial 12044 14392 13102 14941
-maritim 27596 13047 1357 77
-acrian 37 46 8 6
Parcursul Mil.tone-km 199159 123783 40740 78254
marfurilor

-feroviar 57253 27179 17982 15791
-rutier 28993 19748 14288 57278
-fluvial 2090 3107 2634 4957
-maritim 110766 73636 5817 221
-aerian 57 113 19 7
Pasageri Mii pasageri 1192972 628245 324895 324749
transportati

-feroviar 407931 210738 110501 94441
-rutier 780666 413502 205979 228009
-fluvial 1637 2042 133 190
-aerian 2738 1963 1282 2109
Parcursul Mil.pasageri- 58065 34661 21559 22459
pasagerilor | km

-feroviar 30582 18879 11632 8093
-rutier 24007 12343 7700 11735
-fluvial 58 24 15 13
-aerian 3418 3415 2212 2618

La indicatorii marfuri transportate si parcursul marfurilor in transportul rutier, incepand
cu anul 1998, sfera de cuprindere si metoda de cercetare sunt diferite fatd de anii

precedenti si, ca urmare, datele nu sunt comparabile.

Surse:

Anuarul statistic al Romaniei (INS);
Caietele statistice de transporturi (INS).
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Anexa nr. 1b

Indicatori ai activitatii de transport
-transport interurban si international-

-procente-
Indicator 1990 1995 2000 2006
Marfuri 100 100 100 100
transportate
-feroviar 9,97 14,04 20,48 16,32
-rutier 88,22 82,28 75,37 80,09
-fluvial 0,54 1,92 3,76 3,57
-maritim 1,25 1,75 0,38 0,01
-aerian 0,02 0,01 0,01 0,01
Parcursul 100 100 100 100
marfurilor
-feroviar 28,75 21,96 44,19 20,18
-rutier 14,55 15,95 35,07 73,20
-fluvial 1,06 2,60 6,46 6,32
-maritim 55,62 59,48 14,27 0,2
-aerian 0,02 0,01 0,01 0,01
Pasageri 100 100 100 100
transportati
-feroviar 34,21 33,54 36,20 29,08
-rutier 65,49 65,86 63,39 70,22
-fluvial 0,1 0,3 0,01 0,01
-aerian 0,2 0,3 0,4 0,60
Parcursul 100 100 100 100
pasagerilor
-feroviar 52,64 54,47 53,95 36,08
-rutier 41,35 35,67 35,78 52,25
-fluvial 0,01 0,01 0,01 0,01
-aerian 5,88 9,85 10,26 11,66

La indicatorii marfuri transportate si parcursul marfurilor, in transportul rutier, incepand
cu anul 1998, sfera de cuprindere si metoda de cercetare sunt diferite fatd de anii
precedenti si, ca urmare datele nu sunt comparabile.
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Anexa nr. 1c

Indicatori ai activitatii de transport
-transport rutier intern-

Indicator UM 1990 1995 2000 2006
Marfuri Mii tone Fara date 148811 259832 316653
transportate

% 61,02 80,13 83,95
Parcursul Mil.tone-km Fara date 4185 9879 22716
marfurilor

% 17,43 43,64 60,91
Pasageri Mii pasageri Fara date Fara date 204490 224324
transportati

% 63,62 70,39
Parcursul Mil.pasageri- Fara date Fara date 6849 8022
pasagerilor | km

% 37,42 49,97

La indicatorii marfuri transportate i parcursul marfurilor, incepand cu anul 1998, sfera
de cuprindere si metoda de cercetare sunt diferite fatd de anii precedenti si, ca urmare,
datele nu sunt comparabile.

Activitatea portuara
marfuri incarcate/descarcate in porturi

Indicator UM | 1991 1995 2000 2006
Marfuri —total Mii 41118 49267 45428 76013
tone
-Fluvial Mii 11012 11658 19959 29304
tone
-Maritim Mii 30106 37609 25469 46709
tone

Activitatea aeroportuara
marfuri si pasageri imbarcati/debarcati in aeroporturi

Indicator UM 1991 1997 2000 2006
Pasageri imbarcati/debarcati Nr. ... | 1924337 2358103 5497237
Pasageri
Marfuri incarcate / Tone e 14389 16099 22591
descarcate
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Accidente de circulatie
-transport rutier-

Anexa nr. 1d

-numar-
Indicator 1990 1995 2000 2006
Accidente 63635 9119 7555 6640
Persoane 20605 10561 8814 7769
accidentate,
din care:
-morti 3782 2845 2499 2478
-raniti 16823 7716 6315 5291

Numarul de morti in accidente rutiere
-pe grupe de varsta-

-numar-
Indicator 1992 1995 2000 2006
Morti 2816 2845 2499 2478
din care:
pind la 6 ani 101 103 48 46
6-9 ani 96 119 55 47
10-14 ani 53 77 58 47
15-17 ani 32 60 55 51
18-20 ani 57 83 110 127
21-24 ani 137 204 196 156
25-64 ani 1968 1753 1548 1528
65 ani §i peste 372 446 429 476

Participarea transporturilor la PIB

Indicator UM 1990 1995 2000 2006
TOTAL PIB mil. RON 85,79 |  7213,55 80377,3 | 3445355
Transport, mil. RON 5,44 456,78 5004,79 334555
depozitare i
comunicatii
Ponderea % 6,34 6,33 6,22 9,71
transporturilor
in PIB

53



Caracteristicile retelei rutiere

Anexa nr. le

km
Indicator 1991 1995 2000 2006
Total drumuri publice 72816 72859 78479 79952
Drumuri nationale 14683 14683 14824 15983
-Modernizate 12795 13283 13434 14501
-Cu imbracaminti usoare 1648 1187 1169 1176
Autostrazi 113 113 113 228
Caracteristicile retelei feroviare
km
Indicator 1991 1995 2000 2006
Lungimea simpla a CF in 11365 11376 11015 10789
expolatare
-electrificata 3680 3866 3950 3965
Linie normala cu o cale 7944 7923 7993 7722
Linie normala cu 2 cai 2949 2966 2965 3009
Investitii in infrastructura de transport*
mil. RON
Indicator 1990 1995 2000 2006
Total 1679,6 8230
-sosele, strazi si drumuri 1256,8 6875
-cai ferate 85,6 359
-piste pentru aeroporturi 13,5 53
-poduri, sosele suspendate, tunele 114,3 192
si subterane
-cdi navigabile,constructii portuare 209,4 751
si alte constructii hidrotehnice
*Valoarea lucrdrilor de constructii in antrepriza
Consumuri de energie in activitatea de transport
mii Tep
Indicator 1990 1995 2000 2006
Total 3338 3542 4372
-transport feroviar 468 377 152
-transport rutier 2544 2899 4017
-transport naval 105 113 43
-transport aerian 221 153 160
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Anexele nr. 2a (Reteaua de cai rutiere), 2b (Reteaua de cai ferate) si
2 ¢ (Reteaua de cai navigabile interioare si noduri) se regasesc ca anexe in
Legea nr. 203/16.05.2003 publicatd in Monitorul Oficial, Partea I, nr. 361
din 27.05.2003.
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Anexa nr. 3

Componente principale ale cadrului strategic privind politicile in domeniul transportului durabil

POLITICI COMUNITARE®

PRIORITATI DE ACTIUNE iIN
ROMANIA

IMPACT

BARIERE SI INCERTITUDINI

- construirea Retelei trans-europene
de transport (TEN-T),
imbunatatirea sigurantei rutiere;

revitalizarea cailor ferate,
promovarea transportului naval
(ca alternativdi economica la
transportul rutier), imbunatatirea
calitatii in sectorul transportului
rutier, realizarea unui echilibru
intre dezvoltarea transportului
aerian si protejarea mediului
inconjurdtor, reducerea emisiilor

poluante, materializarea
transportului inter-modal;

- imbunatatirea eficientei
energetice;

dezvoltarea unui transport urban
de nalta calitate;

- utilizarea cercetdrii si tehnologiei
pentru realizarea unui transport
nepoluant si eficient;

adoptarea unei politici privind
taxarea eficace pentru transport,
recunoasterea drepturilor si
obligatiilor utilizatorilor.

modernizarea/dezvoltarea retelei  de
transport de interes national §i european
(TEN-T-interoperabilitate, omogenitate
si echilibru);

dezvoltarea echilibrata a
infrastructurilor conventionale pe intreg
teritoriul tarii;

cresterea conditiilor de siguranta;
coordonarea cu planificarea teritoriald si
urbana;

transport (liberalizarea sectorului);
sprijinirea/stimularea cooperdrii dintre
operatori;

imnbunatatirea eficientei energetice a
sistemului de transport;
internationalizarea pe termen lung a
costurilor;

indeplinirea  strictd a  obligatiilor
internationale;

imbunatatiri tehnologice ale
vehiculelor;

imbunatatirea comportamentului

transportului  in relatia cu mediul
inconjurator.

costuri ridicate si in crestere ale
investitiei, Intretinerii §i exploatarii;
stimularea cererii de transport,
vizibil, pe termen lung;

schimbare modalda modestd pe
termen scurt i mediu, efecte
substantiale pe termen lung; control
de evolutie a transportului de
calatori cu automobilul;

cresterea gradului de utilizare a
transportului public de calatori;
favorizarea competitivitatii intregii
economii nationale §i a companiilor
pe plan european prin includerea in
deciziile lor a impacturilor si
costurilor totale ale sistemului de
transport;

nevoia de adaptare continud a
operatorilor de transport la noile
conditii, din ce In ce mai exigente:
intermodalitate, eficientd
ambientala, etc;

cresterea inovarii in sector;
diminuarea pierderilor (umane si
materiale) provocate de accidente.

incertitudine economica; insuficienta resurselor pentru
investitie si eficienta directa redusa in folosirea sa;
dificultatea identificarii prioritatilor in infrastructuri;

efecte negative ambientale (folosirea solului, fragmentare,
emisii de noxe);

rezistenta crescutd la schimbare; nevoia de imbundtatire a
modurilor de participare si dialog;

dificultdti in integrarea in noul model pentru operatorii mai
rigizi la nou;

competitivitate internationald a companiilor nationale pentru
a actiona 1n Europa (capacitate intermodald limitatd);
divergenta fata de politicile europene; dificultatea de a
realiza angajamentele politicilor de transport;

capacitate reald de punere in aplicare si de control a noilor
reguli;

capacitatea realda de a influenta pe plan international
masurile privind politicile;

beneficii sociale concentrate in anumite grupuri (utilizatori
cu mobilitate mai mare, utilizatori ai modurilor cu calitate si
cost mai ridicat, utilizatori ai relatiilor de mare distanta);
nevoia de dezvoltare in paralel a masurilor complementare
in alte politici sectoriale;

existenta asteptarilor locale disproportionate cu privire la
sansele de dezvoltare legate de infrastructuri (frustrari,
deziluzii).

In calitate de tard asociati si din anul 2007 membrd a UE, Roménia s-a aliniat politicilor europene si a demarat procesul de
implementare graduald a politicilor comunitare in cadrul politicilor nationale in domeniul transporturilor.

® Livre Blanc — La politique européene des transports a I’horison 2010: [’heure des choix, Communautés européenes, 2001;
Comunicarea Comisiei pentru Consiliul si Parlamentul European cu privire la Strategia de Dezvoltare Durabila, Bruxelles, decembrie 2005.




Anexa nr. 4
Considerente asupra situatiei actuale
privind relatia transport-factori de mediu

Aerul

Impactul transporturilor asupra calitdtii aerului a crescut datda fiind
cresterea numarului de autovehicule particulare si publice noi si cresterea
mobilitatii pasagerilor si marfurilor, atat in cadrul transportului intern cat si
international. Principalele emisii generate de sectorul de transport sunt: oxizi
de azot, oxizi de sulf, pulberi in suspensie (PM), COV dar si metale grele
(ex. plumb).

Romaénia a planificat eliminarea gradatd totala pand in anul 2005 a
autovehiculelor fara tehnologie de reducere a gazelor de esapament, insa
acest obiectiv a fost dificil de atins datoritd progreselor lente realizate pana
in prezent 1n introducerea carburantului fard plumb. Pana in acest moment,
carburantul fard plumb pus in vanzare detine o pondere mai mica de 40%.
De asemenea, ar trebui imbundtdtitd calitatea generald a carburantului in
vederea asigurarii unei functiondri corecte a dispozitivelor de reducere a
gazelor de esapament.

In anul 1996 doar un segment foarte redus al autovehiculelor pe
carburanti din Romania avea catalizatoare, ceea ce reprezintd ponderea cea
mai micd (putin peste 0%) dintre statele membre UE pentru anul 1996.
Aceasta situatie s-a imbundtatit treptat datorita cresterii economice, dar mai
este incad o cale lunga de parcurs pana a atinge media UE.

Poluarea aerului din orasele Romaniei se datorecaza in mare masura
transportului, Tnsd nu existd date concrete pentru a putea realiza o
comparatie intre poluarea cauzata de transportul privat si cea cauzatd de
transportul public sau alte mijloace de transport poluante.

Apa

Transportul nu este principalul factor care contribuie la poluarea apei,
acesta afecteaza calitatea apei de suprafata si, indirect, a apei subterane, din
cauza poludrii solului.

Dunarea si Marea Neagra

Dundrea colecteazd apa de suprafatd a majorititii afluentilor din
Romania si este afectatd de poluarea directa (de la transporturile pe apa si
evacuarea deseurilor), calitatea apei subterane si scurgerile din sol.

" Raport de mediu — Program Operational Sectorial, Bucuresti, 2007



Apa Dunarii este puternic poluata de compusi ai azotului si fosforului,
precum si de alte substante chimice evacuate la suprafatd, in principal 1n
urma activitdtilor terestre de naturd economica si sociala.

Dunarea a primit statut ecologic clasa Il de clasificare, apa acesteia
contindnd cantitati semnificative de cloruri organice de tip pesticid,
substante toxice si cancerigene, in concentratii care uneori depdsesc limitele
maxime admise.

In anul 2003, nivelul Dundrii a scizut foarte mult pe fondul unei
secete severe, ceea ce a afectat atat calitatea generala a apei, cat si conditiile
de navigatie pe fluviu.

Solul

Poluarea solului datorata sectorului transporturi este cauzatd in mare
masurd de emisiile din aer prin deversari directe (produse petroliere,
carburanti i substante chimice) si scurgeri pe suprafetele drumurilor care
sunt spalate de ploi. Poluarea solului datorata traficului din Romania este in
general numai locala, si se manifestd prin efectul indirect asupra calitatii
apelor de suprafatd si celor subterane. Substantele anti-inghet folosite pe
suprafetele carosabile in timpul iernii reprezintd o sursa potentiald de
poluare.

Eroziunea solului este cauzatd de noile constructii de infrastructura
atunci cand masurile anti-eroziune nu sunt bine planificate.

Aceasta situatie se inregistreaza in special in cazul despaduririi unor
regiuni in vederea construirii de noi artere rutiere. In astfel de cazuri in care
masurile anti-eroziune sunt reduse, apar pierderi semnificative de sol si
scurgeri de materii poluante catre apele subterane.

A treia mare sursa de emisii continand sulf este produsa in procesul de
transport. Efectul acesteia este acidifierea solului si poluarea suprafetelor de
apd, impactul asupra ecosistemelor, precum si eroziunea cladirilor si
degradarea siturilor arheologice si culturale.

Schimbarile climatice

Conform celei de-a 3-a Comunicari Nationale privind tara candidata,
in anul 2001, 11% din emisiile de gaze cu efect de sera din Roméania au fost
datorate sectorului de transport. Volumul total net de emisii de gaze cu efect
de sera a scazut cu aproximativ 50% in anul 2002 fatd de nivelul anului de
referinta 1989.

Aceastd scadere importantd s-a datorat in principal diminuarii
productiei industriale (prin scdderea consumului de energie si inchiderea
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unor ramuri industriale), precum si restructurarii economice in tranzitia catre
economia de piatd si nu unor masuri sau politici de reducere a emisiilor.
Datorita reducerii emisiilor de gaze cu efect de sera provenite din industrie,
in Romania a crescut ponderea emisiilor de gaze cu efect de sera datorate
transporturilor, tendintd observata de EEA 1n raportul TERM 2005 Report
(No0.3/2006).

Bio-diversitatea
Reteaua ecologica Natura 2000

In Romania se gisesc 5 din cele 11 regiuni biogeografice europene,
ceea ce reprezintd cel mai mare numar de regiuni biogeografice dintr-un
singur stat al UE. Reteaua Natura 2000 este in curs de dezvoltare si ar trebui
finalizatd pana la sfarsitul acestui an. Au fost identificate 190 de SPA (arii
de protectie speciald avifaunisticd), reprezentand aproximativ 27% din
teritoriul Romaniei, si 370 de SCI (situri de importantd comunitara),
reprezentand aproximativ 14% din teritoriul Romaniei. Exista regiuni in care
activitatile antropogene au avut efecte negative asupra conservarii speciilor
salbatice.

Constructia de drumuri si coridoare de transport are un impact direct
si in general ireversibil asupra ecosistemelor si biodiversititii. In acest
moment, Romania se bucura de unul dintre cele mai mici niveluri de
fragmentare a habitatelor, lucru de cea mai mare valoare din punctul de
vedere al conservarii patrimoniului natural.

Sanatatea publica
Zgomotul

Zgomotul reprezintd un subiect de 1Ingrijorare, mai ales 1In
aglomerarile urbane care sunt zone cu o mare vulnerabilitate din cauza
densitatii mari a populatiei. Principala sursa este traficul rutier (dinduntrul si
din jurul oraselor) si traficul feroviar. Ca rezultat al traficului intens, s-au
inregistrat niveluri de zgomot dincolo de normele standard admisibile.

Autovehiculele din transportul public reprezintd, de asemenea, o sursa
majord de zgomot si vibratii. Existenta transportului public de suprafata
creste poluarea fonica, in special pe drumurile principale, acolo unde sunt
concentrate mai multe linii de transport si unde liniile de transport in comun
nu sunt separate si ierarhizate in functie de prioritati.

Zgomotul si vibratiile generate de traficul rutier reprezinta, in mod
clar, un fenomen in Romania, care are un efect semnificativ asupra
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populatiei ce locuieste ori isi desfasoard activitatea in proximitatea zonelor
cu trafic intens.

Zgomotul si vibratiile generate de traficul rutier in zonele urbane
provin in principal de la motoarele sau instalatiile de esapament, iar in
zonele rurale de la interactiunea cauciucurilor cu drumurile neasfaltate.

Valorile procentuale ale ponderii populatiei care se estimeazd a fi
afectatd de nivelurile de zgomot corespunzitoare (Leq.- nivel de zgomot
continuu echivalent) in 24 ore la o distantd de 2 metri de strada variaza in
functie de sursele de zgomot analizate. Traficul rutier afecteaza 32% din
populatie cu niveluri de zgomot de pand la 55 dB(A), 23% cu niveluri de
zgomot de pana la 60 dB(A) si 10,5% cu niveluri de zgomot intre 65-
75dB(A).

Traficul feroviar afecteaza doar 5% din populatie cu niveluri de
zgomot de pana la 60 dB(A) st numai 1,5% , cu niveluri de zgomot intre 65-
70 dB(A).

Traficul aerian afecteaza numai 0,05% din totalul populatiei cu
niveluri de zgomot de pana la 60 dB(A).

Una din sursele de poluare fonica din Romaénia este traficul aerian
(datorat utilizarii de aparate zgomotoase de zbor). Traficul aerian a crescut
puternic incepand cu anul 1998 cu o ratd medie ce depaseste 10% pe an, iar
in anul 2005 s-au inregistrat 4 milioane de pasageri transportati (din care
70,9% prin Aeroportul Henri Coanda din Bucuresti). Zborurile interne au
reprezentat putin peste 11% din traficul total de pasageri de pe toate
aeroporturile din Romania. Aeroportul Henri Coandd gestioneaza
aproximativ 80% din toate transporturile aeriene de marfuri ale Romaniei.

Siguranta traficului

Conform datelor statistice, in anul 1991 in Romania s-au produs 8948
de accidente rutiere, iar in 2006 numarul era redus pana la 6640 (din care
36,1% reprezinta accidente mortale). Aproximativ 40% din accidentele
grave au loc pe drumurile nationale, alte 40% in zonele urbane, iar restul de
20% pe alte drumuri.

Numadrul deceselor cauzate de accidentele rutiere pare similar cu cel
din alte tari, fiind de 11 la 100.000 de locuitori.

Dacd se 1a in calcul numarul de autoturisme aflate in proprietate
privatd, rata de accidente pe milion de vehicule-km este semnificativ mai
mare decat in alte tari.
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Patrimoniul natural si cultural

Transporturile si infrastructura de transport au un impact direct asupra
peisajului natural al tarii. Constructia de autostrdzi este un deziderat pentru
Romania, iar acest lucru modifica peisajul natural cu rapiditate. Terenurile
sunt supuse unei presiuni continue din partea noii infrastructuri de transport.
Drumurile reprezintd cel mai mare consumator de terenuri, urmate de caile
ferate. Dupa perioada de schimbari economice si sociale din ultima decada a
secolului XX, Romania a acumulat regiuni in care se afla uzine sau fabrici si
infrastructurd abandonate, santiere de constructii neterminate si blocuri de
locuinte abandonate §i cdzute in ruina.

Zonele industriale dezafectate cu infrastructura de transport pot avea
impact asupra mediului, iar dacd nu sunt gestionate acestea reduc
atractivitatea peisajului in ciuda resurselor naturale si culturale bogate;
exemple in acest sens sunt drumurile prost intretinute si caile ferate
abandonate (in special cele inguste folosite Tn scopuri industriale).

Litoralul Marii Negre

Dezvoltarea transportului pe apa si dezvoltarea porturilor maritime au
dus la transformarea peisajului Marii Negre.

Transportul maritim este folosit atit pentru transportul public, cat si
pentru transportul de marfuri industriale, el avand un efect puternic asupra
transformadrii peisajului cultural §i economic al unor orase precum
Constanta, Mangalia si Midia. Principalele porturi fluvio-maritime ale
Romaniei sunt Braila, Galati, Tulcea si Sulina, situate pe Dunare.

Utilizarea resurselor §i conservarea/gestionarea durabila a resurselor

Resursele semnificative utilizate in sectorul transporturi sunt cele
pentru infrastructura de transport (de ex. teren, piatrd, nisip, lemn), pentru
vehiculele de transport (de ex. fier, metale) si combustibilul. Pana in prezent,
datoritd investitiilor scazute, sectorul transporturi a experimentat o presiune
relativ scazutd in ceea ce priveste resursele naturale folosite la dezvoltarea
infrastructurii de transport, insd in ultimii ani tendinta de dezvoltare s-a
accelerat, ceea ce creste presiunea asupra resurselor folosite la dezvoltarea
infrastructurii, in special a terenurilor. A crescut consumul de combustibil,
datoritd numarului sporit de autoturisme si vehicule de transport. Cu toate
acestea, parcul de vehicule este in continuare destul de vechi, mai ales in
transportul public (inclusiv cel feroviar). Utilizarea resurselor in sectorul
transporturi este una din cele mai importante probleme, aceasta fiind
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exacerbata de infrastructura imbatranita care genereaza un consum intens de
energie.

Eficienta energetica §i sursele regenerabile de energie

Transportul este aproape in intregime dependent de combustibilii
fosili. Dezvoltarea economica a permis introducerea de Imbunatatiri privind
eficienta energetica din domeniul transportului public si privat din Romania.
Acest sector a demonstrat cea mai mare diminuare a consumului de energie
— care corespunde declinului economic al AC-12—,consumul de energie din
Romania scdzand cu aproximativ 15%. Dezvoltarile economice au inversat
in ultimii ani aceasta tendinta. 80% din energia consumata de Romania este
pentru transportul rutier.

Transportul rutier este singura ramura consumatoare de energie in
crestere a sectorului transport in tarile Est - europene, conform EEA (2003).

Managementul riscurilor de mediu

Accidentele de transport au un impact major asupra mediului
inconjurdtor deoarece provoaca poluarea intensd a aerului si a apei prin
evacudri de substante nocive in aer (accidente de trafic insotite deseori de
incendii) si in apd (deversari pe sol si In apa, generate de vehicule ce
transporta substante nocive, care sunt foarte toxice pentru oameni $i natura).
Riscuri suplimentare pentru mediul inconjurdtor provin din spargerea
conductelor de petrol, depozitarea ilegald de deseuri provenind de pe nave,
scurgeri de detergenti si poluanti organici, deversari ilegale de petrol
provenind de pe nave, etc.

Utilizatorii de transport si mediu

Comportamentul responsabil fatd de mediul inconjurator manifestat
de utilizatorii de transport a suferit puternic din cauza lipsei investitiilor in
ultimul  deceniu. Utilizatorii de transport s-au orientat catre
achizitionarea/utilizarea de autoturisme particulare si au marit investitiile in
acest domeniu. Aceasta practica s-a accentuat odatd cu tendintele recente de
dezvoltare economica.

Mijloacele alternative de transport, precum mersul cu bicicleta si
mersul pe jos, nu au fost promovate In Romania, iar deteriorarea starii
factorilor de mediu (in special poluarea crescanda a aerului in zonele urbane)
nu favorizeaza sprijinirea i promovarea acestui gen de masuri.
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In plus, nu este facilitat accesul persoanelor in varstd sau cu handicap
la transportul public, infrastructura de acest gen fiind in general absenta.

Péana acum au fost luate putine masuri de promovare si sensibilizare a
publicului in ceea ce priveste responsabilitatea fatd de mediul Inconjurator in
legdtura cu transportul.

Costuri externe in transporturi

Costuri externe in transporturi - Ansamblul costurilor produse de
serviciul de transport care afecteaza societatea sau mediul.

Nu sunt incluse in pretul platit de utilizator pentru serviciul de
transport si sunt suportate de Intreaga colectivitate.

Includ: accidentele, aglomerarile, poluarea atmosfericd, zgomotul,
schimbarile climatice.

e accidentele: genereaza o serie de costuri, luate in calcul, in general,
doar de catre sistemele de asigurare in caz de risc: vieti umane
pierdute, ingrijiri medicale §i handicapuri pentru victime, pierderi de
productie etc.

e poluarea atmosferica: emisiile de particule — monoxid de carbon
(CO), plumb, compusi organici volatili (COV), oxid de azot (NOXx) si
dioxid de sulf (SO2) — atacd sanatatea, mediul natural si constructiile.
Emisiile de gaze provoaca efectul de sera (dioxidul de carbon — CO2),
cu un efect pe termen lung asupra climei planetei, antrenand
extinderea deserturilor, cresterea nivelului oceanelor, importante
pagube in agricultura si alte efecte negative asupra mediului natural si
a sanatatii.

e Zgomotul: aduce prejudicii persoanelor, conducand la disconfort fizic
si psihic, stress si alte efecte grave asupra sanatatii.

o Aglomerarile: provoaca blocari ale traficului si pierderi considerabile
pentru toti utilizatorii, Intreg ansamblul sistemului de transport
devenind ineficient.

" Raportul INFRAS/TWW
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Anexa nr. 5

Considerente asupra tendintelor viitoare
privind relatia transport-factori de mediu

Aerul

Data fiind tendinta ascendentd a dezvoltarii sectorului de transport,
problemele de calitate ale aerului cauzate de transporturi vor creste, mai ales
in zonele situate pe coridoarele de transport, in zonele cu o vulnerabilitate
ridicata (zonele montane), in retelele aglomerate si in zonele urbane.

Incidenta bolilor respiratorii va creste in marile orase, datoritd
numarului in crestere al automobilelor.

Existd probabilitatea generarii unui impact indirect provocat de
transferul impactului asupra mediului catre impactul asupra sistemului
socio-economic, ca rezultat al deteriorarii calittii vietii.

Transportul public, care este o alternativda recomandata la nivel
international pentru reducerea a poludrii aerului (in special din mediul
urban), si care in prezent este utilizat din ce in ce mai putin in Romania , va
trebui sa-si redefineascd nivelele de calitate, capacitatea oferita si gradul de
gestionare a timpului (intervalelor orare de transport).

Cresterea gradului de utilizare a transportului public si a ponderii
acestuia coroborat cu restrictionarea restrictionarea circulatiei automobilelor
particulare va conduce la diminuarea inrautatirii calitdtii si asa scazutd a
aerului din mediul urban.

Introducerea automobilelor mai putin poluante poate solutiona o parte
din probleme.

In ceea ce priveste poluarea cauzati de transportul rutier, daca situatia
nu se va imbunatati pe termen scurt si lung, starea deja alarmanta a sanatatii
publice va continua sa se deterioreze atat in marile orase cat si in regiunile
invecinate acestora.

Tendinta de reducere a utilizarii transportului feroviar trebuie sa fie
contracarata prin imbunatatirea costurilor de transport, calitdtii ofertei si a
gradului de accesibilitate pentru mai multe regiuni din tara.

" Raport de mediu — Program Operational Sectorial, Bucuresti, 2007
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Apa
Dunarea si Marea Neagra

Ecosistemul Marii Negre va suferi in continuare in principal de pe
urma eutrofizarii si a deversarii de ape uzate insuficient tratate In Dundre si
in afluentii acesteia si mai putin din cauza transporturilor.

O data cu cresterea transportului rutier si pe apa, va creste si riscul de
accidente ecologice, care, vor afecta si mai mult ecosistemele acvatice si,
indirect, sdnatatea populatiei.

Vor fi aplicate masuri de ecologizare a retelei de transport, evitarea
poluarii Dundrii si Marii Negre prin diminuarea deversdrilor accidentale
si/sau intentionate de substante petroliere in apele de suprafatd si cele
marine, generate de ambarcatiuni si nave, iar aceste incidente vor fi limitate
prin modernizarea flotei si instalatiilor de servicii din porturi si statiile de
andocare.

Prin 1inzestrarea personalului 1inalt calificat cu instrumentele si
materialele adecvate numarul accidentelor ecologice de deversari de
substante nocive de pe nave de marfuri pot fi diminuate simtitor.

Solul

Odata cu intensificarea traficului, va continua sa creasca si nivelul
poludrii datorate sectorului transporturi, precum si impactul asupra solului.
Riscul accidentelor si a scurgerilor (de substante anti-inghet) accidentale si
de rutina de substante chimice va creste, supunind aceastd resursa naturald
unor presiuni mai mari.

Datorita eforturilor scazute de diminuare a poluarii datorate plumbului
si sulfului din produsele petroliere, sectorul transporturi va continua sa
contribuie la acidifierea si poluarea cu plumb a zonelor invecinate arterelor
rutiere.

Schimbarile climatice

Pe masura ce tara noastra face eforturi de a accelera cresterea
economicd, cererea de transport si nivelul traficului vor continua sd creasca
in Romania. Este de dorit scdderea nivelului emisiilor GHG datorate
transportului prin eforturi de optimizare a utilizarii diferitelor modalitdti de
transport.

Utilizarea mai frecventa a unor mijloace de transport mai prietenoase
cu mediul precum trenul, transportul naval interior si TP vor limita cresterea
emisiilor de GHG din sectorul de transport. Tendintele ascendente de
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utilizare a transportului particular vor duce la noi cresteri ale ponderii
emisiilor de gaze cu efect de sera datorate transporturilor.

Bio-diversitatea

Realizarea infrastructurii de transport va avea in vedere respectarea
retelei Natura 2000.

Noile coridoare de transport (autostrazi) vor genera noi fragmentari
ale patrimoniului natural §i ale habitatelor, ceea ce poate diminua
diversitatea naturald atat in ceea ce priveste calitatea, cat si compozitia
speciilor naturale.

Vor fi luate masuri de reducere a impactului asupra biodiversitatii,
padurilor si habitatelor si ariilor naturale protejate, reducerea la minim a
fragmentarii habitatelor si pierderea biodiversitatii.

Sanatatea publica
Zgomotul

Datorita intensificarii traficului in zonele urbane, precum si in afara
localitatilor si oraselor, nivelul de zgomot datorat traficului rutier, feroviar si
aerian este probabil sa creasca.

Unitatile aflate In subordinea/sub autoritatea MT vor carta zgomotul
ambiant §1 vor elabora hartile strategice de zgomot si planurile de actiune
pentru drumurile principale, caile ferate principale, aeroporturi mari i
porturi aflate Tn administrarea lor, in conformitate cu prevederile legale
privind evaluarea si gestionarea zgomotului ambiant.

Vor fi luate masuri pentru realizarea unor sisteme fono-absorbante
care sa atenueze zgomotele din trafic produse de autovehicule rutiere si
trenuri §1  pentru mentinerea unor zone protejate in vecinatatea
infrastructurilor de transport (in special aeroporturi).

Siguranta traficului

Conform datelor statistice din Romania, numarul accidentelor grave
de circulatie a scazut de la aproximativ 9000/an la inceputul anilor 90, la
6640 in anul 2006. Cu toate acestea, conform datelor Politiei Rutiere,
numarul accidentelor grave de circulatie a scazut cu 3,2% intre 2004 si
2006", numirul deceselor crescand cu 2,5% in aceeasl perioadé**. Daca nu

" si a scazut cu 14,1% intre 2005 si 2006.
™ si scazand cu 6,2% intre 2005 si 2006.
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vor fi luate masuri de imbunatatire a sigurantei rutiere si constientizarea
pietonilor ca tendinta sd se diminueze si in conditiile in care numarul de
autovehicule creste.

Patrimoniul natural si cultural

Tendintele actuale legate de constructiile de autostrazi vor trebui,
insotite de masuri de diminuare a impactului asupra peisajului, prin care sa
se diminueze noile fragmentari ale peisajului si noi deteriordri ale
patrimoniului cultural, datorita impactului negativ generat de trafic.

Situatia actuald si tendintele anterioare legate de revitalizarea zonelor
industriale dezafectate sau lipsa revitalizarii acestora, vor continua sa
producd presiuni asupra spatiilor verzi dinduntrul si din jurul centrelor
urbane, amenintand astfel patrimonial cultural si ducidnd la eliminarea
spatiilor verzi din orase, care suferd deja din cauza congestiilor de trafic si
poludrii. Pe termen lung, deteriorarea patrimoniului natural si cultural este
inevitabila. Preluarea si utilizarea spatiilor verzi in detrimental zonelor
industriale dezafectate se datoreaza dezvoltarii urbane, constructiilor de
locuinte, de centre comerciale si administrative, precum si de centre
industriale/ de productie si de afaceri.

Terenurile preluate pentru transporturi sunt sustrase altor intrebuintari.
Preluarea de terenuri din ariile naturale poate duce la diminuarea
biodiversitatii, la fel ca si fragmentarea datorata infrastructurilor liniare,
precum drumurile, caile ferate sau canalele navigabile.

Terenurile preluate din sectorul agricultura sau cel forestier poate avea
efecte nocive asupra mediului (de ex. impact vizual asupra peisajelor),
precum si impact socio-economic.

Terenurile cu infrastructura feroviard abandonata reprezinta o resursa
valoroasa. Din punct de vedere ecologic, cea mai buna solutie este ca aceste
terenuri sa fie redate naturii.

Litoralul Marii Negre

Avand in vedere schimbarile climatice la nivel global si cresterea
generald a nivelului oceanului planetar, precum si conditiile geoecologice
specifice geosistemului Dunare — Delta Dunarii — Marea Neagrd, se poate
estima faptul ca procesul de eroziune va rdmane cel putin la fel de activ pe
termen mediu ca in ultimele doud decenii. Prognozele pe termen lung
evidentiazd o extindere a eroziunii plajelor, datoratd in special diminuarii
continue a materialului nisipos din zona costierd din cauza cresterii
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permanente a nivelului marii si puterii tot mai mari a factorilor
hidrometeorologici.

Utilizarea resurselor si conservarea/ gestionarea durabila a
resurselor

Utilizarea eficienta a resurselor este una din principalele tinte ale
sectorului dar daca nu vor fi implementate politicile in domeniul realizarii
inui transfer echilibrat intre mijloacele de transport, parcul auto particular va
continua sd se mareasca datoritd dezvoltarii economice generale a tarii, in
timp ce transportul public, care reprezinta solutia pentru diminuarea poluarii
cauzatd de autovehiculele de transport si reducerea congestiei din mediul
urban, va continua sa se deterioreze. Nerealizarea investitillor in
infrastructura, va diminua presiunea asupra resurselor naturale utilizate
pentru dezvoltarea drumurilor si a cdilor ferate dar va continua sa creasca
presiunea asupra resurselor energetice utilizate, datoritd infrastructurii
ineficiente de transport.

Eficienta energetica si sursele regenerabile de energie

Consumul de energie in sectorul transporturi isi va pastra tendintele
actuale in conditiile in care nu se vor realiza investitii In sectorul
transportului public, care a inregistrat o scadere dramatica in timpul
ultimelor doud decenii.

Transportul rutier va ramane cel mai mare consumator de energie,
datoritd reducerii infrastructurii transportului public si feroviar din cauza
ineficientei.

In conditiile neacordirii unui sprijin sustinut pentru introducerea
surselor regenerabile de energie (precum biocarburantul), acest sector nu va
reusi sa se dezvolte singur, iar Roméania va ramane 1n afara pietei de
biocombustibili §i progreselor acestora in ceea ce priveste productia si
utilizarea.

Utilizatori de transport si mediu
Indreptarea utilizatorilor citre transportul public si sistemele de
transport ecologic va dura mult timp daca actiunile de sensibilizare a

utilizatorilor nu se vor axa In mod eficient pe informarea interactiva si
crearea cadrului de reactie si implicare a publicului.
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Din cauza faptului ca politicile guvernamentale in domeniul
transporturilor sunt axate pe alte prioritdti nationale, inclusiv dezvoltarea
infrastructurii rutiere, sensibilizarea utilizatorilor de transport cu privire la
utilizarea transportului rutier public, a celui feroviar si a altor sisteme de
transport, precum si la efectele sistemului de transport asupra mediului in
general va ramane la un nivel redus.

In acest context sensibilizarea utilizatorilor de transport in ceea ce
priveste efectele transporturilor cu grad ecologic scdzut asupra mediului nu
vor fi incluse in strategia de mediu pentru sectorul transport, acest obiectiv
va fi1 sustinut numai la un nivel superficial si nu se prevad efecte positive
semnificative pe termen lung in randul utilizatorului.

Managementul riscurilor de mediu

Odata cu cresterea utilizarii transporturilor si a transportarii de marfuri
in Romania si pe rutele de tranzit ale Romaniei, este probabil ca numarul
accidentelor si riscurile ecologice sd creascd. Se vor lua masuri pentru a
imbunatati siguranta rutierd (suprafete, marcaje si masuri de siguranta a
traficului mai bune), pentru a optimiza infrastructura feroviara si facilitatile
portuare si diminuarea acestor riscuri. Deversarile de produse petroliere in
zonele marine au un impact semnificativ asupra calitdatii mediului
inconjurdtor, deoarece afecteaza toate aspectele ecosistemelor marine.

Impactul deversarilor accidentale poate fi catastrofic in zonele
costiere, care reprezintd deseori situri desemnate datorita valorii ecologice
ridicate. Deversarile pot avea, de asemenea, repercusiuni severe in domeniul
turistic, al acvaculturilor si pescuitului in regiunile afectate.

69



Anexa nr. 6
Surse de finantare in transporturi
Finantare bugetara:

Investitie directa
Este investitia traditionald bugetara (suportatda de contribuabili) in care

infrastructura se finanteaza cu fonduri publice prin institutiile publice
competente. Plata lucrarilor se face gradual pe baza certificatelor de executie
a lucrarilor si se considera integral drept cost public.

Investitie combinata

Intre mecanismele bugetare de investitie combinate se gasesc:

achitarea integrala a pretului: investitia se realizeazd cu fonduri
publice pe seama bugetului. Diferenta fatd de investitia directd
traditionald rezida in aceea ca achitarea costului total al infrastructurii
se realizeaza la predarea/primirea acesteia. Suma lucrdrii se calculeaza
ca si cheltuiala publicd in momentul 1n care se genereaza angajamentul
de plata (principiul incasarii) al administratiei publice;

»Ltaxa Tn umbra”: investitia este finantatd de sectorul privat cu
angajamentul administratiet publice de a plati pe o perioada
determinatd, prin intermediul unor tarife stabilite dupa criteriul
folosirii de catre cetdteni a infrastructurii mentionate. Platile periodice
pe care le realizeazd administratia pentru fiecare exercitiu bugetar vor
fi considerate drept cheltuiald publica in exercitiul respectiv;

serviciul de gestionare a infrastructurilor: 1intr-o infrastructura
preexistentd se incheie contract pentru prestarea de servicii cu
utilizatori. Administratia plateste periodic din bugetele generale ale
statului niste sume care se calculeaza drept cheltuiala publica pentru
fiecare exercitiu bugetar. In plus, prestatorul de servicii isi ia, apriori,
raspunderea de a duce la bun sfarsit investitiile oportune 1in
infrastructura.

Investitie indirecta

transferuri de capital: statul realizeaza pe seama bugetelor un transfer
de capital unui agent investitor (comunitate autonomad, primarie,
entitati publice comerciale sau societati instrumentale). Transferul de
capital se ia in considerare drept cheltuiala publica in momentul in
care se genereaza angajamentul de platd. Viitorul obiect al investitiei
va mari patrimoniul agentului investitor.

aporturi de capital: este vorba de aporturi de capital pe cale bugetara
pentru unitdtile detindtoare de capital public cu capacitate de
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gestionare proprie. Aceste entitati (entitdti publice comerciale,
organisme autonome, societati publice de stat sau consortii) au
capacitatea de a genera resurse §i, de aceea, existd asteptari de
recuperare a aporturilor. Din acest motiv, aporturile sunt considerate
investitii financiare si nu se calculeazd ca o cheltuiala publica. La
randul sdu, aceste entitati, in generarea de resurse proprii §i avand
capacitatea de Indatorare, au o anumitd capacitate de autofinantare
(finantare extrabugetara).

- credite participative: statul, prin intermediul unor aporturi de capital,
finanteaza o societate care investeste intr-o infrastructura. Contributia
este necesara pentru a face viabil un proiect care nu este capabil sa
obtind resursele necesare pe piata financiara. Este vorba de investitii
financiare ale statului care nu sunt considerate cheltuieli publice.
Fonduri europene
Fluxurile financiare care provin de la Uniunea Europeana ajung la toti

agentii rezidenti In Romania. Acestea urmeaza sa fie:

- fonduri europene inregistrate In bugetul general al statului;

- fonduri europene transferate direct agentului investitor (public sau
privat).

Finantare extrabugetara

In aceasta sectiune, corespunzitoare finantarii extrabugetare, se au in
vedere o serie de instrumente sau mecanisme pentru dotarea infrastructurilor
cu finantare in totalitate, sau cel putin Tn mare parte, care provin de pe piata
financiara privata. Este vorba, in principiu, de implementari suportate prin
generarea de resurse in contul utilizatorului infrastructurii.

Concesionarea de lucrari publice: statul aloca un contract de
concesionare pentru constructia sau exploatarea unei infrastructuri. La
randul sdu, agentul privat, in afara acestui drept, este obligat sd execute un
program de investitii (pentru constructie sau pentru exploatare). Costul
investitiei se acoperd prin incasarea unor tarife stabilite de la utilizatorul
infrastructurii, care 1n final suporta costul investitiei.

Concesionarea domeniului public: concept care stabileste similitudini
cu concesionarea lucrarilor publice pentru care statul acordd dreptul de
exploatare sau uz al unui bun al domeniului public. Investitiile pe care le
realizeaza agentul privat din bunuri publice revin administratiilor, libere de
impuneri §i taxe la sfarsitul concesiunii. Pentru concesiune agentul privat
plateste statului o redeventa.

Formule de finantare incrucisata: permite finantarea unei lucrari
publice cu resursele generate de exploatarea alteia, ambele facand parte
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dintr-un contract intre stat si un agent privat. In aceste cazuri, sursa
resurselor se poate stabili pe seama utilizatorului sau prin ,,taxa in umbra”
(contribuabili), astfel incat trebuie sa se recurga la modelul ales pentru a
determina efectele, din punct de vedere al deficitului public.

Parteneriat public-privat (PPP): Parteneriatul intre sectorul public si
cel privat vrea sd imbine necesitatea de investitii n infrastructuri cu
necesitatea mentinerii disciplinei bugetare. Uniunea Europeand a facut
recent primii pasi care clarificd cadrul si faciliteaza aceste operatiuni.

Eurostat a clarificat recent normele relative tratamentului contabil
privind contracte semnate de unitatile publice in cadrul colaborarii cu entitati
private. Conditiile pentru ca investitille mentionate sd ramand in afara
bugetelor si sd nu fie calculate ca si cheltuiald publicd sunt ca asociatul
privat sa-si asume atat riscul de construire, cat si asa numitul risc al cererii.

Alte mecanisme de finantare bugetara

Pentru a finanta anumite proiecte se recurge, uneori, la scheme de
finantare care sfarsesc prin a avea, total sau partial, repercursiuni asupra
utilizatorului ca sursa generatoare de resurse pe seama carora se pot
indatora.

Este vorba de rovigneta, un certificat autorizat pentru a folosi o retea

de infrastructuri. In mod similar platirii unei taxe, utilizatorul anumitor
vehicule trebuie sd cumpere certificatul care 1i da dreptul de acces la retea.
In masura in care veniturile rovignetei trec la mirirea tezaurului public, acest
sistem va trebui sa se considere ca un mecanism de finantare bugetard. Din
contrd, daca gestionarea acestor venituri va reveni unei entitati publice, ar fi
vorba de o entitate cu capacitate de autofinantare si, prin urmare, de
finantare extrabugetara.

Romania isi finanteazd partial programul sdu de infrastructuri cu
veniturile provenite din tarife platite (In anumite conditii) de autovehicule
pentru folosirea retelei sale rutiere, cu parte din veniturile bugetului de stat.

In domeniul protectiei mediului poate fi accesat Fondul pentru mediu,
care este un instrument economico-financiar destinat sustinerii si realizarii
proiectelor in acest domeniu.
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Anexa nr. 7

Tabel de concordanta privind proiectele prioritare in domeniul rutier, identificate de Romania impreuna cu UE,
care urmeaza a fi realizate pana in anul 2015 (si in continuare)

Nr. | Reteaua ,, TINA” Legea 1/2002 Legea 203/2003 Legea 203/2003 Legea 363/2006 Memorandum
Crt | (1999) (varianta initiala) (reactualizata 2005) 2007
0 1 2 3 4 5 6
Autostrazi
1 | Nadlac (Arad) — Nadlac (Arad) — | Nadlac (Arad) — Nadlac (Arad) — Nadlac*-Arad-Timisoara-
Timisoara — Lugoj — | Lugoj — Sibiu Timisoara — Lugoj — | Timisoara — Lugoj— | Lugoj-Deva- Sibiu -
Deva — Sibiu Deva — Sibiu Deva — Sibiu
2 | Bucuresti-Fetesti- Bucuresti-Fetesti- | Bucuresti-Fetesti- Bucuresti-Fetesti- Bucuresti-Lehliu-Fetesti- -
Cernavoda-Constanta | Cernavoda Cernavoda-Constanta | Cernavoda-Constanta | Cernavoda-Constanta
3 | Bucuresti - Ploiesti Bucuresti — Bucuresti — Ploiesti — | Bucuresti — Ploiesti — | Bucuresti-Ploiesti-Brasov- Ploiesti —
Ploiesti — Brasov | Brasov Bragov Fagaras - Sibiu Bragov
4 | Sibiu — Brasov Sibiu — Pitesti Sibiu — Pitesti Sibiu — Pitesti Sibiu — Pitesti Sibiu — Pitesti
5 | Marasesti — Buzau - Marasesti — Buzau Marasesti — Buzau - -
6 | Buzau — Brasov Buzau — Ploiesti | Buzau — Ploiesti Buzau — Ploiesti Buzau-Ploiesti Buzau —
Ploiesti
7 - Bors-Oradea-Clyj - Bors — Oradea — Zalau | Bors*-Marghita-Zaldu -
8 - Centura Bucuresti | Centura Bucuresti - - -
Sud Sud
9 - Centura Bucuresti | Centura Bucuresti - - -
Nord Nord
10 - Albita — Buzau - Albita — Husi — Albita*-Husi-Tecuci-Tisita- Albita-
Tecuci — Buzau Buzau Focsani-Buzau
11 - - - - Timisoara-Stamora Moravita* -
12 - - - - Zalau-Cluj Napoca-Turda- -

Alba Iulia-Sebes
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4

5

Siret — Suceava —
Bacau — Marasesti

Siret*-Suceava-Bacau-
Mardsesti-Tisita

14

Sculeni* - Iasi - Targu
Frumos - Roman - Piatra
Neamt - Tirgu Mures

Iagi — Roman — Targu -
Mures

15

Lugoj — Caransebes -
Drobeta Turnu Severin —
Filiasi — Craiova -
Calafat*

16

Bucuresti-Giurgiu*

17

Turda-Targu Mures-
Sighisoara-Fagaras

18

Petea* - Satu Mare - Baia
Mare - Miresu Mare — Dej
— Bistrita - Vatra Dornei -
Suceava

19

Miresu Mare - Zalau

20

Craiova - Bucuresti

21

Halmeu* - Seini

22

Arad - Deva

23

Oradea - Chigineu Cris -
Arad

24

Viarsand* - Chisineu Crig

25

Giurgiulesti*-Galati-
Briila-Slobozia-Calaragi™*

26

Centura Bucuresti

Centura Bucuresti

27

Centura Constanta
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Centuri Drum national | Drum expres Neclasificat Drumuri expres sau cu Drum expres
cu patru benzi patru benzi
de circulatie
0 1 2 3 4 5 6
28 | Centura - - - - -
Bucuresti
Sud
29 | Centura - - - - -
Bucuresti
Nord
30 - - Timisoara — Satu Mare | Timisoara-Satu Mare - -
31 - Bucuresti- Bucuresti - Giurgiu - - -
Giurgiu
32 - Bragov — Sibiu | Sibiu — Bragov Sibiu — Bragov - Sibiu — Fagaras
33 - Cernavoda - - - - -
Constanta
Halmeu - Satu Mare — | Halmeu-Satu Mare-Zalau
34 - - - Zalau — Cluj — Turda - -
Alba Iulia
35 - - - Simeria — Hateg — Simeria - Hateg - -
Petrosani — Filiasi Petrosani - Filiasi
36 - - - Craiova — Alexandria - | Craiova - Alexandria- -
Bucuresti Bucuresti
Lugoj — Caransebes -
37 - - - Drobeta Turnu Severin | Drobeta Turnu Severin- -
— Filiasi — Craiova - | Calafat
Calafat
38 - - - - - Sebes — Turda
39 - - - - - Arad — Oradea -

Craiova - Pitesti
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0 1 2 3 4 5 6
40 - - - - - Petea — Baia Mare
41 - - - - Nadlac-Timisoara -
42 - - - - Bors*-Oradea-Zalau -
43 - - - - Buzau-Bucuresti -
44 - - - - Baldana-Targoviste- -
Moroieni-Sinaia
45 - - - - Radauti-Prut-Stefanesti -

* cuprinde si sectiunea dintre ultima localitate si frontiera de stat

Autostrazi’ | Centuri | Drum national cu patru benzi de | Drum expres® | Drumuri
circulatie nationale
Reteaua TINA 1071 96 - - -
Legea 1/2002 1481 - 220 - -
Legea 203/2003 1110 - - 242 -
Legea 203/2003 2007 - - - 1740
(reactualizatd 2005)
Memorandum 2007 915 - - 472,43 -

! Autostrada Brasov — Cluj — 248 km (inclusa in autostrada Bors — Oradea — Cluj — Bragov — 415 km)
¥ In anul 2007 s-au redefinit principiile de clasificare pentru drumurile expres.
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Anexa nr. 8

Efort financiar/costuri estimate

MEUR
OBIECTIVUL ACTIUNEA Efort financiar/costuri estimate pentru realizarea actiunilor
Total 2007 2008 2009-2013 | 2014-2020 | 2020-2030
realizari program estimari estimari estimari
Modernizarea si | 1. Modernizarea si dezvoltarea 24.561 347,62 380,93 2.084,21 7.459,08 14.289,16
dezvoltarea retelei  de | infrastructurii de transport feroviar
transport  de interes 1. Ireabilitarea/modernizarea 21.400 310,99 34541 1.681,27 6.414,93 12.647,4
european §i  national, si dezvoltarea infrastructurii
cresterea conditiilor de 1.2 modernizarea statiilor de 500 14,95 921 33,71 146,63 295.,5
siguranta i calitate a cale ferata
serviciilor 1.3 repararea infrastructurii 2.661 21,68" 26,31" 369,23 897,52 1.346,26
2. Modernizarca si dezvoltarea 47.000 1.024,15 1.350,12 | 10.817,25 | 14.836,00 18.972.,48
infrastructurii de transport rutier
2.1 constructia de autostrazi 20.424 2931 374,22 4.950,23 6.187,52 8.618,93
2.2 constructia de drumuri 3.946 20,92 5,61 836,02" 1.437,95 1.645,50
expres
2.3 constructia variantelor de 3.100 108,31 156,12 526,24 1.010,95 1.298,38
ocolire ale localitatilor
2.4 reabilitarea/modernizarea 9.435 369,74 525,87 2.079,39 2.660,00 3.800,00
drumurilor nationale (inclusiv
a podurilor rutiere)
2.5 repararea, consolidarea, 10.095 232,08 288,30 2.425,37 3.539,58 3.609,67

" au fost redefinite caracteristicile drumurilor incluse in categoria — drumuri expres.
" inclusiv inldturarea efecte calamititi naturale.
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intretinerea infrastructurii §i
operare autostrazi

3. Modernizarea si dezvoltarea
infrastructurii pe Dundre, canale
navigabile si n porturile maritime si
fluviale

3.690

32,24

57,58

905,88

1.792,02

902,28

3.1 asigurarea/imbunatatirea
conditiilor de navigatie pe
sectorul romdnesc al Dunarii

620

2,00

7,25

107,75

303,00

200,00

3.2 protectie/apararii /
consolidari de maluri pe
canalul Sulina

250

7,58

19,20

100,00

73,22

50,00

3.3 consolidari a malurilor pe
Canalul Dunare — Marea
Neagra si canalul Poarta

Alba — Midia - Navodari

375

0,30

1,13

100,00

200,00

73,57

3.4 reabilitarea infrastructurii
porturilor fluviale

392

2,36

3,91

100,00

200,00

85,73

3.5 constructie terminale
pasageri in porturile fluviale

23

1,87

21,13

3.6 dezvoltarea capacitatii
feroviare, rutiere §i de operare
in Portul Constanta

290

2,69

2,68

70,00

120,00

94,63

3.7 reabilitarea infrastructurii
in portul Constanta

1.000

5,04

11,01

300,00

400,00

283,95

3.8 cresterea sigurantei
transportului naval

40

2,00

15,00

13,00

10,00

3.9 finalizare canal Dunare-
Bucuresti

450

40,00

410,00
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3.10 intretinere senal
navigabil §i intretinere i
reparatii, constructii
hidrotehnice (Dunare)

250

10,40

10,40

52,00

72,80

104,40

4. Modernizarea si dezvoltarea
infrastructurii aeroportuare

1.390,35

117,59

114,68

585,94

572,14

4.1 cresterea capacitatii
aeroportuare §i a sigurantei
transportului aerian

1.390,35

117,59

114,68

585,94

572,14

Efort financiar/costuri estimate

Anexa nr. 8a

MEUR

OBIECTIVUL

ACTIUNEA

Efort financiar/costuri estimate pentru realizarea actiunilor

Total

2007-2013
7 ani

2014-2020
7 ani

2021-2030
10 ani
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Modernizarea si  dezvoltarea
retelei de transport de interes
european si national, cresterea
conditiillor de siguranta si
calitate a serviciilor

1. Modernizarea si dezvoltarea 24.561 2.812,73 7.459,08 14.289,19
infrastructurii de transport feroviar
1.1 reabilitarea/modernizarea  §i 21.400 2.337,67 6.414,93 12.647.4
dezvoltare
infrastructurii
1.2 modernizarea statiilor de cale 500 57,87 146,63 295.,5
ferata
1.3 repararea infrastructurii 2.661 417,22 897,52 1.346,26
2.  Modernizarea si  dezvoltarea 47.000 13.191,52 14.836,00 18.972,48
infrastructurii de transport rutier
2.1 constructia de autostrazi 20.424 5.618,55 6.187,52 8.618,93
2.2 constructia de drumuri expres 3.946 862,55 1.437,95 1.645,50
2.3 constructia variantelor de 3.100 790,67 1.010,95 1.298,38
ocolire a
localitatilor
2.4 reabilitarea/modernizarea 9.435 2.975 2.660 3.800
drumurilor
nationale (inclusiv a podurilor
rutiere)
2.5 repararea, consolidarea,
intretinerea infrastructurii §i 10.095 2.945,75 3.539,58 3.609,67
operare autostrazi
3. Modernizarea si dezvoltarea
infrastructurii pe Dundre, canale 3.690 993,67 1.792,02 902,28
navigabile si in porturile maritime si
fluviale
3.1 asigurarea/imbunatatirea 620 117 303 200

conditiilor de navigatie pe sectorul
romdanesc al Dunarii
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3.2 protectie/aparari/consolidari
de maluri pe canalul Sulina

250

126,78

73,22

50

3.3 consolidari a malurilor pe

Canalul Dunare — Marea Neagra

si canalul Poarta Alba — Midia-
Navodari

375

101,43

200

73,57

3.4 reabilitarea infrastructurii
porturilor fluviale

392

106,27

200

85,75

3.5 constructie terminale pasageri
in porturile fluviale

23

23

3.6 dezvoltarea capacitatii
feroviare, rutiere si de operare in
Portul Constanta

290

75,37

120

94,63

3.7 reabilitarea infrastructurii in
portul Constanta

1.000

316,07

400

283,95

3.8 cresterea sigurantei
transportului naval

40

17

13

10

3.9 finalizare canal Dunare-
Bucuresti

450

40

410

3.10 intretinere senal navigabil si
intretinere i reparatii, constructii
hidrotehnice (Dunare)

250

72,8

72,80

104,40

4. Modernizarea si dezvoltarea
infrastructurii acroportuare

1.390,35

818,21

572,14

4.1 cresterea capacitatii
aeroportuare si a sigurantei
transportului aerian

1.390,35

818,21

572,14
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Anexa nr. 9

Finantarea efortului financiar/costuri generate

MEUR

Finantarea efortului financiar/costuri generate
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Nr. Total Finantare Fonduri europene | Finantare Surse
crt. OBIECTIVUL bugetara (buget | nerambursabile extrabugetard’ | proprii'®
de stat)
1 | Modernizarea si dezvoltarea retelei de transport de interes
european si national, cresterea conditiilor de sigurantd si | 76.641,35 49.490,73 18.100,27 9.050,35 -
calitate a serviciilor''
e Transport feroviar 24.561 14.782 8.869 910 -
o Transport rutier (drumuri si poduri) 47.000 33.194 7.602 6.204 -
o Transport naval (porturi maritime, cai navigabile
interne, porturi fluviale) 3.690 1.384,73 1.489,27 816 -
e Transportul aerian (aeroporturi) 1.390,35 130,00 140,00 1.120,35 -
2 | Cresterea competitivitdtii in sectorul transporturilor - - - 8.000
e Liberalizarea pietei interne de transport 8.000
e Stimularea dezvoltarii economiei competitivitatii
o  Compatibilitatea cu mediul inconjurator
3 | Intarirea coeziunii sociale si teritoriale la nivel regional si 13.860 13.860 - - -
national'?
TOTAL 98.501,35 63.350,73 18.100,27 9.050,35 8.000

? venituri proprii, concesionri, parteneriat public - privat
10 operatori de transport cu capital privat

"include si compatibilitatea cu mediul inconjuritor

12 asigurarea serviciului public de transport (transport feroviar de calitori, transport de cilatori in zonele greu accesibile) si protectie sociald pentru unele categorii de persoane
stabilite prin lege.




Anexa nr. 9a
Legislatie privind protectia mediului in transporturi
Generala

Ordonanta de Urgenta a Guvernului nr. 195/2005 privind protectia
mediului, aprobatd cu modificdri §i completari prin Legea nr.
265/2006;

Ordonanta de Urgenta a Guvernului nr. 78/2000 privind regimul
deseurilor, aprobatd cu modificari si completari prin Legea nr.
426/2001;

Legea nr. 6/1991 pentru ratificarea Conventiei de la Basel privind
controlul transportului peste frontiere al deseurilor periculoase §i al
eliminarii acestora,

Legea nr. 3/2001 pentru ratificarea Protocolului de la Kyoto la
Conventia cadru a Natiunilor Unite asupra schimbarilor climatice,
adoptat la 11 decembrie 1997,

Ordonanta de Urgenta a Guvernului nr. 196/2005 privind Fondul
pentru mediu,

Ordonanta de Urgenta a Guvernului nr. 243/2000 privind protectia
atmosferei, aprobatd cu modificidri si completari prin Legea nr.
655/2001;

Legea apelor nr. 107/1996, cu modificarile si completarile ulterioare;
Ordonanta de Urgenta a Guvernului nr. 12/2007 pentru modificarea
si completarea unor acte normative care transpun acquis-ul
comunitar in domeniul protectiei mediului;

Legea nr. 86/2000 pentru ratificarea Conventiei privind accesul la
informatie, participarea publicului la luarea deciziei si accesul la
justitie in probleme de mediu, semnata la Aarhus la data de 25 1unie
1998;

Hotararea Guvernului nr. 1.076/2004 privind stabilirea procedurii de
realizare a evaluarii de mediu pentru planuri si programe;

Hotardrea Guvernului nr. 321/2006 privind evaluarea si gestionarea
zgomotului ambient.

Domeniul feroviar

Ordonanta Guvernului nr. 49/1999 privind transportul marfurilor
periculoase pe calea ferata, aprobata prin Legea nr. 788/2001;
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OMT nr. 590/2007 pentru stabilirea unor reguli privind transportul in
trafic intern al marfurilor periculoase pe calea ferata (RID 2007).

Domeniul naval

Legea nr. 110/1996 pentru ratificarea Conventiei Natiunilor Unite
asupra Dreptului Marii, 1982, Montego Bay (Jamaica) s1 aderarea la
Actul referitor la aplicarea partii a XI-a a Conventiei Natiunilor Unite
asupra dreptului marii, incheiat la New York la 28 iulie 1994;

Legea nr. 6/1993 pentru aderarea Romaniei la Conventia
internationala din 1973 privind prevenirea poluarii de catre nave,
modificatd prin Protocolul incheiat la Londra la 17 februarie 1978
(MARPOL 73/78);

Legea nr. 158/2000 pentru ratificarea Conventiei internationale
privind raspunderea civila pentru pagubele produse prin poluare cu
hidrocarburi (CLC 1992);

Legea nr. 160/200 pentru aprobarea Ordonantei de urgenta nr.
14/2000 pentru aderarea Romdniei la Conventia Internationala
privind pregatirea, raspunsul §i cooperarea in caz de poluare cu
hidrocarburi, adoptata la Londra la 30.11.1990;

Legea nr. 681/2002 privind acceptarea de catre Romdnia a
amendamentelor la Codul international de management pentru
exploatarea in siguranta a navelor §i pentru prevenirea poluarii
(Codul international de management al sigurantei — Codul ISM);
Legea nr. 412/2002 pentru adoptarea Ordonantei Guvernului nr.
42/1997 privind navigatia civila;

Legea nr. 224/2002 pentru aprobarea Ordonantei Guvernului nr.
38/2000 privind implementarea standardelor internationale pentru
siguranta navelor, prevenirea poluarii si asigurarea conditiilor de
munca §i viata la bordul navelor maritime care utilizeaza porturile
romanesti sau care navigheaza in apele nationale;

Legea nr. 14/1995 pentru ratificarea Conventiei privind cooperarea
pentru protectia si utilizarea durabila a fluviului Dunarea, Sofia

1994.
Domeniul rutier

Legea nr. 31/1994 pentru aderarea Romdniei la Acordul European
referitor la transportul rutier international al marfurilor periculoase
(ADR), incheiat la Geneva la 30 septembrie 1957,
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Hotardrea Guvernului nr. 258/2004 pentru modificarea §i
completarea Normelor privind aplicarea etapizata in traficul intern a
prevederilor Acordului FEuropean referitor la transportul rutier
international al marfurilor periculoase (ADR), incheiat la Geneva la
30 septembrie 1957, la care Romania a aderat prin Legea nr. 31/1994;

Hotararea Guvernului nr. 1.175/2007 pentru aprobarea Normelor de
efectuare a activitatilor de transport rutier de marfuri periculoase in
Romania;

Legea nr. 167/2003 pentru aprobarea Ordonantei Guvernului nr.
81/2000  privind certificarea incadrarii  vehiculelor rutiere
inmatriculate in normele tehnice privind siguranta circulatiei rutiere,
protectia mediului §i folosinta conform destinatiei prin inspectia
tehnica periodica,

Hotararea Guvernului nr. 343/2004 privind furnizarea informatiilor
referitoare la consumul de carburanti §i emisiile de COZ2 ale
autoturismelor noi, destinate cumparatorilor la comercializare.

Domeniul aerian

OMT nr. 1261/2007 pentru aprobarea Reglementarii aeronautice
civile romane RACR — PM “Protectia mediului”, editia 3/2007.
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PLAN DE ACTIUNI
privind implementarea Strategiei pentru transport durabil in perioada
2007-2013 si 2020, 2030

Strategia pentru transport durabil in perioada 2007-2013 si 2020,
2030 cuprinde o viziune integratoare pe termen lung asupra transformarilor
din sistemul national de transport, coroborat cu politicile privind
dezvoltarea si modernizarea transporturilor din Uniunea Europeana.

Schimbarile care vor avea loc in Romadnia ca tara membra a
Uniunii Europene in general si in cadrul sectorului de transport in special,
se vor desfasura in cadrul unui proces complex §i de durata care va necesita
atdt cresterea capacitatii institutiilor de a-si defini prioritatile si a opta
pentru diferite proiecte si programe (inclusiv obiective concrete §i
cuantificabile) cdat si de a asigura continuitatea, resursele necesare si
managementul corespunzator orientat spre realizarea acestora.

Plecdnd de la politicile si optiunile strategice definite in Strategia
pentru transport durabil in perioada 2007-2013 si 2020, 2030, Planul de
actiuni pentru implementarea acesteia este focalizat pe trei obiective,
respectiv:

- modernizarea si dezvoltarea retelei de transport de interes
european §i national, cresterea conditiilor de siguranta i
calitate a serviciilor

- cresterea competitivitatii in sectorul transporturilor

- intarirea coeziunii sociale si teritoriale la nivel regional §i
national.

Rezultatele asteptate prin finalizarea activitatilor care concura la
realizarea acestor obiective sunt, in principal:

- marirea capacitatii de transport (30% - 100%), cresterea sigurantei

circulatiei si navigatiei si a securitatii marfurilor §i persoanelor

(25% - 50%),

timpului mediu de calatorie (20% - 40%);

- cresterea si diversificarea ofertei de transport marfuri (20% - 40%)

si a calitatii serviciilor (25% - 45%);

- diversificarea §i cresterea calitatii serviciiilor in transportul de

persoane (20% - 40%), sporirea confortului calatorilor (30% - 60%),

- cresterea nivelului parametrilor de exploatare la administrator

(20% - 40%) si la operatorii de transport (25% - 45%): optimizarea §i
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reducerea cheltuielilor anuale cu exploatarea si intretinerea la

administrator (15% - 30%) si la operatorii de transport (20% - 40%);

- cresterea veniturilor proprii anuale la administrator (20% - 40%) si

la operatorii de servicii de transport (45% - 80%);

- atingerea graduala a gradului de accesibilitate existent in zonele

metropolitane din Europa (80% - 100%);

- cresterea participarii sectorului transporturi in formarea PIB (la

12% - 15%);

- reducerea consumului energetic specific/cal km, t km (10% - 20%);

- cresterea gradului de utilizare a rezultatelor cercetarii — dezvoltarii

— inovarii (40% - 60%);

- diminuarea impacturilor globale ale transporturilor (incadrarea in

obiectivele stabilite pentru Romania privind Plafoanele Nationale de

Emisii) si ale impactului cu mediul inconjurator (5% - 20%);

- reducerea depagirilor actuale ale nivelelor limita a calitatii aerului

in orase §i pentru poluanti unde transportul constituie sursa

principala de poluare (5% - 15%);

- cresterea accesului populatiei la infrastructura serviciilor publice

(20% - 40%),

- cresterea gradului de asigurare a serviciului public de transport

persoane pentru zonele greu accesibile, cu densitate mica a populatiei

si nuclee dispersabile si pentru persoanele cu handicap (25% - 45%);

- asigurarea protectiei sociale pentru unele categorii de persoane

stabilite prin lege (80% - 100%).

Atingerea obiectivelor stabilite si implementarea directiilor de actiune
pentru realizarea unui transport durabil impune armonizarea intr-o
strategie de ansamblu a directiilor de actiune ale tuturor actorilor care
concura la dezvoltarea durabila, ceea ce inseamna:

- politica comuna — factori politici, administratie publica - (coerenta,
consecventa si responsabila) in domeniul transporturilor care sa sustind
realizarea directiilor de actiune, conform programelor identificate;

- politica economica (schimbari in procesul de productie, depozitare
si desfacere) care sa asigure o dezvoltare economico-sociala echilibrata in
teritoriu §i o crestere moderata a cererii de transport de marfa §i persoane;

- politica bugetara si fiscala (internalizarea costurilor externe si in
special a celor de mediu) care sa sprijine asigurarea resurselor pentru
finantarea proiectelor de infrastructura de transport §i pentru modernizarea
si dezvoltarea mijloacelor si serviciilor de transport, iar aceste resurse sa
fie alocate cel putin in parti egale pentru domeniile rutier si feroviar, daca
nu se poate respecta recomandarea Comisiei UE de a aloca mai multe
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resurse pentru transportul pe calea ferata in comparatie cu transportul
rutier;

- introducerii contractelor multianuale intre stat si gestionarul de
infrastructura, inclusiv alocarea de bugete multi-anuale pentru dezvoltarea
infrastructurii;

- politica concurentei care (avand in vedere obiectivul de inalta
calitate a serviciilor publice) sa asigure un tratament egal intre sistemele de
transport — din punct de vedere al finantarii, modernizarii, repararii §i
intretinerii infrastructurii si mijloacelor de transport - (mai ales in ceea ce
priveste transportul feroviar) si respectiv ca deschiderea pietei sa nu fie
frdnata de companiile dominante deja existente pe piata;

- politica sociala si cea a educatiei care sa conduca la o diminuare a
neuniformitatii cererii de transport (aplatizarea varfurilor de trafic in cursul
zilei, saptamadnii, lunii) prin organizarea programelor de lucru §i a orarelor
scolare;

- politica de sanatate publica (prevenirea/diminuarea bolilor psihice)
care sa asigure limitarea aparitiei de probleme comportamentale in
procesul de transport, inclusiv diminuarea numarului de accidente;

- politica de amenajare a teritoriului si in particular politica de
urbanism care sa pondereze cresterea exploziva a zonelor rezidentiale si a
platformelor comerciale de-a lungul retelei de drumuri nationale si implicit
evolutia artificiala a nevoii de mobilitate, printr-o planificare urbana
echilibrata;

- politica de gestiune ambientala (de mediu) care sa asigure limitarea
aparitiei de noi probleme ambientale (de mediu) si sa sustina proiectele
viabile din punct de vedere al sustenabilitatii;

- politica de transport urban la nivel local si in particular in
localitatile situate de-a lungul drumurilor nationale si in marile aglomerari
urbane care sa asigure armonizarea cu transportul interurban prin
preluarea §i realizarea distributiei traficului de marfuri si calatori in zona
urbana;

- politica de cercetare in transporturi care sa impulsioneze inovarea
tehnica si tehnologica si sa ofere solutii tehnice, tehnologice si de
exploatare care sa raspunda cerintelor unui transport durabil.

Pilonul integrarii aspectelor care concura la trecerea la un transport
durabil se gaseste intr-o abordare globala si armonizata a actiunilor,
programelor §i proiectelor §i o colaborare responsabilizata intre factorii
politici, administratia publica si administratorii, operatorii, constructorii §i
utilizatorii transportului.
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Abordarea globala si armonizata a actiunilor implica stabilirea unui
Acord cadru de armonizare intre  structurile  implicate  §i
instrumente/structuri de coordonare, monitorizare §i evaluare sistematica a
modului de implementare a actiunilor.

Ca document de planificare strategica pe termen mediu §i lung,
strategia este un instrument deschis si flexibil supus dinamicii de dezvoltare
a societdtii, economiei, mobilitatii, intermobilitatii sau criteriilor de
sustenabilitate.

In acest sens, strategia va permite unele revizuiri periodice in baza
rezultatelor monitorizarii §i evaluarii actiunilor implementate.

Evaluarea rezultatelor obtinute ca urmare a implementarii actiunilor
se va face atat prin autoevaluare, cdt s§i cu sprijinul unor institutii
specializate, pe baza indicatorilor de performanta stabilifi.

Implementarea  programelor/proiectelor — de  modernizare  §i
dezvoltarea sistemului national de transport se va putea realiza daca unele
probleme isi vor gasi solutii in scurt timp, iar o serie de actiuni vor fi
realizate, in special in domeniile:

- asigurarii finantarii:

- reducerea termenelor de elaborare a procedurilor pentru
pregatirea documentatiei de contractare a creditelor externe;

- introducerea bugetelor multianuale pe programe/proiecte;

- asigurarea  concoordantei  intre  sumele  estimate la
fundamentarea bugetului si sumele alocate prin legile anuale ale
bugetului de stat;

- trimestrializarea ritmica a sumelor alocate prin bugetul de stat;

- actualizari/modificari limitate ale indicatorilor initiali in cadrul
unor proiecte aflate in executie,

- eliminarea suplimentarilor unor cheltuieli/costuri in cadrul unor
contracte aflate in executie.

- asigurarii documentatiilor tehnice:

- cresterea calitatii activitatii de elaborare si auditare a studiilor
de fezabilitate si a proiectelor tehnice,

- reducerea termenelor pentru selectarea consultantilor pentru
auditarea studiilor de fezabilitate §i a proiectelor tehnice;

- reactualizarea unor studii de fezabilitate si a unor proiecte
tehnice;

- Intarirea capacitatii tehnice a structurilor specializate de
implementare afalte sub autoritatea MT (CNADR, CFR, etc.) de
a gestiona in mod eficient contractele de proiectare;
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- contractarii lucrarilor:

reducerea termenelor pentru elaborarea documentatiilor de
licitatii, selectarea constructorilor si semnarea contractelor de
lucrari;

eliminarea cauzelor administrative sau juridice care pot conduce
la prelungirea finalizarii procedurilor de licitatie sau reluarea
acestora.

- executiei lucrarilor:

urmarirea modului in care se respecta angajamentul tehnico-
organizatoric al constructorului selectat pentru executia
lucrarilor;

limitarea impactului negativ produs de aparitia unor factori
perturbatori (zapada, inundatii) care pot conduce la aparitia
unor situatii neprogramate: lucrari suplimentare, reducerea
posibilitatilor de lucru etc.,

punerea in termen la dispozitia constructorului a terenurilor
libere de orice sarcina §i eliminarea practicii privind semnarea
contractelor de executie a lucrarilor anterior momentului
finalizarii procesului de expropriere a terenului,

limitarea disfunctionalitatilor in derularea procedurilor de
expropriere §i/sau in aparitia unor situatii litigioase privind
terenurile prin abordarea la nivel tehnic si legislativ a
problemelor concrete care afecteaza desfasurarea procesului de
expropriere,

rezilierea imediata a unor contracte de lucrari ce nu se inscriu
in angajamentele asumate.
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PLAN DE ACTIUNI
privind implementarea Strategiei pentru transportul durabil in perioada 2007-2013 si 2020, 2030
- componente principale ale cadrului strategic privind politicile in domeniul transportului durabil -

Anexa nr. 1

POLITICI COMUNITARE"

PRIORITATI DE ACTIUNE IN
ROMANIA

IMPACT

BARIERE SI INCERTITUDINI

- construirea Retelei trans-europene
de transport (TEN-T), imbunatatirea
sigurantei rutiere;

- revitalizarea cdilor ferate

- promovarea transportului naval si
fluvial (ca alternativa economica la
transportul rutier)

- imbunatatirea calititii In sectorul

transportului rutier

realizarea unui  echilibru intre

dezvoltarea transportului aerian si

protejarea mediului inconjurator

- reducerea emisiilor ~ poluante,
materializarea transportului inter-
modal;

- Imbunatatirea eficientei energetice;

- dezvoltarea unui transport urban de

nalta calitate;

utilizarea cercetarii si tehnologiei

pentru realizarea unui transport

nepoluant si eficient;

adoptarea unei politici privind

taxarea eficace pentru transport,

recunoasterea drepturilor si
obligatiilor utilizatorilor.

modernizarea/dezvoltarea  retelei  de
transport de interes national si european
(TEN-T-interoperabilitate, omogenitate si
echilibru);

dezvoltarea echilibratd a infrastructurilor
conventionale pe Intreg teritoriul tarii;
cresterea conditiilor de siguranta;
coordonarea cu planificarea teritoriald si
urbani;

transport (liberalizarea sectorului);
sprijinirea/stimularea  cooperarii
operatori;

imnbunatatirea eficientei
sistemului de transport;

dintre

energetice a

internationalizarea pe termen lung a
costurilor;

indeplinirea  stricta ~a  obligatiilor
internationale;

imbunatatiri tehnologice ale vehiculelor;
imbunatatirea comportamentului
transportului in relatia cu mediul
inconjurator.

costuri ridicate si in crestere ale
investitiei, intretinerii si exploatarii;
stimularea cererii de transport, vizibil,
pe termen lung;

schimbare modald modesta pe termen
scurt si mediu, efecte substantiale pe
termen lung; control de evolutie a
transportului  de calatori cu
automobilul;

cresterea gradului de utilizare a
transportului public de calatori;
""" intregii
economii nationale si a companiilor
pe plan european prin includerea in

deciziile lor a impacturilor si
costurilor totale ale sistemului de
transport;

nevoia de adaptare continud a

operatorilor de transport la noile
conditii, din ce in ce mai exigente:
intermodalitate, eficientd ambientala,
etc;

cresterea inovarii in sector;
diminuarea pierderilor (umane si
materiale) provocate de accidente.

incertitudine economica; insuficienta resurselor pentru investitie
si eficienta directa redusa in folosirea sa;
dificultatea identificarii prioritatilor in infrastructuri;
efecte negative ambientale (folosirea solului, fragmentare,
emisii de noxe);
rezistenta crescutd la schimbare; nevoia de Imbunatitire a
modurilor de participare si dialog;
dificultati in integrarea in noul model pentru operatorii mai
rigizi la nou;
competitivitate internationald a companiilor nationale pentru a
actiona in Europa (capacitate intermodala limitata);
divergenta fatd de politicile europene; dificultatea de a realiza
angajamentele politicilor de transport;
capacitate reald de punere in aplicare §i de control a noilor
reguli;
capacitatea reald de a influenta pe plan international masurile
privind politicile;
beneficii sociale concentrate in anumite grupuri (utilizatori cu
mobilitate mai mare, utilizatori ai modurilor cu calitate si cost
mai ridicat, utilizatori ai relatiilor de mare distanta);
nevoia de dezvoltare in paralel a masurilor complementare in
alte politici sectoriale;
- existenta asteptarilor locale disproportionate cu privire la sansele
de dezvoltare legate de infrastructuri (frustréri, deziluzii).

In calitate de tard asociatid si din anul 2007 membri a UE, Roménia s-a aliniat politicilor europene si a demarat procesul de
implementare graduala a politicilor comunitare n cadrul politicilor nationale 1n domeniul transporturilor.

1 Livre Blanc — La politique européene des transports a [’horison 2010: I’heure des choix, Communautés européenes, 2001;
Comunicarea Comisiei pentru Consiliul i Parlamentul European cu privire la Strategia de Dezvoltare Durabild, Bruxelles, decembrie 2005.
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PLAN DE ACTIUNI

Anexa nr. 2

privind implementarea Strategiei pentru transportul durabil in perioada 2007-2013 si 2020, 2030

- obiective, actiuni, rezultate —

Obiectivul general: dezvoltarea echilibrata a sistemului national de transport care sa asigure o infrastructurd si servicii de transport
moderne si durabile, dezvoltarea sustenabila a economiei §i imbundtatirea calitatii vietii

Nr. OBIECTIVE SPECIFICE ACTIUNI" REZULTATE ASTEPTATE RESPONSABILI /
Crt. CORESPONSABILI
1. | Modernizarea si dezvoltarea Modernizarea si dezvoltarea infrastructurii de | - marirea capacitatii de transport M.T
retelei de transport de interes transport feroviar (30% - 100%), cresterea sigurantei | CN/SC
european si national, cresterea e reabilitarea/modernizarea §i circulatiei si navigatiei si a
conditiilor de siguranta si dezvoltare infrastructurii securitatii marfurilor si M.E.F.
calitate a serviciilor dublarea unor sectiuni de cale ferata, persoanelor (25% - 50%) M.M.D.D.
electrificarea unor linii de cale ferata; - cresterea accesibilitatii pe rute si | A.P.L.
modernizarea retelei de telecomunicatii destinatii (20% - 50%), reducerea | F
feroviare prin introducerea comunicatiilor timpului mediu de calatorie (20% - | P

prin fibre optice, dotarea cu instalatii §i
echipamente pentru asigurarea
interoperabilitatii; construirea unui centru de
control si management al traficului ;
construirea de centre operationale de
management al traficului combinat/
intermodal; introducerea unor sisteme de
supraveghere video in incinta statiilor de cale
ferata cat si pe coridoarele de transport
transeuropean, conectare la reteaua CFR a
aeroporturilor Internationale: Henri
Coanda — Bucuresti , Aurel Viaicu —
Bucuresti , Traian Vuia — Timisoara, Mihail

40%)

- diversificarea §i cresterea calitatii
serviciilor in transportul de
persoane (20% - 40%), sporirea
confortului calatorilor (30% -
60%)

- incadrarea impacturilor globale
ale transporturilor in obiectivele
stabilite pentru Romania privind
Plafoanele Nationale de Emisii si
diminuarea impactului cu mediul
inconjurator (5% - 20%)

- cresterea parametrilor de

' Sintetizeaza actiunile prezentate in documentul de politici si cadrul strategic in domeniul transportului durabil
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Kogalniceanu — Constanta, dublarea §i
electrificarea integrala a centurii orasului
Bucuresti §i a ,,racordurilor” catre garile din
oras (Obor, Progresul etc), ceea ce va
permite descentralizarea traficului din Gara
de Nord §i organizarea lui pe gari si pe
directii, cu tren naveta pe centurd;
constructia de linii de cale ferata si terminale
pentru transportul intermodal de marfa
(porturi, canal, linii de centura metropolitane
s.a) si calatori; construirea de linii de cale
ferata de mare viteza pentru transportul de
calatori.
e modernizarea statiilor de cale ferata
e repararea infrastructurii
Modernizarea si dezvoltarea infrastructurii de
transport rutier
e constructia de autostrazi
e constructia de drumuri expres
e constructia variantelor de ocolire a
localitatilor
e reabilitarea/modernizarea drumurilor
nationale  (inclusiv. a  podurilor
rutiere)
e repararea, consolidarea,
intretinerea
infrastructurii si operare
autostrazi

exploatare la administrator (20% -
40%) si la operatorii de transport
(25% - 45%): optimizarea si
reducerea cheltuielilor cu
exploatarea si Intretinerea la
administrator (15% - 30%) si la
operatorii de transport (20% -
40%)

- cresterea veniturilor proprii la
administrator (20% - 40%) si la
utilizator (25% - 50%)
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Modernizarea si dezvoltarea infrastructurii pe
Dunare, canale navigabile si 1n porturile
maritime si fluviale
e asigurarea/imbundtdtire a conditiilor
de navigatie pe sectorul romanesc al
Dunarii
e protectie/aparari/  consolidari  de
maluri pe canalul Sulina
e consolidari a malurilor pe Canalul
Dundare — Marea Neagra si canalul
Poarta Alba — Midia — Navodari
e reabilitarea infrastructurii porturilor
fluviale
e constructie terminale  pasageri in
porturile fluviale
e dezvoltarea  capacitatii  feroviare,
rutiere §i de operare in Portul

Constanta
e reabilitarea infrastructurii in portul
Constanta
e cresterea  sigurantei  transportului
naval
Modernizarea si dezvoltarea infrastructurii
aeroportuare

cresterea capacitatii aeroportuare i a
sigurantei transportului aerian

Cresterea competitivitatii  in
sectorul transporturilor
o Liberalizarea pietei
interne de transport

Asigurarea cadrului legislativ/
normativ/institutional pentru implementarea
legislatiei comunitare si armonizarea in
domeniul:

- cresterea si diversificarea ofertei
de transport marfuri (20% - 40%)
si a calitatii serviciilor (25% -
45%)

M.T.
L.P.
O.p
M.E.F.
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Stimularea  dezvoltarii
economiel §1
competitivitatii
Compatibilitatea cu
mediul inconjurator

o reglementari §i norme de aplicare

e parametrii tehnici si de exploatare
a infrastructurii §si a mijloacelor
de transport

e siguranta circulatiei

o fiscalitate

e social

e protectia mediului

Facilitarea includerii sistemelor urbane din
Romania in mediul european:

cresterea gradului de accesibilitate
asigurarea de nivele similare ale
serviciilor de transport intre sistemele
urbane din Europa

stimularea concurentei in prestarea
serviciilor de transport

promovarea si introducerea de
sisteme de stimulare a serviciilor
intermodale de calatori

Cresterea aportului sectorului transporturi in
economie

diversificarea serviciilor de transpot
si a serviciilor conexe

cresterea activitatii operatorilor de
servicii intermodale de transport
(marfa si pasageri)

consolidarea rolului international al
operatorilor (de transport cu sediul in
Romania)

diversificarea si cresterea calitatii
serviciilor in transportul de
persoane (20% - 40%), sporirea
confortului calatorilor (30% -
60%)

- atingerea graduald a gradului de
accesibilitate existent in zonele
metropolitane din Europa(80% -
100%)

- cresterea veniturilor proprii la
operatorii de servicii de transport
(45% - 80%)

- cresterea participarii sectorului
transporturi in formarea PIB (la
12% - 15%)

- reducerea consumului energetic
specific/cal km, t km (10% - 20%)
- cresterea gradului de utilizare a
rezultatelor cercetarii — dezvoltarii
— inovarii (40% - 60%)

- diminuarea impacturilor globale
ale transporturilor (incadrarea in
obiectivele stabilite pentru
Romania privind Plafoanele
Nationale de Emisii) si ale
impactului cu mediul inconjurator
(5% - 20%)

- reducerea depasirilor actuale ale
nivelelor limita a calitatii aerului
in orase si pentru poluanti unde
transportul constituie sursa

M.M.D.D.
A.PL.
M.E.C.
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Imbunititirea eficientei energetice a
sistemului de transport
e optimizarea transporturilor §i
sustinerea serviciilor publice de
transport
e reducerea consumurilor energetice
specific
e introducerea combustibililor
alternativi(biocumbustibili) fata de cei
conventionali
Utilizarea cercetarii si inovarilor tehnologice
e crearea de instrumente care sd
faciliteze cercetarea si inovarea
e cresterea resurselor pentru
programele de cercetare-dezvoltare-
inovare
Imbunititirea comportamentului transportului
in relatia cu mediul inconjurator
e optimizarea utilizarii modurilor de
transport
e sustinerea mijloacelor de transport
mai prietenoase cu mediul (tren, nava)
o cresterea gradului de utilizare a
transportului public de calatori
o redefinirea nivelelor de calitate,
capacitate si operativitate a
transportului public de calatori
o sensibilizarea utilizatorilor pentru
folosirea alternativelor de transport —
bicicleta, mersul pe jos

principala de poluare (5% - 15%)
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3. Intarirea coeziunii sociale si
teritoriale la nivel regional si
national

Garantarea unor accesibilitati generale
minime la infrastructura serviciilor publice
pentru toti cetitenii tarii

stimularea actiunilor in parteneriat
administratia publica centrala-
administratia publica locala pentru
realizarea si mentinerea in exploatare
a infrastructurii de transport
asigurarea serviciului public de
transport persoane in zonele greu
accesibile, cu densitate mica a
populatiei si nuclee dispersabile si a
persoanelor cu handicap

acordarea de facilitati la transport
pentru unele categorii de persoane
stabilite prin lege

diversificarea serviciilor conexe
transporturilor pentru grupurile
vulnerabile (copii, batrani, mobilitate
redusa)

Imbunatatirea legaturilor intre orase

stimularea actiunilor in parteneriat
administratia publica centrala —
administratia publica locala pentru
gestionarea cererii §i ofertei de
transport

stimularea serviciilor de transport
public interurban

- cresterea accesului populatiei la
infrastructura serviciilor
publice(20% - 40%)

- cresterea gradului de asigurare a
serviciului public de transport
persoane pentru zonele greu
accesibile, cu densitate mica a
populatiei si nuclee dispersate si a
persoanelor cu handicap (25% -
45%)

- asigurarea protectiei sociale
pentru unele categorii de persoane
stabilite prin lege (80% - 100%)

M.T.

AP.L.
M.EF.
M.D.L.P.L.

M.E.C.
O.p

1% institutii de invatamant, unititi medicale, unititi de asistenta sociala, unititi din administratia publici, institutii de cultura si culte, institutii de asigurare a

ordinii si sigurantei publice de aparare
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e diminuarea cresterii artificiale a
nevoii de mobilitate in si intre
localitati

e organizarea programelor de lucru §i a
orarelor scolare

Abrevieri:

M.T. — Ministerul Transporturilor

CN/SC — Companii Nationale/Societiti Nationale de sub autoritatea MT carora le-a fost concesionata infrastructura publica specifica de
transport si care desfasoara activitati de interes public national

M.E.F. — Ministerul Economiei si Finantelor

M.M.D.D. — Ministerul Mediului si Dezvoltarii Durabile

A.P.L. — Administratiile Publice Locale

F — Firme de consultantd, proiectare, constructii

P — Persoane fizice si juridice proprietari de terenuri

L.P. — Institutii publice care functioneaza in subordinea MT si desfasoara activitate de autoritate de stat In domeniul transporturilor
O.P. — Operatori de transport si servicii conexe transporturilor (cu capital privat)

M.E.C. — Ministerul Educatiei si Cercetarii

M.D.L.P.L. — Ministerul Dezvoltarii, Lucrarilor Publice si Locuintelor
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Anexa nr. 3

PLAN DE ACTIUNI
privind implementarea Strategiei pentru transportul durabil in perioada 2007-2013 si 2020, 2030
- efort financiar/costuri estimate -

MEUR
Efort financiar/costuri estimate pentru realizarea actiunilor
Ig:t OBIECTIVUL Total 20‘02 ' 2008 2009.-25)1.3 2014}—292'0 2021‘-293.0
realizari program estimari estimari estimari
1 | Modernizarea si dezvoltarea retelei de transport de interes
european si national, cresterea conditiilor de siguranta si | 76.641,35 | 1.521,60 1.903,31 14.393,28 24.659,24 34.163,92
calitate a serviciilor'®
e Transport feroviar 24.561 347,62 380,93 2.084,21 7.459,08 14.289,16
o Transport rutier (drumuri si poduri) 47.000 1.024,15 1.350,12 10.817,25 | 14.836,00 18.972,48
e Transport naval (porturi maritime, cai navigabile 3.690 32,24 57,58 905,88 1.792,02 902,28
interne, porturi fluviale)
e Transportul aerian (aeroporturi) 1.390,35 117,57 114,68 585,94 572,14 -
2 | Cresterea competitivititii in sectorul transporturilor'’
o Liberalizarea pietei interne de transport 8.000 333,00 333,00 1.665,00 2.310 3.359
e  Stimularea dezvoltarii economiei competitivitatii
o  Compatibilitatea cu mediul inconjurator
3 | Intirirea coeziunii sociale si teritoriale la nivel regional si 13.860 363,4 304,3 2.250,00 4.200 6.742
national®
TOTAL 98.501,35 | 2.218,00 2.540,61 18.308,28 | 31.169,24 | 44.264,92

'S include si compatibilitatea cu mediul inconjuritor.
' efortul financiar/costuri se suporta in proportie de cca 90% de operatorii de transport privat, programarea s-a facut avand la baza o evolutie anuala liniara.
'8 asigurarea serviciului public de transport (transport feroviar de calatori, transport de cilatori in zonele greu accesibile) si protectie sociala pentru unele

categorii de persoane stabilite prin lege.
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PLAN DE ACTIUNI

privind implementarea Strategiei pentru transportul durabil in perioada 2007-2013 si 2020, 2030

- finantarea efortului financiar/costuri generate -

Anexa nr. 4

MEUR
Finantarea efortului financiar/costuri generate
Nr. - - -
Total Finantare Fonduri europene | Finantare Surse
crt. OBIECTIVUL bugete’lré (buget nerambursabﬁe extra‘t;ugetaré proprii*’
de stat) 19
1 | Modernizarea si dezvoltarea retelei de transport de interes
european si national, cresterea conditiilor de sigurantd si | 76.641,35 49.490,73 18.100,27 9.050,35 -
calitate a serviciilor’'
e Transport feroviar 24.561 14.782 8.869 910 -
o Transport rutier (drumuri si poduri) 47.000 33.194 7.602 6.204 -
o Transport naval (porturi maritime, cai navigabile
interne, porturi fluviale) 3.690 1.384,73 1.489,27 816 -
e Transportul aerian (aeroporturi) 1.390,35 130,00 140,00 1.120,35 -
2 | Cresterea competitivitdtii in sectorul transporturilor - - - 8.000
e Liberalizarea pietei interne de transport 8.000
o Stimularea dezvoltarii economiei competitivitatii
o Compatibilitatea cu mediul inconjurator
3 | Intarirea coeziunii sociale si teritoriale la nivel regional si 13.860 13.860 - - -
national™
TOTAL 98.501,35 63.350,73 18.100,27 9.050,35 8.000

' venituri proprii, concesiondri, parteneriat public - privat
20 operatori de transport cu capital privat

linclude si compatibilitatea cu mediul inconjuritor

22 asigurarea serviciului public de transport (transport feroviar de calatori, transport de cilatori in zonele greu accesibile) si protectie sociald pentru unele categorii de persoane
stabilite prin lege.
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PLAN DE ACTIUNI

Anexa nr. 5

privind implementarea Strategiei pentru transportul durabil in perioada 2007-2013 si 2020, 2030

- efort financiar/costuri estimate-

MEUR
OBIECTIVUL ACTIUNEA Efort financiar/costuri estimate pentru realizarea actiunilor
Total 2007 2008 2009-2013 | 2014-2020 2020-
realizdri | program | estimari estimari 2030
estimari
Modernizarea si  dezvoltarea | 1. Modernizarea si dezvoltarea infrastructurii de 24.561 347,62 380,93 2.084,21 7.459,08 | 14.289,16
retelei de transport de interes | transport feroviar
european §i national, cresterea 1.3 reabilitarea/modernizarea si | 21.400 310,99 345,41 1.681,27 6.414,93 12.647,4
conditillor de sigurantd si dezvoltarea infrastructurii
calitate a serviciilor 1.2 modernizarea statiilor de cale ferata 500 14,95 9,21 33,71 146,63 295,5
1.3 repararea infrastructurii 2.661 21,68" 26,31° 369,23 897,52 1.346,26
2. Modernizarea si dezvoltarea infrastructurii de | 47.000 1.024,15 | 1.350,12 | 10.817,25 | 14.836,00 | 18.972,48
transport rutier
2.1 constructia de autostrazi 20.424 293,1 374,22 4.950,23 6.187,52 8.618,93
2.2 constructia de drumuri expres 3.946 20,92 5,61 836,02" 1.437,95 1.645,50
2.3 constructia variantelor de ocolire a 3.100 108,31 156,12 526,24 1.010,95 1.298,38
localitatilor
2.4 reabilitarea/modernizarea drumurilor 9.435 369,74 525,87 2.079,39 2.660,00 3.800,00
nationale (inclusiv a podurilor rutiere)
2.5 repararea, consolidarea, intretinerea 10.095 | 232,08 | 288,30™ | 2.425,37 | 3.539,58 | 3.609,67

* au fost redefinite caracteristicile drumurilor incluse in categoria — drumuri expres.
** inclusiv inliturarea efecte calamitati naturale.
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infrastructurii §i operare autostrazi

3. Modernizarea si dezvoltarea infrastructurii pe 3.690 32,24 57,58 905,88 1.792,02 902,28
Dunare, canale navigabile si In porturile
maritime si fluviale
3.1 asigurarea/imbunatatirea conditiilor de 620 2,00 7,25 107,75 303,00 200,00
navigatie pe sectorul romdnesc al Dunarii
3.2 protectie/aparari/consolidari de maluri 250 7,58 19,20 100,00 73,22 50,00
pe canalul Sulina
3.3 consolidari a malurilor pe Canalul 375 0,30 1,13 100,00 200,00 73,57
Dundare — Marea Neagra si canalul Poarta
Alba — Midia - Navodari
3.4 reabilitarea infrastructurii porturilor 392 2,36 391 100,00 200,00 85,73
Sfluviale
3.5 constructie terminale pasageri in 23 1,87 - 21,13 - -
porturile fluviale
3.6 dezvoltarea capacitatii feroviare, 290 2,69 2,68 70,00 120,00 94,63
rutiere §i de operare in Portul Constanta
3.7 reabilitarea infrastructurii in portul 1.000 5,04 11,01 300,00 400,00 283,95
Constanta
3.8 cresterea sigurantei transportului naval 40 - 2,00 15,00 13,00 10,00
3.9 finalizare canal Dunare - Bucuresti 450 - - 40,00 410,00 -
3.10 intretinere senal navigabil §i 250 10,40 10,40 52,00 72,80 104,40
intretinere i reparatii, constructii
hidrotehnice (Dunare)
4. Modernizarea si dezvoltarea infrastructurii 1.390,35 117,59 114,68 585,94 572,14 -
aeroportuare
4.1 cresterea capacitatii aeroportuare §i a 1.390,35 117,59 114,68 585,94 572,14 -

sigurantei transportului aerian
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PLAN DE ACTIUNI

privind implementarea Strategiei pentru transportul durabil in perioada 2007-2013 si 2020, 2030

- efort financiar/costuri estimate-

Anexa nr. 5a

MEUR
OBIECTIVUL ACTIUNEA Efort financiar/costuri estimate pentru realizarea
actiunilor
Total 2007-2013 | 2014-2020 | 2021-203(
7 ani 7 ani 10 ani
Modernizarea si  dezvoltarea | 1. Modernizarea si dezvoltarea infrastructurii de transport 24.561 2.812,73 7.459,08 14.289,19
retelei de transport de interes | feroviar
iglrlcc):llz‘;?lr(l) " Zl o ;?Gi;g;% ;r:asltiegf[: 1.4 .reabilitarea/.modernizarea si dezvoltare 21.400 2.337,67 6.414,93 12.647.4
a serviciilor infrastructurii
1.2 modernizarea statiilor de cale ferata 500 57,87 146,63 295.5
1.3 repararea infrastructurii 2.661 417,22 897,52 1.346,26
2. Modernizarea si dezvoltarea infrastructurii de transport 47.000 13.191,52 14.836,00 18.972,48
rutier
2.1 constructia de autostrazi 20.424 5.618,55 6.187,52 8.618,93
2.2 constructia de drumuri expres 3.946 862,55 1.437,95 1.645,50
2.3 constructia variantelor de ocolire a 3.100 790,67 1.010,95 1.298,38
localitatilor
2.4 reabilitarea/modernizarea drumurilor 9.435 2.975 2.660 3.800
nationale (inclusiv a podurilor rutiere)
2.5 repararea, consolidarea, intretinerea
infrastructurii §i operare autostrazi 10.095 2.945,75 3.539,58 3.609,67
3. Modernizarea si dezvoltarea infrastructurii pe Dunare,
canale navigabile si in porturile maritime si fluviale 3.690 993,67 1.792,02 902,28
3.1 asigurarea/imbunatatirea conditiilor de 620 117 303 200
navigatie pe sectorul romanesc al Dunarii
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3.2 protectie/aparari/consolidari de maluri pe 250 126,78 73,22 50
canalul Sulina

3.3 consolidari a malurilor pe Canalul
Dunare — Marea Neagra si canalul Poarta 375 101,43 200 73,57
Alba — Midia - Navodari

3.4 reabilitarea infrastructurii porturilor 392 106,27 200 85,75
Sfluviale

3.5 constructie terminale pasageri in porturile 23 23 - -
Sfluviale

3.6 dezvoltarea capacitdtii feroviare, rutiere §i 290 75,37 120 94,63
de operare in Portul Constanta

3.7 reabilitarea infrastructurii in portul Constanta 1.000 316,07 400 283,95

3.8 cresterea sigurantei transportului naval 40 17 13 10

3.9 finalizare canal Dundre - Bucuresti 450 40 410 -

3.10 intretinere senal navigabil §i intretinere §i 250 72,8 72,80 104,40

reparatii, constructii hidrotehnice (Dunare)

4. Modernizarea si dezvoltarea infrastructurii aeroportuare 1.390,35 818,21 572,14 -
4.1 cresterea capacitatii aeroportuare §i a 1.390,35 818,21 572,14 -

sigurantei transportului aerian
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PLAN DE ACTIUNI

Anexa nr. 6

privind implementarea Strategiei pentru transportul durabil in perioada 2007-2013 si 2020, 2030
- actiuni, activitati, indicatori de performanta -

OBIECTIVUL: Modernizarea si dezvoltarea retelei de transport de interes european si national, cresterea conditiilor de siguranta si

calitate a serviciilor

Indicatori de

ACTIUNEA ACTIVITATI o Finantarea Termen Responsabili
performanta
1. Modernizarea si dezvoltarea
infrastructurii de transport
feroviar
1.1 reabilitarea/moderniz Nr. km Buget de stat, MT
area §i dezvoltarea reabilitati/ fonduri europene, CN CFR SA
infrastructurii modernizati | Tmprumuturi
bancare

107




Reabilitare - modernizare

Coridorul IV:

- Curtici-Arad-Simeria

- Simeria-Coslariu

-Coslariu-Sighisoara

- Sighigoara-Brasov

- Brasov-Predeal

-Predeal-Campina

- Bucuresti Nord-Bucuresti
Baneasa-Fundulea

- Fundulea-Fetesti

- Fetesti-Constanta

Coridorul IV ramura sudica:

- Arad-Drobeta Turnu
Severin-Craiova

- Craiova-Calafat

- Infrastructura de acces la
Podul Calafat-Vidin

Coridorul IX:

- Giurgiu-Videle-Bucuresti

- Bucuresti-Giurgiu

- Ploiesti-Focsani

-Focsani-Bacau

- Bacau-Pascani

- Pagcani-lasi-Ungheni

-Sectii de circulatie
nenominalizate

2013

2013

2013

2012

2014

2010

2008

2010

2008

2015

2011

2010

2016

2016

2017

2017

2018

2021

2013 siin
continuare
2020, 2030
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- Electrificari Nr. km MT
CN CFR SA

- Cluj —Oradea — Episcopia 2014

Bihor

- Constanta — Mangalia 2015

-Timisoara—Stamora 2025

Moravita

- Bucuresti — Pitesti 2025

- Pitesti — Sibiu - Vintu de 2025

Jos

- Beclean pe Somes — Baia 2025

Mare — Satu Mare — Halmeu

- Bucuresti — Urziceni — 2025

Faurei

- Tecuci — Iasi — Cristesti 2030

Jijia

- Modernizare retea de

telecomunicatii  prin  fibra

optica

- etapa a IlI-a: Caransebes — | Nr. km Buget de stat, 2010 MT

Drobeta  Turnu  Severin, fonduri europene, CN CFR SA

Sibiu-Rm. Vilcea, Jibou —
Zalau, Satu Mare — Carei —
Oradea - Salonta -Arad,

Craiova — Piatra Olt -
Slatina, Chitila — Urziceni-
Faurei, Beclean — Saratel-
Bistrita

imprumuturi
bancare
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1.2 modernizarea
statiilor de cale ferata

- etapa a [V-a: Sf. Gheorghe- | Nr. km Buget de stat, 2013 MT

Siculeni — Deda — Saratel, fonduri europene, CN CFR SA

Siculeni-Adjud, Slatina- imprumuturi

Pitesti, Deda-Tg. Mures, Rm. bancare

Valcea- Piatra OIlt, Buzau-

Faurei, Medgidia- Tulcea,

Rosiori-Alexandria, Bacau-

Piatra Neamt, Bucuresti

Canton 4- Chitila, Ploiesti

Sud-Ploiesti Vest

- Constructii de linii de cale | Nr. km 2013 siin | MT

ferata de mare viteza continuare | CN CFR SA

2020, 2030
- Constructii de linii noi, | Nr. km 2010siin | MT
dublari continuare | CN CFR SA
2020, 2030

- Constructii  centre de | Nr. km 2013 siin | MT

control si management al continuare | CN CFR SA

traficului 2020

- Ploiesti Sud Nr. statii Buget de stat, MT
modernizate | fonduri europene, 2008 CN CFR SA

imprumuturi

- Buziu bancare 2008

- Fetesti 2008

- Sibiu 2008

- Drobeta Turnu Severin 2008

- Satu Mare 2010

- Baia Mare 2010
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- Targu Mures 2010
- Miercurea Ciuc 2010
- Targoviste 2010
- Clyj 2008
- Constanta 2008
- Craiova 2008
- lasi 2008
- Timisoara 2008
-Bucuresti Nord 2013
- modernizarea a inca 120 2013 siin
statii de  cale feratd continuare
nenominalizate 2020, 2030
1.3 repararea - Executie lucrari de Nr. km | Surse proprii, 2030 MT
infrastructurii intretinere i reparatii reparati buget de stat, CN CFR SA
imprumuturi
bancare
2. Modernizarea si dezvoltarea
infrastructurii de transport
rutier
2.1 constructia de Nr. km Buget de stat, MT
autostrazi Coridorul 1V: construiti fonduri europene, CN ADNR SA
- Nadlac-Arad - Lugoj-Deva- imprumuturi 2012
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Orastie-Sibiu-Pitesti bancare,

- Arad - Timisoara concesiune 2011

- Cernavoda-Constanta 2011

Coridorul IX:

- Ploiesti-Marasesti-Albita 2015

Altele:

- Bucuresti-Ploiesti- 2010

Comarnic-Predeal-Brasov

- Brasov-Targu Mures-Cluj- 2013

Bors

- Targu Mures-lIasi-Sculeni 2020

- Autostrada urbana zona 2020

Clyj

- Legatura la Drumul 2020

Nordului

- altele nenominalizate 2013 siin
continuare
2020, 2030

2.2 constructia de - Bucuresti-Adunatii Nr. km Buget de stat, MT
drumuri expres Copaceni construiti fonduri europene, 2009 CN ADNR SA

- Petea—Satu Mare—Baia imprumuturi 2015

Mare bancare

- Sebes -Turda 2015

- Arad-Oradea 2015

- Craiova-Pitesti 2015

- Sibiu-Fagaras 2015
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- Braila-Galati 2020

- altele nenominalizate 2013 siin
continuare
2020, 2030

2.3 constructia Nr. km Buget de stat, MT
variantelor de construiti fonduri europene, CN ADNR SA
ocolire a localitatilor - imprumuturi
’ La profil de autostrada: bancare

- Arad 2011

-Timigoara 2011

-Deva-Orastie 2011

- Lugoj 2010

-Sebes 2009

-Sibiu — sectiunea 1, 2009

sectiunea 2 2010

-Constanta 2010

- Centura Bucuresti Nord 2010

- Centura Bucuresti Sud 2010

La profil de drum national:

-Adunatii Copaceni

- Turnu Severin, Mehadia, 2008

Domasnea

- Plugova - Caransebes 2011

- Sighetu Marmatiei 2009

-Horezu, Sacele 2010

-Cluj, Caracal, Alexandria 2011

- Brasov, Targu Mures, 2013

Bacau, Reghin, Medias
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- Adjud, Mihailesti, Buftea,
Filiasi, Craiova Sud,
Pucioasa, Mangalia, Budesti,
Tg. Frumos, Falticeni, Tg.
Jiu, Dej

- Satu Mare, Alba lulia,
Teius, Aiud, Turda, Bistrita,
Zalau, Alesd, Rm. Valcea,
Barlad, Arad, Roman,
Vaslui, Slatina, Cluj Est,
completare Centura
Bucuresti

- Ploiesti Vest

- Suceava, lasi Sud

- Oradea

- Timisoara

- Variante de ocolire
nenominalizate

2013

2015

2009

2011

2015

2009

2013 siin
continuare
2020, 2030

2.4 reabilitarea /
modernizarea
drumurilor nationale
(inclusiv a podurilor
rutiere)

Nr. km
modernizati

Buget de stat,
fonduri europene,
imprumuturi
bancare

MT
CN ADNR SA
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- Etapa a IlI-a: 52,2 km 2008
-Etapa a [V-a: 578,2 km 2009
-Etapa a V-a: 610,1 km 2011
- Etapa a VI-a: 1.112,0 km 2015
- Etapa a VII-a: 1.600,0 km 2020
-Etapa a VIII-a: 528 km 2025
- Etapele IX-XV: 3.472 km 2030
- Altele decat cele situate pe 2015
reteaua TEN: 550 km siin
continuare
2020, 2030
-Reabilitare poduri 2020
siin
continuare
2030
2.5 repararea, - Executie lucrari de Nr. km | Surse proprii, 2030 MT
consolidarea, intretinere §i reparatii reparati buget de stat, CN ADNR SA
intretinerea (caracter permanent) imprumuturi
infrastructurii §i bancare

operare autostrazi

3. Modernizarea si dezvoltarea
infrastructurii pe Dunare,
canale navigabile si porturi
maritime si fluviale
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3.1 asigurarea/

imbunatdatirea Volum Buget de stat, MT
conditiilor de navigatie lucrari fonduri europene AFDIJ Galati
pe sectorul romanesc al hidrotehnice
Dunarii
- Imbundtdtirea conditiilor 2013
de navigatie pe Dunare pe siin
sectorul Calarasi (km 375) - continuare
Braila (km 175) 2020, 2030
- Imbunititirea conditiilor de 2013
navigatie pe Dunare pe siin
sectorul comun romano- continuare
bulgar 2020, 2030
3.2 protectie/aparari/ - Refacerea, consolidarea si | Nr. km Buget de stat, 2009 MT
consolidari de maluri pe apararea malurilor maluri imprumuturi siin AFDJ Galati
Canalul Sulina bancare, fonduri continuare
europene 2020, 2030
3.3 consolidari ale - Amenajari taluze inalte si Nr. km Buget de stat, 2013 MT
malurilor pe Canalul aparari de maluri pe Canalul | maluri fonduri europene siin ACN Constanta
Dunare — Marea Dunare — Marea Neagra; continuare
Neagra si Canalul protectii si consolidari de 2020, 2030
Poarta Alba — maluri pe Canalul Poarta
Midia - Navodari Alba — Midia — Navodari
3.4 reabilitarea - Lucrari de intretinere si Volum Surse proprii, 2020 MT
infrastructurii reparatii a infrastructurii lucrari buget de stat, APDF Galati
porturilor fluviale porturilor fluviale (reparatii | hidrotehnice | fonduri europene

cheiuri, dragaje de
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intretinere, semnalizare $i
masuratori)

3.5 constructie terminale | - Drobeta Turnu Severin, Nr. terminale | Buget de stat 2013 MT

pasageri in porturile Giurgiu, Oltenita, Cernavoda APDF Giurgiu

fluviale

3.6 dezvoltarea Volum Surse proprii, MT
capacitatii - Centrala eoliana in Portul | lucrari buget de stat, 2015 CN APM Constanta

feroviare, rutiere si de Constanta credite externe,

operare in Portul Constanta fonduri europene
- Pod rutier la km 0+540 al
Canalului Dunare — Marea 2012
Neagra si lucrari aferente
infrastructurii rutiere si de
acces in portul Constanta
- Dezvoltarea capacitatii
feroviare in portul Constanta 2008
Sud
- Dezvoltarea capacitatii
feroviare in sectorul fluvio-
maritim in Portul Constanta 2012
- Terminal de barje 2013
- Terminal de containere 2013
(extindere)

3.7 reabilitarea - Lucrari de intretinere si Nr. km Surse proprii, 2013 MT
infrastructurii in portul reparatii a infrastructurii diguri buget de stat CN APM Constanta
Constanta porturilor maritime (reparatii | Nr. m’

cheiuri, dragaje de escavati

intretinere, semnalizare §i
masuratori)
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3.8 cresterea sigurantei RORIS Buget de stat, 2013 MT
transportului naval Harti electronice de navigatie fonduri europene siin ANR
continuare | AFDT Giurgiu
2020, 2030
3.9 finalizare canal - Lucrari de constructie, Volum Buget de stat 2020 MT
Dunare —Bucuresti completare si reparare lucrari CN CN Constanta
3.10 intretinere senal - Executie lucrari de Volum Buget de stat 2030 MT
navigabil §i intretinere intretinere si reparatii lucrari CN CN Constanta
i reparatii, (caracter permanent)
constructii hidrotehnice
(Dunare)
4. Modernizarea si dezvoltarea
infrastructurii aeroportuare
4.1 cresterea capacitatii | - Modernizarea si Nr. km pistd | Surse proprii, 2015 MT
aeroportuare §i a dezvoltarea Aeroportului reabilitata, buget de stat, siin AIHCB
sigurantei transportului International Henri Coanda — | balizaje, imprumuturi continuare | AIBB
aerian Bucuresti suprafete bancare, fonduri | 2020, 2030 | Al Timisoara
miscare i europene AIMK Constanta
utilitati
- Modernizarea si
dezvoltarea Aeroportului 2015
International Aurel Vlaicu —
Bucuresti
- Modernizarea si 2015
dezvoltarea Aeroportului siin
International Traian Vuia — continuare
Timigoara 2020
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- Modernizarea si 2015
dezvoltarea Aeroportului siin
International Mihail continuare
Kogalniceanu — Constanta 2020
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