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NOTŀ 
 
Acest document reprezintŁ o versiune preliminarŁ Ἠi trebuie interpretat strict conform urmŁtoarelor: 
 
PRECIZŀRI 
 

Stadiul acestui document 
1. Raportul de faἪŁ constituie o versiune de lucru a Raportului privind Master Planul pe termen scurt, 
mediu Ἠi lung. AceastŁ versiune nu este una finalŁ Ἠi va fi actualizatŁ pe baza analizelor mai detaliate, 
care sunt ´ncŁ ´n desfŁἨurare ´n special pentru sectoarele de transport feroviar, aerian, naval Ἠi 
intermodal. Actualizarea raportului va fi efectuatŁ ´n paralel cu luarea ´n considerare a observaἪiilor ce 
vor fi primite ´n timpul procedurii de consultŁri publice. 

2. Evaluarea StrategicŁ de Mediu (ESM), incluz©nd Ἠi Studiul de Evaluare AdecvatŁ de Mediu este, de 
asemenea, ´n desfŁἨurare. Raportul final privind Master Planul va include Ἠi concluziile Ἠi 
recomandŁrile finale ale acestor evaluŁri. 

Obiectul Master Planului 
Master Planul analizeazŁ obiectivele majore ale sistemului naἪional de transport. Prin urmare, acesta 
constituie un instrument strategic de planificare a intervenἪiilor majore (proiecte Ἠi alte acἪiuni) ce sunt 
semnificative pentru obiectivele Ἢde transport la scarŁ naἪionalŁ. Acest lucru implicŁ faptul cŁ o serie de 
intervenἪii la scarŁ redusŁ nu fac obiectul Master Planului, ceea ce nu ´nseamnŁ cŁ aceste intervenἪii nu 
pot Ἠi nu treubuie sŁ fie promovate Ἠi finanἪate de cŁtre Ministerul Transporturilor, ci faptul cŁ Master 
Planul nu este un instrument adecvat pentru planificarea acestora, aceste mŁsuri urm©nd sŁ facŁ obiectul 
unui proces distinct de definire, planificare Ἠi prioritizare. IntervenἪii tipice care nu fac obiectul Master 
Planului sunt: 

(i) AcἪiunile necesare pentru derularea activitŁἪilor curente (operaἪiuni curente Ἠi activitŁἪi de 
´ntreἪinere pentru diferite entitŁἪi din cadrul MT), cum ar fi clŁdiri administrative, echipamente 
de birou, consumabile, costuri de operare, ´ntreἪinere curentŁ, etc. 

(ii) InvestiἪii la scarŁ redusŁ Ἠi la un nivel de detaliere care depŁἨesc sfera de influenἪŁ a Master 
Planului, cum ar fi reparaἪii capitale/reabilitŁri ale staἪiilor CF, mŁsuri de siguranἪa circulaἪiei la 
nivel local, intervenἪii la nivel inter-zonal ce nu pot fi modelate, etc. 

3. Ċn plus, existŁ o altŁ categorie de proiecte ce nu sunt evaluate ´n cadrul procesului de elaborare a 
Master Planului. Acestea sunt proiectele incluse ´n ĂScenariul de ReferinἪŁò, proiecte deja Ăangajateò a 
cŁror finanἪare este deja asiguratŁ sau a cŁror implementare este ´n desfŁἨurare la momentul de timp 
al definirii Scenariului de ReferinἪŁ ´n cadrul Modelului NaἪional de Transport, Ἠi anume anul 2013. 
Anexa E include lista proiectelor din aceastŁ categorie precum Ἠi o planἨŁ ce include traseele 
orientative ale acestora. 

Orizontul de timp al Master Planului 
1. Orizontul de timp al Master Planului este anul 2030. Având în vedere nivelul de incertitudine asociat 
prognozelor pe termen lung, orice recomandare dincolo de acest orizont de timp va trebui sŁ fie 
reconfirmatŁ printr-o actualizare a planului (de exemplu o revizuire a Master Planului în anul 2025). 

2. Cu toate acestea, pentru sectoarele cu o volatilitate ridicatŁ, cum ar fi sectorul de transport aerian ï în 
care nivelul de incertitudine asociat prognozelor de trafic este unul mai ridicat decât, de exemplu, în 
cazul transportului rutier, orizontul ´n care recomandŁrile Master Planului trebuie luate ´n considerare 
(în sensul planificŇrii Ǔi promovŇrii investiǚiilor) se limiteazŁ la anul 2020, iar recomandŁrile dincolo de 

acest an vor trebui reconfirmate prin analize suplimentare, studii de piaἪŁ (cerere/, trafic), etc. 

Nivelul de detaliu Ἠi relaἪia cu Studiile de Fezabilitate 

1. Nivelul de detaliu al analizelor din Master Plan este unul strategic prin ´nsŁἨi natura acestei categorii 
de studii. Ċn consecinἪŁ Ἠi cu scopul de a asigura o comparaἪie corectŁ ´ntre proiecte precum Ἠi pentru 
a putea compara într-un mod realist indicatorii de performanἪŁ economicŁ ai proiectelor, au fost 
aplicate ipoteze generale privind costurile de investiἪie ale proiectelor (pe baza unor valori medii pe 
km/tip de infrastructurŁ/tipul terenului). Acest lucru implicŁ faptul cŁ costurile estimate Ἠi utilizate ´n 
Master Plan nu sunt neapŁrat identice cu cele calculate ´n studii mai detaliate, cum ar fi Studiile de 



 

 

Fezabilitate (SF), ceea ce nu reprezintŁ o eroare ci doar o opἪiune ἪmetodologicŁ. TotuἨi, abaterea 
aἨteptatŁ ´ntre aceste douŁ categorii de costuri estimate nu trebuie sŁ depŁἨeascŁ 25%-30%, ceea ce 
reprezintŁ o marjŁ de eroare acceptatŁ pentru o analizŁ la acest nivel de detaliu. 

3. Un aspect inerent al analizelor la nivel strategic din cadrul Master Planului este gradul de aproximare 
legat de performanἪa economicŁ a proiectelor, dat de (i) gradul de incertitudine al estimŁrilor de cost Ἠi 
(ii) scala beneficiilor economice (beneficiile generate la nivel local nu sunt incluse, deoarece Modelul 
NaἪional de Transport include doar reprezentŁrile deplasŁrilor interzonale). Prin urmare, indicatorii de 
performanἪŁ economicŁ ai proiectelor trebuie consideraἪi ca fiind provizorii p©nŁ la momentul ´n care 
se elaboreazŁ studii la un nivel de detaliere mai ridicat (cum ar fi SF). O consecinἪŁ metodologicŁ a 
fost aceea de a nu exclude acele proiecte cu EIRR sub 5%, reprezent©nd rata economicŁ de 
actualizare, aἨa cum se practicŁ ´n mod obiἨnuit ci de a cobor´ pragul rentabilitŁἪii economice la 3%, cu 
´nἪelegerea cŁ decizia finalŁ privind promovarea proiectelor din punctul de vedere al eficienἪei 
economice va fi luatŁ urmare a unei analize mai detaliate a costurilor Ἠi beneficiilor, la nivel de SF. 

4. AceeaἨi logicŁ se aplicŁ Ἠi pentru soluἪiile tehnice recomandate. Master Planul a definit mŁsuri 
generice de implementare a intervenἪiilor cu scopul de a rŁspunde obiectivelor operaἪionale selectate 
ca urmare a procesului de identificare a problemelor ï obiective precum ñCreҍterea vitezelor 
operaҏionale pe Coridorul rutier Bucureҍti ï Vestò. Pentru ca proiectele sŁ poatŁ fi modelate, testate, 
cuantificate din punct de vedere a costurilor au fost definite anumite soluἪii tehnice, cum ar fi 
autostradŁ 2x2, drum expres 2x2, etc. Astfel de soluἪii tehnice vor trebui ´nsŁ reconfirmate pentru 
fiecare proiect individual ´n cadrul unui SF pe baza unor analize detaliate, incluz©nd analiza de opἪiuni, 
estimŁri de cost, analize de capacitate, analiza economicŁ Ἠi studiul de impact asupra mediului. Prin 
urmare, este imperios necesar ca Termenii de ReferinἪŁ pentru viitoarele Studii de Fezabilitate sŁ 
includŁ cerinἪe specifice privind necesitatea desfŁἨurŁrii unor astfel de analize de detaliu. 

5. În acelaἨi sens, abordarea recomandatŁ ï care va trebui reconfirmat însŁ de la caz la caz la nivel de 
SF ï este ca infrastructura sŁ fie astfel proiectatŁ astfel încât sŁ permitŁ dezvoltŁri ulterioare (de 
exemplu de la profil de drum expres la profil de autostradŁ, de la 2 la 3 benzi pe sens, etc.), dacŁ Ἠi 
când asemenea dezvoltŁri vor fi justificate de cerere Ἠi acoperite de sursele de finanἪare. 

 

Concluzii 
1. În concluzie, acest Master Plan a fost elaborat la un anumit moment de timp, pe baza celor mai bune 
informaἪii disponibile la acel moment Ἠi av©nd ca fundament un proces robust de evaluare a diverselor 
proiecte propuse. Ċn timp vor apŁrea schimbŁri Ἠi evoluἪii ce vor avea impact asupra costurilor, 
standardelor Ἠi performanἪelor fiecŁrui proiect de infrastructurŁ propus. Printre altele, acestea includ:  

(i) ModificŁri ale calendarului de implementare a altor proiecte din cadrul altor moduri sau 
sectoare de transport, care au impact asupra proiectului ´n cauzŁ. 

(ii) Actualizarea informaἪiilor particulare referitoare la un anumit proiect, urmare a desfŁἨurŁrii unor 
studii mai detaliate, cum ar fi Studii de Fezabilitate Ἠi Proiecte Tehnice. 

(iii) Factori externi cum ar fi variaἪii ale performanἪei la nivel macroeconomic a ἪŁrii, care au impact 
asupra cererii prognozate pentru un anumit proiect. 

2. Fiecare dintre aceἨti factori pot afecta standardul necesar pentru implementarea unui anumit proiect, 
costurile de implementare precum Ἠi performanἪa economicŁ. Astfel, este important ca Master Planul 
sŁ fie perceput ca un document viu care oferŁ o platformŁ robustŁ pentru dezvoltarea sectorului de 
transport, dar care va avea, la r©ndul sŁu, nevoie de ´mbunŁtŁἪiri Ἠi revizuiri la intervale periodice de 
timp pentru a putea asigura îndeplinirea obiectivelor de dezvoltare a sectorului de transport.  

3. Acest Raport privind Master Planul General de Transport va avea asociat un Plan separat de 
Implementare a Proiectelor, ce va defini programul de eἨalonare a proiectelor. Planul de Implementare 
va lua ´n considerare gradul de maturitate al proiectelor precum Ἠi eligibilitatea la diferite surse de 
finanἪare, criterii care nu au fost incluse ´n evaluarea multicriterialŁ utilizatŁ la prioritizarea proiectelor 
din cadrul Master Planului. Este astfel posibil ca ´n cadrul Planului de Implementare proiectele sŁ fie 
promovate într-o ordine diferitŁ faἪŁ de cea indicatŁ ´n lista de proiecte prioritizate din cadrul raportului 
de faἪŁ.  

  



 

 

MŁsura ´n care Master Planul ´ndeplineἨte condiἪionalitŁἪile ex-ante stipulate ´n documentul de referinἪŁ 
COMISIA EUROPEANŀ, DG - Politici Regionale Ἠi Urbane -  DRAFT -ñGhid privind condiἪionalitŁἪile ex-ante pentru accesarea fondurilor 
structurale Ἠi de investiἪii europeneò, PARTEA II, ñCriterii de ´ndeplinitò 
 

Criterii de îndeplinit 

Criteriu indeplinit? 

DA / NU Elemente de neîndeplinire 

Existenҏa unui plan global de transport sau planuri sau cadru sau cadre pentru investiҏii de 
transport care: 

  

¶ Programul operaἪional relevant Ἠi, dupŁ caz, Acordul de Parteneriat conἪine o referire la 
denumirea planului sau cadrului Ἠi oferŁ un hyperlink la document (e). 

NU Master Planul nu este aprobat ´ncŁ   

ï respectŁ cerinҏele legale pentru evaluarea strategicŁ de mediu:   

¶ S-a întocmit un raport de mediu în care sunt identificate, descrise Ἠi evaluate efectele 
semnificative probabile asupra mediului ale implementŁrii planului sau cadru Ἠi 
alternativele rezonabile, Ἢin©nd cont de obiectivele Ἠi aria de acoperire geograficŁ a 
planului global de transport sau cadru. 

DA  

¶ Proiectul de plan sau cadrul Ἠi raportul de mediu au fost puse la dispoziἪia publicului Ἠi a 
autoritŁἪilor cu responsabilitŁἪi specifice de mediu desemnate de cŁtre statele membre, 
care sunt susceptibile de a fi interesate de efectele asupra mediului inconjurŁtor ale 
planurilor de implementare. 

NU 

Proiectul de plan a fost pus la dispoziἪia publicului 
Ἠi a autoritŁἪilor în octombrie 2012 Ἠi respectiv 
octombrie 2013. Fiecare capitol din Raportul de 
Mediu a fost prezentat în cadrul grupului de lucru.  
Raportul final de mediu va fi pus la dispoziἪie dupŁ 
ce evaluarea corespunzŁtoare va fi aprobatŁ de 
cŁtre MMSC. Raportul final de mediu trebuie sŁ 
includŁ concluzia evaluŁrii corespunzŁtoare. 

¶ În cazul unor posibile efecte transfrontaliere semnificative, proiectul de plan sau cadrul Ἠi 
raportul de mediu au fost transmise statelor membre relevante / afectate. 

NU 

În cazul unor posibile efecte transfrontaliere 
semnificative Raportul final de mediu Ἠi Master 
Planul vor fi transmise cŁtre statele membre 
relevante / afectate.  
Responsabilitatea de informare a statelor membre 
relevante / afectate ´n cauzŁ revine autoritŁἪii 
publice centrale care promoveazŁ planul (în acest 
caz Ministerul Transporturilor), la recomandarea 
Ministerului Mediului Ἠi SchimbŁrilor climatice. Se 
recomandŁ ca stabilirea statelor notificate sŁ fie 
efectuatŁ de cŁtre autoritatea publicŁ centralŁ 
care promoveazŁ planul ´mpreunŁ cu Ministerul 
Mediului Ἠi SchimbŁrilor Climatice. 
În conformitate cu HG nr. 1076/2004 Art. 22 (2) 
din HG 1076/2004 care menŞioneazŁ cŁ ĂĊn cazul 
în care implementarea planului sau programului 



 

 

Criterii de îndeplinit 

Criteriu indeplinit? 

DA / NU Elemente de neîndeplinire 

poate avea efecte semnificative transfrontiere, 
titularul, prin intermediul autoritŁŞii publice centrale 
care promoveazŁ planul sau programul, este 
obligat sŁ transmitŁ proiectul de plan sau de 
program ĸi raportul de mediu elaborat pentru 
acesta, ´n limba englezŁ, autoritŁŞilor centrale de 
mediu din statele posibil afectate, în termen de 
maximum 20 de zile calendaristice de la 
finalizarea raportului de mediu, conform art. 21 
alin. (3)ò. 

¶ Raportul de mediu Ἠi opiniile exprimate în cadrul consultŁrilor relevante (inclusiv cele 
transfrontaliere, dupŁ caz) au fost luate în considerare ´n mod corespunzŁtor pe parcursul 
elaborŁrii planului global de transport sau cadrului. 

NU A se vedea mai sus. 

¶ Ċn momentul adoptŁrii planului sau cadrului, autoritŁἪile cu responsabilitŁἪi de mediu, 
publice sau oricare stat membru consultat, sunt informaἪi iar urmŁtoarele elemente au fost 
puse la dispoziἪia lor: planul sau cadrul adoptat, declaraἪia menἪionatŁ la articolul 9 (1) din 
Directiva ESM (SEA), precum Ἠi mŁsurile privind monitorizarea menἪionatŁ la articolul 10 
din Directiva ESM (SEA). 

NU A se vedea mai sus. 

 stabileҍte contribuҏia la Spaҏiu Unic European de Transport în conformitate cu articolul 
10 din Regulamentul (UE) Nr.1315 / 2013 al Parlamentului European ҍi al Consiliului, inclusiv 
prioritŁҏile pentru investiҏii ´n reҏeaua TEN-T centralŁ ҍi reҏeaua globalŁ unde sunt 
preconizate investiҏii de la FEDR ҍi FC; ҍi conectivitatea secundarŁ. 

DA  

¶ PrioritŁἪile de investiἪii cuprinse în planul global de transport sau cadrul conecteazŁ 
nodurile principale identificate (a se vedea lista din anexŁ) Ἠi asigurŁ legŁturi cu reἪelele de 
infrastructurŁ de transport din ἪŁrile vecine.Statul membru trebuie sŁ demonstreze, de 
asemenea, modul în care investiἪiile sale în conectivitatea secundarŁ vor contribui la zona 

de transport unic la nivel european57. 

DA  

¶ Planul global de transport sau cadrul cuprinde mŁsuri necesare pentru:   

 asigurarea accesibilitŁἪii sporite Ἠi conectivitŁἪii pentru toate regiunile Uniunii, luând în 
considerare cazul specific al insulelor, reἪelelor izolate Ἠi regiunilor slab populate, regiunilor 
´ndepŁrtate Ἠi ultraperiferice; 

DA  

 asigurarea integrŁrii optime a modurilor de transport Ἠi interoperabilitŁἪii ´n cadrul 
modurilor de transport; 

DA  

 construirea legŁturilor lipsŁ Ἠi eliminarea blocajelor, în special în secἪiunile 
transfrontaliere; 

DA  



 

 

Criterii de îndeplinit 

Criteriu indeplinit? 

DA / NU Elemente de neîndeplinire 

 promovarea utilizŁrii eficiente Ἠi durabile a infrastructurii Ἠi, dacŁ este necesar, 
creἨterea capacitŁἪii; 

DA  

 ´mbunŁtŁἪirea sau menἪinerea calitŁἪii infrastructurii din punct de vedere al siguranἪei, 
securitŁἪii, eficienἪei, climei Ἠi unde este cazul al rezistenἪei ´n faἪa dezastrelor, performanἪelor de 
mediu, a condiἪiilor sociale, al accesibilitŁἪii pentru toἪi utilizatorii, inclusiv pentru persoanele în 
v©rstŁ, persoanele cu mobilitate redusŁ Ἠi cŁlŁtorii cu handicap, precum Ἠi calitatea serviciilor Ἠi 
continuitatea fluxurilor de trafic; 

DA  

 implementarea Ἠi punerea ´n aplicare a aplicaἪiilor telematice, precum Ἠi promovarea 
dezvoltŁrii tehnologice inovatoare; 

DA  

¶ O atenἪie deosebitŁ trebuie acordatŁ planului global de transport sau cadrului în ceea ce 
priveἨte mŁsurile  necesare pentru: 

  

 asigurarea securitŁἪii alimentŁrii cu combustibil prin creἨterea eficienἪei energetice Ἠi 
promovarea utilizŁrii de alternative Ἠi, în special, a surselor de energie cu emisii de carbon mici sau 
zero Ἠi a sistemelor de propulsie; 

DA  

 atenuarea expunerii zonelor urbane la efectele negative ale liniilor de transport feroviar 
Ἠi rutier de tranzit; 

DA  

 eliminarea barierelor administrative Ἠi tehnice, în special pentru interoperabilitatea 
reἪelei transeuropene de transport Ἠi a concurenἪei. 

DA  

- Stabileҍte un flux de proiecte realiste ҍi mature pentru proiectele avute în vedere pentru 
sprijin din partea fondurilor FEDR ҍi FC 

  

- Planul sau cadrul pentru investiἪiile ´n transporturi include un tabel conἪin©nd :   

 O listŁ de proiecte prioritare (studii, modernizare sau lucrŁri) pe care statul membru le 
are în vedere sŁ le lanseze ´n aceastŁ perioadŁ Ἠi care solicitŁ sprijin din partea fondurilor FEDR Ἠi 
FC. 

NU 
Vor fi incluse într-un Raport de Strategie separat 
care sŁ conἪina Planul de Implementare  

 Numele autoritŁἪilor Ἠi a altor pŁrἪi implicate în conducerea acestor proiecte, 
cheltuielile prevŁzute Ἠi un plan de finanἪare, 

NU 
Vor fi incluse într-un Raport de Strategie separat 
care sŁ conἪina Planul de Implementare 

 un calendar realist de livrare a proiectelor identificate care sŁ indice datele pentru 

studiile de fezabilitate, o analiza cost-beneficiu, procedurile EIA
58

, un grafic de punere în aplicare, 

inclusiv procedurile de achiziἪii publice Ἠi avize, Ἠi pentru notificarea ajutorului de stat potenἪial (pe 
faze pentru proiecte mai mari) 

NU 
Vor fi incluse într-un Raport de Strategie separat 
care sŁ conἪina Planul de Implementare 

- MŁsuri pentru asigurarea capacitŁҏii unor organisme intermediare ҍi beneficiari pentru a 
asigura fluxul de proiecte. 

  

- Statul membru a furnizat o descriere adecvatŁ a mŁsurilor deja în aplicare pentru a asigura DA  



 

 

Criterii de îndeplinit 

Criteriu indeplinit? 

DA / NU Elemente de neîndeplinire 

capacitatea unor organisme intermediare Ἠi beneficiari de a asigura fluxul de proiecte: 

 Aceste mŁsuri se bazeazŁ pe analiza atât a blocajelor Ἠi a punctelor slabe ale 
organismelor intermediare Ἠi beneficiarilor de a asigura în timp util portofoliului de proiecte, în ceea 
ce priveἨte: 

  

   licitaἪia (inclusiv ofertele fŁrŁ concurenἪŁ, nereguli) NU Va fi inclus ´n versiunea finalŁ a Master Planului 

    implementarea cerinἪelor de mediu, NU Va fi inclus ´n versiunea finalŁ a Master Planului 

   dezvoltarea Ἠi prioritizarea unei rezerve de proiecte mature, DA  

   managementul financiar de proiect, NU Va fi inclus ´n versiunea finalŁ a Master Planului 

   fonduri pentru ´ntreἪinere Ἠi operaἪiuni, DA  

   sarcini administrative Ἠi birocraἪie, NU Va fi inclus ´n versiunea finalŁ a Master Planului 

   gestionarea sistemelor complexe (ITS, cum ar fi ETCS-ERTMS, VTMIS, RIS, 
servicii emaritime Ἠi sistemul de management al traficului aerian). 

DA  

 Acestea includ cursuri de instruire Ἠi proceduri interne corespunzŁtoare pentru 
monitorizarea Ἠi identificarea potenἪialelor întârzieri, dar Ἠi pentru a asigura o bunŁ achiziἪie publicŁ 
Ἠi eficientŁ; 

NU 
MT se aflŁ ´n etapa de a ´nfiinἪa organisme 
specializate în acest sene 

 Este implementat un sistem de avertizare timpurie pentru a identifica Ἠi rezolva orice 
dificultŁἪi care apar de la organismele intermediare Ἠi beneficiari la livrarea proiectelor; 

NU 
MT se aflŁ ´n etapa de a ´nfiinἪa organisme 
specializate în acest sene 

 Sunt implementate sisteme corespunzŁtoare de asistenἪŁ pentru a ajuta beneficiarii pe 
parcursul procedurii Ἠi implementŁrii pentru a putea înlocui repede proiectele, ´n situaἪia ´n care 
apare un blocaj în perioada de implementare. 

NU 
MT se aflŁ ´n etapa de a ´nfiinἪa organisme 
specializate în acest sene 
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ACN AdministraἪia Canalelor Navigabile din Rom©nia 

AIS Sistem Automat de Informare pentru monitorizarea navelor 

APDF AdministraἪia Porturilor DunŁrii Fluviale din Rom©nia, cu sediul ´n GalaἪi 

Anul de bazŁ 2011, anul pentru care Modelul NaἪional de Transport a fost calibrat 

CESTRIN Centrul de Studii Tehnice Rutiere Ἠi InformaticŁ, parte a CNADNR 

CFR CŁlŁtori Operatorul de stat de transport feroviar de cŁlŁtori 

CFR 

InfrastructurŁ 

(CFR SA) 

Compania de stat de administrare a infrastructurii feroviare 

CFR MarfŁ Operatorul de stat de transport feroviar de marfŁ 

CNADNR Compania NaἪionalŁ de Administrare a Drumurilor NaἪionale Ἠi AutostrŁzilor din Rom©nia 

Tren Desiro Un tren diesel modern, format din mai multe vagoane 

DMU Diesel multiple unit: 2 sau 4 vagoane cuplate, care pot fi operate din oricare din capete 

ECR AECOM Existing Conditions Report ï Raportul privind CondiἪiile Existente 

EMU Electric multiple unit 

EuroRAP European Road Assessment Programme, o organizaἪie care are ca obiect de activitate 

siguranἪa transportului rutier 

ἧenalul navigabil SecἪiunea navigabilŁ a unei cŁi de navigaἪie fluvialŁ 

PIB Produsul Intern Brut 

GJT Generalised Journey Time ï Costul Generalizat de CŁlŁtorie. Include timpii de aἨteptare, de 

acces, costul deplasŁrii Ἠi durata cŁlŁtoriei (transformate ´n echivalent de timp) 

GTMP General Transport Master Plan ï Master Plan General de Transport 

ILS Instrument Landing System 

Transport 

Intermodal 

Transport care utilizeazŁ douŁ sau mai multe moduri, de exemplu rutier Ἠi feroviar sau naval 

Ἠi rutier 

Inter-Regio Tren de pasageri cu numŁr redus de opriri 

NAPA North Adriatic Ports Association 

NTM National Transport Model ï Modelul NaἪional de Transport 

Pasageri-km DistanἪa agregatŁ parcursŁ de pasageri  

PCN Pavement Classification Number ïindicator care evalueazŁ capacitatea portantŁ a pistelor Ἠi 

platformelor 

PSC Public Service Contract ï Contract de Servicii Publice, un contract ´ntre Guvern Ἠi operatori 

privind furnizarea de servicii publice de transport feroviar 

Push-pull Un tip operaἪiune de tractare localŁ a trenurilor ´n care trenurile pot fi tractate din oricare capŁt 

ĊmpingŁtor Tipul de navŁ utilizat pentru operarea barjelor pe DunŁre 

Scenariul de 

ReferinἪŁ 

ReἪelele de transport care ar exista ´n cazul ´n care proiectele certe ar fi implementate. Acesta 

formeazŁ un caz de referinἪŁ faἪŁ de care vor fi testate proiectele noi 

Regio Tren de pasageri cu numŁr mare de opriri 

Tone-km DistanἪa agregatŁ parcursŁ de mŁrfuri  

UNTRR Uniunea NaἪionalŁ a Transportatorilor Rutieri din Rom©nia 

UTI Unit® du Transport Intermodal, unitatea de mŁsurŁ pentru transportul containerizat 

ListŁ de abrevieri Ἠi acronime 
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1.1.1 Ministerul Transporturilor (MT) a numit ´n luna aprilie 2012 firma AECOM Ingenieria sŁ elaboreze 

Master Planului General de Transport (MPGT) pentru România. 

1.1.2 Master Planul General de Transport va oferi o strategie clarŁ de dezvoltare a sectorului de 

transport din Rom©nia pentru urmŁtorii 20 de ani. Pentru a putea fi valorificat, acesta trebuie sŁ 

ofere soluἪii aplicabile pentru problemele Ἠi cerinἪele sectorului de transport din Rom©nia.   

1.1.3 Master Planul identificŁ proiectele Ἠi politicile care rŁspund cel mai bine nevoilor de transport ale 

României ´n urmŁtorii 5 -15 ani, pentru toate modurile de transport, furniz©nd o bazŁ analiticŁ 

solidŁ pentru alegerea unor asemenea politici Ἠi proiecte.   

1.1.4 Finalizarea Master Planului General de Transport constituie o condiἪionalitate pentru aprobarea 

de cŁtre Comisia EuropeanŁ a Programului OperaἪional Strategic pentru Transport (POST) 

pentru perioada 2014 -2020. 

1.1.5 Master Planul a fost elaborat ´n conformitate cu recomandŁrile Comisiei Europene1 Ἠi ´n 

cooperare cu unitatea JASPERS din BucureἨti. 

1.1.6 Un Master Plan de Transport nu este un scop ´n sine. Master Planul trebuie sŁ contribuie la 

dezvoltarea economicŁ a Rom©niei ´ntr-un mod durabil. Rezultatele generale ale Master Planului 

sunt urmŁtoarele: 

Rezultatul 1: Un plan pe termen lung care va contribui la dezvoltarea economicŁ a României într-un mod 

durabil 

1.1.7 Orizontul de timp al planului va fi de 15 ani, dar programul complet de implementare a 

proiectelor va depŁἨi aceastŁ perioadŁ. Acest lucru este firesc, ´ntruc©t proiectele mari de 

transport se desfŁἨoarŁ, de obicei, pe o perioadŁ de 5-10 ani de la demarare p©nŁ la finalizare, 

iar impactul acestora este de peste 50 de ani, deἨi, ´n mod convenἪional, se estimeazŁ cŁ durata 

economicŁ a proiectelor de transport este de 30 de ani2. AceastŁ perspectivŁ implicŁ, de 

asemenea, o abordare coerentŁ a politicilor de transport pe o perioadŁ mai ´ndelungatŁ de timp, 

care transcende oportunitŁἪile politice. 

1.1.8 Ċn al doilea r©nd, scopul principal al Planului constŁ ´n definirea proiectelor Ἠi politicilor care vor 

avea un impact la nivel naἪional Ἠi la nivelul coridoarelor europene TEN-T.   

Rezultatul 2: Utilizarea mai eficientŁ a resurselor financiare în sectorul transporturilor 

1.1.9 Cuv©ntul cheie al acestui rezultat este ñeficientò. Ċn toate ἪŁrile europene nevoia de investiἪii 

aferentŁ dezvoltŁrii transporturilor depŁἨeἨte resursele financiare disponibile iar aceastŁ situaἪie 

nu se va schimba ´n urmŁtorii 15-20 de ani. Astfel, având în vedere resursele financiare limitate, 

trebuie sŁ se punŁ accentul pe proiectele Ἠi politicile cu o mai mare rentabilitate economicŁ Ἠi 

cugrad crescut de utilitate. 

Rezultatul 3: Conexiuni ´mbunŁtŁҏite ҍi, astfel, un comerҏ ´mbunŁtŁҏit cu ҏŁrile vecine 

                                                           
1
 A se consulta recomandŁrile Comisiei Europene din 27/09/2013 ѽi 11/12/2013 

2
Pentru mai multe detalii consultaѿi Ghidul naѿional pentru evaluarea proiectelor de transport, Volumul 2, Anexa A: Ghid pentru elaborarea 

Analizei Cost-Beneficiu Economice ѽi Financiare ѽi a Analizei de Risc. 

1 Introducere 
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1.1.10 Planul trebuie sŁ considere nu doar faptul cŁ Rom©nia face parte din Uniunea EuropeanŁ, care 

´n esenἪŁ este o comunitate economicŁ cu un comerἪ liber Ἠi concurenἪŁ loialŁ ´ntre membri, ci Ἠi 

faptul cŁ deἪine pieἪe importante (relativ slab dezvoltate ´n prezent) ´n Ucraina, Rusia Ἠi Moldova. 

Rezultatul 4: O productivitate crescutŁ pentru industria ҍi serviciile din Romania ҍi, implicit, o creҍtere 

economicŁ mai pronunҏatŁ ҍi un nivel de trai ´mbunŁtŁҏit 

1.1.11 Sistemele de transport eficiente reduc costurile at©t pentru industrie c©t Ἠi pentru persoanele 

fizice. Ċn ceea ce priveἨte industria, aceasta presupune costuri reduse Ἠi o productivitate mai 

mare, mai puἪine resurse necesare, mai multe produse competitive Ἠi pieἪe mai mari pentru 

desfacerea produselor. Pentru operatorii de transport, un transport superior presupune costuri 

mai mici Ἠi o mai bunŁ exploatare a vehiculelor Ἠi personalului. Pentru persoanele fizice, un 

transport mai eficient presupune economisire de timp Ἠi oportunitŁἪi crescute pentru alegerea 

locului de muncŁ dar Ἠi o diversificare a ofertei de bunuri de consum Ἠi a posibilitŁἪilor de 

petrecere a timpului liber. 

1.1.12 Analiza Cost-Beneficiu acoperŁ majoritatea acestor beneficii legate de productivitate. 

Rezultatul 5: Un sistem de transport durabil (sustenabil) 

1.1.13 Cuvântul durabil (sustenabil) presupune mai mult dec©t sustenabilitatea de mediu, deἨi acesta 

este contextul în care cuvântul este adesea folosit. Acesta cuprinde concepte de sustenabilitate 

economicŁ Ἠi operaἪionalŁ alŁturi de sustenabilitatea de mediu. Aspectul sustenabilitŁἪii 

financiare este relevant în special ´n cazul finanἪŁrii sistemului feroviar din Rom©nia. 

1.1.14 Pe scurt, Master Planul va identifica proiectele Ἠi politicile care vor satisface cel mai bine nevoile 

sectorului de transport din Rom©nia ´n urmŁtorii 5-15 ani, pentru toate modurile de transport, 

oferind o bazŁ solidŁ, analiticŁ, ´n alegerea acelor politici Ἠi proiecte.3 

 
 

                                                           
3
 Ibid Capitolul 7 pentru detalii referitoare la criteriile de evaluare a programelor ѽi proiectelor. 
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2 Metodologia de elaborare a Master Planului General de Transport 
 

2.1 Metodologia generalŁ 

2.1.1 Procesul general de elaborare a Master Planului este ilustrat în Figura 2.1 de mai jos: 

Figura 2.1 Procesul general de elaborare a Master Planului General de Transport 

 

o Pasul 1: Obiectivele strategice sunt acele obiective definite la nivel guvernamental 

sau ministerial Ἠi care se aplicŁ ´n general, ca scopuri sau obiective generice ale 

Guvernului Ἠi Ministerului Transporturilor. Pentru Master Plan acestea au fost definite 

folosind obiectivele din Caietul de Sarcini, strategii ale Ministerului Transporturilor Ἠi 

Cartea AlbŁ a Transporturilor a Uniunii Europene. 

o Pasul 2: Definirea problemelor reprezintŁ rezultatul unei analize diagnostic a 

sistemului de transport. Am identificat cauzele care stau la baza Ἠi sunt responsabile 

pentru manifestarea problemelor Ἠi am definit problemele la nivel spaἪial pentru a 

facilita identificarea obiectivelor specifice Ἠi a intervenἪiilor.  

o Pasul 3: Obiectivele operaἪionale: acestea sunt obiectivele ce Ἢin de problemele 

specifice identificate Ἠi care reprezintŁ un sub-set al Obiectivelor Strategice. 

o Pasul 4: Generarea proiectelor: acestea reprezintŁ intervenἪii specifice care se 

adreseazŁ obiectivelor operaἪionale Ἠi problemelor.  

o Pasul 5: Evaluarea Ἠi Prioritizarea proiectelor: este necesar un proces sistematizat 

de evaluare a proiectelor din douŁ motive principale. Ċn primul r©nd, pot exista mai 

multe proiecte care sŁ se adreseze unui anumit obiectiv operaἪional Ἠi astfel devine 

necesar un proces de selecἪie. Ċn al doilea r©nd, un proiect poate rezolva o problemŁ 

dar poate avea un slab raport calitate/preἪ. Ċntr-o situaἪie cum este cea a Rom©niei, în 

care fondurile disponibile pentru transport sunt mult inferioare nevoilor identificate, 

resursele financiare trebuie alocate într-un mod eficient. Astfel, este necesarŁ 

utilizarea unei metode corecte Ἠi independente de evaluare a proiectelor. Ċn acest 

scop a fost realizatŁ o AnalizŁ Multi CriterialŁ (AMC). 

o Pasul 6: Elaborarea Scenariilor Master Planului; În cadrul Caietului de Sarcini se 

solicitŁ elaborarea a douŁ scenarii, un scenariu de Sustenabilitate EconomicŁ Ἠi un 

scenariu de Sustenabilitate EconomicŁ Ἠi de Mediu. Ċn cadrul analizei multicriteriale 

fiecare proiect a primit un punctaj ´n funcἪie de gradul ´n care a ´ndeplinit criteriile de 

evaluare predefinite. Folosind diferite ponderi pentru punctaje, fiecare proiect a primit 

douŁ punctaje aparἪin©nd c©te unui scenariu, rezult©nd astfel c©te un set diferit de 

proiecte prioritare pentru fiecare scenariu. 

1 
ÅDefinirea obiectivelor strategice - Caiet de sarcini, politici naἪionale Ἠi UE 

2 
ÅDefinirea problemelor - Identificarea cauzelor fundamentale 

3 
ÅObiective operaἪionale - Obiective specifice bazate pe analiza problemelor 

4 
ÅGenerarea proiectelor - IntervenἪii generate din Probleme Ἠi Obiective 

5 
ÅEvaluare -  PreselecἪie/Lista scurtŁ/ Evaluare preliminarŁ (ACB & AMC) 

6 
ÅElaborarea Scenariilor Master Planului  ï Economic & Economic + Mediu 
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2.1.2 Master Planul General de Transport al Rom©niei este, aἨa cum sugereazŁ Ἠi numele, un Plan 

NaἪional. Se pune astfel problema dimensiunii proiectelor, politicilor Ἠi programelor pe care 

Master Planul le conἪine. Obiectivele generale vor fi ´ndeplinite prin intermediul politicilor, 

programelor Ἠi proiectelor suficient de mari astfel ´nc©t acestea sŁ aibŁ efect la nivel naἪional. 

Acestea includ intervenἪii precum: 

o Proiecte mari de infrastructurŁ 

o Programe naἪionale de ´ntreἪinere 

o Material rulant nou 

o Proiecte de reabilitare la scarŁ largŁ 

o Politici naἪionale, precum Reforma FeroviarŁ 

 

2.2 Stabilirea obiectivelor 

2.2.1 Stabilirea obiectivelor este fundamentalŁ pentru dezvoltarea oricŁrei strategii sau proiect. 

Obiectivele stabilite se vor axa pe evaluare ĸi pe rezultatul studiului. Ċn plus, obiectivele vor fi 

importante in monitorizarea ĸi evaluarea necesarŁ ´n timpul etapei de implementare. 

2.2.2 Obiectivele strategice vor prevedea scopuri clare ĸi concise pe care strategia va trebui sŁ le 

atingŁ. Acestea conἪin scopul fundamental al Politicii de Transport, Proiectelor Ἠi intervenἪiilor Ἠi 

reprezintŁ dezideratele Ἠi obiectivele generale ale Ministerului Transporturilor Ἠi ale Guvernului 

Rom©niei ´n ceea ce priveἨte dezvoltarea sectorului transporturilor.  

2.2.3 Este important sŁ subliniem faptul cŁ Master Planul este o Strategie pe termen lung pentru toatŁ 

Rom©nia Ἠi nu doar pentru acele zone ale ἪŁrii localizate pe coridoarele europene. Factorul 

determinant pentru proiectele Ἠi politicile din Master Plan va fi necesitatea naἪionalŁ. 

Disponibilitatea fondurilor va reprezenta, de asemenea, un factor important al prioritizŁrii Ἠi 

programŁrii.  

2.2.4 Conceptul obiectivelor strategice Ἠi operaἪionale care sunt definite ´n urma unei evaluŁri 

riguroase a problemelor oferŁ o ierarhie a obiectivelor. AceastŁ structurŁ clarificŁ logica 

intervenἪiei Ἠi furnizeazŁ un cadru pentru evaluŁri Ἠi aprecieri viitoare. Procesul de evaluare 

pentru Master Plan conἪine o ierarhie pe douŁ niveluri, const©nd ´n: 

o Obiective generale sau strategice ï pentru o strategie, aceasta poate însemna 

sprijinirea dezvoltŁrii economice a ŞŁrii sau, la nivel de proiect, sprijinirea dezvoltŁrii 

reŞelei trans-europene de transport. Acestea sunt obiective generale la care 

contribuie transportul, dar nu întotdeauna în mod direct. În plus, aceste obiective pot 

sŁ fie deja predefinite, de exemplu, ´n documentele de politicŁ UE sau naŞionalŁ; Ἠi 

o Obiective operaἪionale sau specifice ï sunt derivate din analiza detaliatŁ a 

problemelor Ἠi a cauzelor fundamentale ale acestora. Sunt astfel specifice unui 

anumit coridor, unei anumite rute sau nod de transport (cum ar fi un port sau un 

aeroport, spre exemplu) Ἠi permit intervenἪiilor sŁ fie proiectate ´ntr-o manierŁ precisŁ, 

care sŁ facliteze ´ndeplinirea obiectivelor.  

2.2.5 Este, de asemenea, important sŁ subliniem faptul cŁ stabilirea obiectivelor implicŁ un 

angajament de ´ndeplinire a acestora prin intermediul acἪiunilor Ἠi proiectelor. Pot exista motive 

legitime pentru evoluἪii mai lente ale procesului de implementare faἪŁ de cele preconizate dar 

principalul factor determinant care stŁ la baza proiectelor din Master Plan trebuie sŁ fie 

realizarea obiectivelor. 
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2.2.6 Obiectivele strategice ale Master Planului nu sunt specifice unui anumit mod: acἪiunile Ἠi 

proiectele pentru care folosim termenul ñintervenἪiiò, Ἠi care derivŁ din obiective ar trebui sŁ fie 

legate de modurile specifice care sunt cele mai potrivite pentru realizarea obiectivelor. 

Obiectivele strategice 

2.2.7 Documentele relevante pentru procesul de stabilire a obiectivelor strategice sunt urmŁtoarele: 

o Obiectivele din cadrul Caietului de Sarcini (ToR) 

o Misiune: Cuvântul introductiv al Ministrului din cadrul Planului Strategic al Ministerului 

Transporturilor  Ἠi infrastructurii4 

o Cartea AlbŁ a Transporturilor UE 2011  

o Documentul strategic al Guvernului României privind politicile de transport 2012-20-

12-1358430-0 ï Program de guvernare 2013 -2016, SecἪiunea Transport 

o Acordul de Parteneriat 2014 ï 2020 (a se consulta paginile 176 ï 177) 

o Raportul privind condiἪiile existente, AECOM  

o Planul de Amenajare a Teritoriului NaἪional ï SecἪiunea 1 ï CŁi de comunicaἪii  

o ReἪelele UE de bazŁ pentru sectorul rutier Ἠi feroviar 

2.2.8 Obiectivele cheie stabilite în Caietul de Sarcini pentru Master Planul General de Transport sunt 

legate de  

o EficienἪa EconomicŁ: sectorul transporturilor trebuie sŁ contribuie la economia 

naἪionalŁ iar beneficiile economice pe care le genereazŁ trebuie sŁ depŁἨeascŁ 

costurile; 

o Sustenabilitate: sistemul de transport trebuie sŁ fie eficient din punct de vedere 

energetic Ἠi sŁ lase generaἪiilor viitoare un sistem viabil; 

o SiguranἪŁ: sistemul de transport trebuie sŁ fie unul sigur; 

o Dezvoltare economicŁ: sistemul de transport trebuie sŁ faciliteze dezvoltarea 

economicŁ naἪionalŁ; 

o Financiar: Master Planul trebuie sŁ permitŁ creἨterea gradului de absorbἪie a 

fondurilor UE. 

2.2.9 Misiunea Ministerului Transporturilor, aἨa cum este enunἪatŁ ´n Versiunea PreliminarŁ a Planului 

Strategic al Ministerului, accentueazŁ urmŁtoarele puncte: 

o EficienἪa economicŁ: un sistem de transport care genereazŁ beneficii mai mari dec©t 

costurile;  

o Echitate: costurile Ἠi beneficiile sistemului de transport trebuie distribuite ´n mod egal 

´ntre cetŁἪeni, domenii de activitate Ἠi arii geografice: 

o SiguranἪŁ: infrastructura Ἠi serviciile de transport trebuie oferite ´n aἨa fel ´nc©t sŁ 

fereascŁ oamenii de accidente Ἠi deces.  

o Integrare: sistemul de transport ar putea permite oamenilor sŁ facŁ anumite cŁlŁtorii 

mai confortabile Ἠi mai eficiente utiliz©nd o combinaἪie de moduri de transport iar 

pentru transportul de mŁrfuri ar putea permite minimizarea costurilor. 

                                                           
4
AsistenἪŁ pentru Ministerul Transporturilor Ἠi Infrastructurii pentru ´ntŁrirea  planificŁrii strategice ´n sectorul transporturilor, 

Raport asupra planificŁrii strategice. Vol 2: Planul Strategic privind Ministerul Transporturilor Ἠi Infrastructurii , 

Versiune FinalŁ , Banca MondialŁ, Decembrie 2012.  
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o Mediu: sistemul de transport ar trebui sŁ protejeze mediul ´nconjurŁtor Ἠi, prin 

aceasta, ar trebui sŁ sprijine dezvoltarea socialŁ Ἠi economicŁ spre beneficiul 

generaἪiei prezente Ἠi celor viitoare. 

2.2.10 Rom©nia se bazeazŁ pe Fondurile de Coeziune Ἠi Fondurile de Dezvoltare RegionalŁ UE pentru 

cea mai mare parte a finanἪŁrilor necesare noii infrastructuri de transport iar Caietul de Sarcini 

evidenἪiazŁ  acest fapt. Astfel, obiectivele transportului din Rom©nia trebuie sŁ acorde atenἪia 

cuvenitŁ politicilor actuale ale UE. 

2.2.11 Cartea AlbŁ a Transporturilor publicatŁ ´n 2011 stabileἨte ´n Anexa I o listŁ de iniἪiative, care 

sunt de fapt acἪiuni grupate ´n c©teva categorii Ἠi care ar putea fi privite ca obiective. Acestea 

sunt: 

1. Un Sistem de Mobilitate eficient ҍi integrat 

¶ Un spaἪiu european unic al transporturilor  

¶ Promovarea locurilor Ἠi condiἪiilor de muncŁ de calitate 

¶ Transport sigur 

¶ Calitate Ἠi fiabilitate a serviciilor 

2. Inovare pentru viitor: Tehnologie ҍi comportament 

¶ O strategie europeanŁ de cercetare, inovare Ἠi implementare ´n domeniul transporturilor   

¶ Promovarea unui comportament mai sustenabil 

¶ Mobilitate urbanŁ integratŁ 

3. InfrastructurŁ modernŁ ҍi finanҏare inteligentŁ 

¶ Infrastructura de transport: coeziune teritorialŁ Ἠi creἨtere economicŁ  

¶ Un cadru de finanἪare coerent 

¶ Stabilirea preἪurilor corecte Ἠi evitarea distorsiunilor 

4. Dimensiunea externŁ: aceasta se referŁ predominant la acἪiuni la nivelul UE faἪŁ de acἪiunile 

la nivel naἪional. 

2.2.12 Acordul de Parteneriat 2014-2020 are urmŁtoarele obiective tematice (OT 7) cu privire la 

transport, care sunt relevante pentru Master Plan:  

o ĊmbunŁtŁἪirea accesibilitŁἪii Rom©niei Ἠi regiunilor sale precum Ἠi conectarea acestora 

la pieἪe, reduc©nd ´n mod semnificativ obstacolele din calea dezvoltŁrii Ἠi diversificŁrii 

lor în contextul MPGT.  

o ĊmbunŁtŁἪirea sustenabilitŁἪii sistemului mixt de transporturi din Rom©nia Ἠi a 

atractivitŁἪii alternativelor la transportul rutier. 

2.2.13 Raportul asupra CondiἪiilor Existente analizeazŁ sistemul de transport pe moduri separate dar 

apar Ἠi unele teme comune: 

o Economic: Nivelul serviciilor tuturor modurilor de transport este, în general, slab, ceea 

ce ´nseamnŁ cŁ at©t transportul de mŁrfuri c©t Ἠi cel de persoane este unul lent Ἠi 

ineficient. Topografia Rom©niei determinŁ trecerea a multe rute principale peste 

MunἪii CarpaἪi; timpii de parcurs pentru modurile rutier Ἠi feroviar sunt mari; existŁ 

foarte puἪine drumuri de mare capacitate iar reἪeaua feroviarŁ a ´nregistrat viteze tot 

mai scŁzute Ἠi o fiabilitate tot mai redusŁ pe rutele nereabilitate. 
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o Moduri sustenabile: transportul intermodal de mŁrfuri este foarte slab dezvoltat iar 

transportul rutier concureazŁ mai degrabŁ dec©t sŁ completeze transportul feroviar. 

Transportul feroviar de mŁrfuri Ἠi de persoane a ´nregistrat scŁderi semnificative ´n 

ultimii ani iar inversarea acestei tendinἪe va necesita o varietate de intervenἪii, unele 

implicând strategii specifice, alŁturi de acelea legate de ´mbunŁtŁἪirea infrastructurii. 

Fluviul DunŁrea este o resursŁ valoroasŁ pentru transportul cu consum redus de 

energie, dar pe sectorul românesc calea navigabilŁ nu este gestionatŁ corespunzŁtor, 

av©nd multe puncte ´n care ad©ncimea scade frecvent sub limita minimŁ admisŁ 

(2,5m) sau Ἠenalul navigabil nu are lŁrgimea necesarŁ (180m). 

o Mediu: transportul rutier de mŁrfuri Ἠi de persoane a ´nregistrat o creἨtere 

semnificativŁ. ExistŁ un conflict ´ntre ´mbunŁtŁἪirile care se doresc aduse sistemului 

de transport dar care au impacturi serioase asupra mediului. Astfel, în Romania apare 

de multe ori un conflict ´ntre obiectivul de mediu Ἠi obiectivul economic. Un exemplu 

clasic al acestui conflict este Fluviul DunŁrea, ale cŁrui maluri fac parte din siturile 

Natura 2000, iar lucrŁrile de dragare perturbŁ hidrologia r©ului Ἠi unele grupuri de 

peἨti Ἠi mamifere.  

o FinanἪare: toate modurile de transport sunt sub-finanἪate ´n termenii infrastructurii 

folosite de vehicule Ἠi servicii Ἠi ´n termenii serviciilor Ἠi vehiculelor ca atare. Aceasta 

duce la necesitatea unor operaἪiuni inutil de costisitoare Ἠi la un nivel scŁzut de 

servicii oferite utilizatorilor. 

2.2.14 ExistŁ o serie de teme comune care reies din aceste surse. Acestea sunt 

o Economic: sistemul de transport trebuie sŁ fie eficient din punct de vedere economic, 

din perspectiva operaἪiunilor Ἠi utilizatorilor serviciilor de transport. Ċn mod specific, 

beneficiile sistemului de transport ar trebui sŁ depŁἨeascŁ costurile. Ċn plus, sistemul 

de transport ar trebui configurat astfel ´nc©t sŁ permitŁ dezvoltarea economicŁ at©t la 

nivel naἪional c©t Ἠi regional. InvestiἪia ar trebui, de asemenea, sŁ favorizeze 

echitatea ´n ceea ce priveἨte cetŁἪenii României. 

o Mediu: sistemul de transport nu trebuie sŁ aibŁ un impact negativ asupra mediului. 

InvestiἪiile ´n transporturi ar trebui sŁ minimizeze impactul asupra mediului fizic.  

o Sustenabilitate: modurile de transport aἨa numite durabile care sunt mai eficiente din 

punct de vedere energetic Ἠi au un nivel mai scŁzut de emisii ar trebui dezvoltate ´n 

mod prioritar. 

o SiguranἪa: investiἪiile ´n transporturi ar trebui sŁ producŁ un sistem de transport mai 

sigur. 

o FinanἪare: existŁ un deficit substanἪial ´nregistrat ´n finanἪarea transporturilor în 

România. 

2.2.15 Ἡin©nd cont de temele comune din documentele menἪionate anterior, pentru strategia Master 

Planului se propun urmŁtoarele obiective strategice: 

o EficienἪa economicŁ: sistemul de transport trebuie sŁ fie eficient ´n ce priveἨte 

operaἪiunile de transport Ἠi utilizatorii acestuia. Ċn mod specific, beneficiile sistemului 

de transport ar trebui sŁ depŁἨeascŁ costurile. Acest obiectiv mŁsoarŁ beneficiul 

oferit utilizatorilor Ἠi furnizorilor de servicii din sistemul de transport iar mŁsurile 

cantitaive ale acestuia sunt: Raportul Beneficiu Cost (RBC), Valoarea ActualizatŁ 

NetŁ (VAN) Ἠi Rata InternŁ de Rentabilitate EconomicŁ (RIRE).  
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o Sustenabilitate: acest concept include sustenabilitatea financiarŁ, economicŁ Ἠi de 

mediu. Modurile de transport aἨa numite durabile ï feroviar, transport cu autobuzul Ἠi 

transport naval -  care sunt mai eficiente energetic Ἠi cu un grad mai scŁzut de emisii 

ar trebui dezvoltate ´n mod prioritar. Ċn cadrul evaluŁrii economice li se atribuie valori 

monetare costurilor operaἪionale Ἠi emisiilor, ´nsŁ ´nscrierea SustenabilitŁἪii ca 

obiectiv separat respectŁ at©t intenἪiile Guvernului Rom©niei Ἠi ale Uniunii Europene 

c©t Ἠi preocupŁrile generaἪiilor viitoare.  

o SiguranἪa: investiἪiile ´n transporturi ar trebui sŁ producŁ un sistem de transport mai 

sigur. Costul economic al accidentelor este transformat în valori monetare în cadrul 

evaluŁrii economice dar, deoarece unul din obiectivele principale ale Guvernului, ale 

UE Ἠi ale Caietului de Sarcini este reprezentat de reducerea accidentelor din sectorul 

transporturilor, siguranἪa trebuie sŁ rŁm©nŁ un obiectiv distinct. 

o Impactul asupra mediului: sistemul de transport nu trebuie sŁ aibŁ un impact negativ 

asupra mediului. Nu sunt ´ncŁ disponibile metode agreate de echivalare în termeni 

financiari a acestui impact, aἨadar impactul asupra mediului fizic nu este inclus ´n 

evaluarea economicŁ. Majoritatea proiectelor de infrastructurŁ, prin natura lor, au un 

impact negativ asupra mediului natural Ἠi astfel obiectivul este de a selecta proiecte Ἠi 

opἪiuni care minimizeazŁ dimensiunea impactului negativ. 

o Dezvoltarea economicŁ. Sistemul de transport trebuie configurat astfel încât sŁ 

permitŁ dezvoltarea economicŁ at©t la nivel naἪional c©t Ἠi la nivel regional. InvestiἪia 

ar trebui, de asemenea, sŁ favorizeze echitatea faἪŁ de cetŁἪenii Rom©niei. 

Transportul eficient nu este un scop în sine ci un mod important de a contribui la 

dezvoltarea economicŁ generalŁ. Un obiectiv economic pur va tinde sŁ favorizeze 

proiectele ´n care nivelul cererii este cel mai mare Ἠi care se aflŁ ´n zone ´n care 

economia existentŁ este deja puternicŁ (´n general ´n jurul BucureἨtiului Ἠi marilor 

oraἨe). Acest obiectiv recunoaἨte, ´n primul r©nd, cŁ investiἪiile ´n transport au un rol 

´n dezvoltarea regiunilor mai puἪin avantajate ´n termeni economici Ἠi, ´n al doilea 

r©nd, cŁ transportul ar trebui sŁ asigure servicii care sŁ fie disponibile tuturor 

cetŁἪenilor, indiferent de statutul social, venitul sau zona de rezidenἪŁ a acestora. 

o FinanἪare: existŁ un deficit substanἪial de finanἪare a transporturilor ´n Rom©nia. 

Politicile/strategiile care produc în mod eficient venituri pentru sectorul de transporturi, 

precum introducerea taxei de utilizare a drumurilor în special pentru HGV (Vehicule 

Grele de Transport MŁrfuri) ar trebui avute ´n vedere. La nivelul proiectelor 

disponibilitatea fondurilor europene prin intermediul Fondurilor Structurale (FC, 

FEDR, Connecting Europe Facility (CEF) Ἠi PPP) vor afecta oportunitatea 

implementŁrii acestora dar Ἠi prioritizarea lor. Programul general va trebui sŁ se 

´ncadreze ´n limita unor estimŁri realiste a fondurilor naἪionale Ἠi internaἪionale 

disponibile pe perioada planificatŁ. 

 

Obiectivele strategice sunt sintetizate în caseta de mai jos: 

Obiectivele Strategice ale Master Planului  

EficienἪa economicŁ: sistemul de transport trebuie sŁ fie eficient ´n ce priveἨte operaἪiunile de transport 

Ἠi utilizatorii acestuia. Ċn mod specific, beneficiile sistemului de transport ar trebui sŁ depŁἨeascŁ costurile 

investiἪiilor.  
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Sustenabilitatea: sistemul de transport trebuie sŁ fie sustenabil din punct de vedere economic, financiar 

Ἠi al mediului.  Modurile de transport aἨa numite durabile, care sunt mai eficiente energetic Ἠi au un grad 

mai scŁzut de emisii ar trebui dezvoltate ´n mod prioritar. 

SiguranἪa: investiἪiile ´n transporturi ar trebui sŁ conducŁ la un sistem de transport mai sigur. Costul 

economic al accidentelor este transformat ´n valori monetare ´n cadrul evaluŁrii economice dar, deoarece 

unul din obiectivele principale ale Guvernului, ale UE Ἠi ale Caietului de Sarcini este reducerea 

accidentelor din sectorul transporturilor, siguranἪa trebuie sŁ rŁm©nŁ un obiectiv separat. 

Impactul asupra mediului: sistemul de transport nu trebuie sŁ aibŁ un impact negativ asupra mediului 

fizic.   

Dezvoltare EconomicŁ EchilibratŁ. Sistemul de transport trebuie configurat astfel ´nc©t sŁ permitŁ 

dezvoltarea economicŁ at©t la nivel naἪional c©t Ἠi regional. InvestiἪiile trebuie, de asemenea, sŁ 

favorizeze echitatea ´n privinἪa cetŁἪenilor Rom©niei. 

FinanἪare:  Disponibilitatea fondurilor europene prin intermediul Fondurilor Structurale (FC, FEDR, 

Connecting Europe Facility (CEF) Ἠi PPP) va afecta oportunitatea implementŁrii proiectelor Ἠi prioritizarea 

lor. Programul general va trebui sŁ se ´nscrie ´ntr-o estimare realistŁ a fondurilor naἪionale Ἠi a celorlalte 

surse de finanἪare pentru perioada planificatŁ. 

Obiective operaҏionale 

2.2.16 Obiectivele operaἪionale reprezintŁ un sub-set al obiectivelor strategice. Acestea sunt derivate 

din analiza problemelor Ἠi, spre deosebire de obiectivele strategice, sunt specifice fiecŁrui mod 

iar ´n multe cazuri, fiecŁrei zone. Acestea permit intervenἪiilor sŁ fie proiectate astfel ´nc©t 

acestea sŁ satisfacŁ obiectivele. Acest fapt este cel mai bine ilustrat prin intermediul exemplelor 

specifice.  

2.2.17 Ċn ceea ce priveἨte sectorul feroviar, un aspect important este lipsa unor servicii la intervale 

regulate (mers cadenἪat) pe principalele rute de cale feratŁ care, ´n combinaἪie cu timpii de 

parcurs mari, creeazŁ inconveniente pentru cŁlŁtori Ἠi contribuie la scŁderea numŁrului acestora. 

Un obiectiv operaἪional care ar corespunde acestei probleme este:  

Creҍterea competitivitŁҏii serviciilor de transport feroviar de cŁlŁtori pe ruta Bucureҍti ï Ungaria, 

via Teiuҍ/Cluj 

Problema specificŁ identificatŁ pe acest coridor este: 

o Servicii cu frecvenἪŁ scŁzutŁ, la un interval de succesiune de 180 minute 

o VitezŁ medie scŁzutŁ 

o Timpii de parcurs mari ´n comparaἪie cu sistemul rutier. 

2.2.18 IntervenἪiile specifice pe aceastŁ rutŁ sunt: 

o Introducerea unui grafic de mers cadenἪat cu trenuri la intervale de 2 ore 

o Modernizarea infrastructurii, ´n special ´ntre Predeal Ἠi BraἨov. Revizuirea opἪiunilor 

potenἪiale de modernizare a anumitor secἪiuni pentru a permite o vitezŁ de 160 km/h. 

Alte proiecte de modernizare a infrastructurii includ tronsoanele Dej-CoἨlariu via 

Apahida Ἠi FO39 BraἨov ï Simeria (´n ipoteza cŁ BraἨov ï SighiἨoara este 

modernizat pentru a permite o vitezŁ de 160 km/h). 

o Introducerea trenurilor înclinate pentru permiterea unor viteze mai mari de circulaἪie. 
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2.2.19 Problema, obiectivul operaἪional Ἠi intervenἪiile se leagŁ direct de eficienἪa economicŁ Ἠi 

sustenabilitate Ἠi indirect de obiectivul siguranἪei dat fiind faptul cŁ un numŁr de pasageri vor 

schimba modul de transport de la rutier la feroviar, acesta din urmŁ fiind un mod de transport cu 

un grad de siguranἪŁ mai mare.  

2.2.20 Pentru sectorul rutier siguranἪa reprezintŁ o problem majorŁ. Ċn Rom©nia se ´nregistreazŁ 259 de 

accidente mortale la 10 miliarde pasageri-km (´n comparaἪie cu media UE care se cifreazŁ ´n 

jurul cifrei de 61 de accidente) Ἠi 466 de accidente soldate cu deces la un milion de pasageri-

vehicul (faἪŁ de media europeanŁ de 126), Rom©nia fiind Ἢara din Uniunea EuropeanŁ cu 

rezultatele cele mai slabe la ambii indicatori. Obiectivul operaἪional corespunzŁtor este: 

o Reducerea la jumŁtate a ratelor accidentelor p©nŁ ´n 2020 Ἠi la nivelul mediei 

europene p©nŁ ´n 2030.  

2.2.21 De fapt, ´n acest caz, existŁ Ἠapte obiective operaἪionale separate care au ca scop atingerea 

acestei Ἢinte, fiecare dintre aceste obiective propun©nd o intervenἪie adecvatŁ. Aceste obiective 

se înscriu în cadrul obiectivului strategic numit siguranҏŁ.  

2.2.22 Rezultatele Raportului privind Definirea Problemelor prezentate mai sus au asigurat ñobiectivele 

operaἪionaleò esenἪiale care au ghidat faza de identificare a problemelor. Acestea au fost 

consolidate în cadrul unor documente de lucru (rapoarte privind 

problemele/obiectivele/intervenἪiile,(POI), care au cuprins prezentŁri ´n detaliu ale problemelor, 

obiectivelor Ἠi intervenἪiilor, ´ntr-o manierŁ logicŁ Ἠi consecventŁ. Acestea au fost agreate 

´mpreunŁ cu reprezentanἪii MT Ἠi JASPERS. 

Obiective de mediu 

Obiectivul strategic de mediu al MPGT 

o OM1: Dezvoltarea unei infrastructuri moderne de transport, cu luarea în considerare a 

efectelor asupra mediului. 

Obiective specifice de mediu ale MPGT 

o OM1-1 Promovarea proiectelor de investiἪii ´n transporturi care contribuie la realizarea 

unui sistem de transport durabil, cu mŁsuri de evitare Ἠi reducere a efectelor adverse, 

cum sunt, emisiile de poluanἪi ´n atmosferŁ, poluarea fonicŁ ´n zonele urbane Ἠi, pe 

rutele cu circulaἪie intensŁ, poluarea apelor Ἠi a solului datoratŁ surselor difuze, 

impactul asupra peisajului Ἠi patrimoniului cultural;  

o OM1-2 Reducerea emisiilor de gaze cu efect de serŁ provenite din sectorul 

transporturilor; 

o OM1-3 ProtecἪia sŁnŁtŁἪii populaἪiei prin ´mbunŁtŁἪirea condiἪiilor de mediu Ἠi de 

siguranἪŁ a transportului; 

o OM1-4 Reducerea impactului asupra biodiversitŁἪii cu asigurarea de mŁsuri pentru 

protecἪia Ἠi conservarea biodiversitŁἪii c©t Ἠi asigurarea coerenἪei reἪelei naἪionale de 

arii naturale protejate. 

2.3 Identificarea problemelor Ἠi definirea intervenἪiilor 

2.3.1 Etapa de identificare a problemelor formeazŁ, ´n cadrul oricŁrui plan sau strategii, o procedurŁ 

cheie întrucât identificŁ Ἠi confirmŁ problemele fundamentale ale sistemului de transport, fŁrŁ a 

se limita doar la o simplŁ descriere a simptomelor. Identificarea problemelor oferŁ, de 

asemenea, un fundament pentru dezvoltarea obiectivelor operaἪionale, ceea ce constituie un 
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cadru general pentru evaluarea mŁsurilor propuse pentru ´mbunŁtŁἪirea sistemului actual de 

transport. 

2.3.2 Acest pas al procesului are ca scop furnizarea unei imagini asupra nevoii de intervenἪii ´n 

transporturi Ἠi asigurarea unei baze de plecare pentru stabilirea obiectivelor prin intermediul 

identificŁrii problemelor, oportunitŁἪilor Ἠi constr©ngerilor existente Ἠi potenἪiale din sectorul 

transporturilor. Ċn cadrul Raportului privind CondiἪiile Existente, sunt descrise provocŁrile actuale 

cu care se confruntŁ fiecare mod de transport. A fost identificatŁ o nevoie de ´mbunŁtŁἪire a 

infrastructurii Ἠi serviciilor de transport Ἠi de asemenea, existŁ o listŁ substanἪialŁ cu proiecte 

restante deja identificate de beneficiari. Aceasta se aplicŁ ´n special ´n cazul proiectelor de 

´ntreἪinere a reἪelelor rutiere Ἠi feroviare. 

2.3.3 Este crucialŁ investigarea cauzelor problemelor ´nainte de generarea soluἪiilor. Concentrarea pe 

probleme, mai degrabŁ dec©t pe cauzele fundamentale ale acestora, ´n vederea elaborŁrii 

opἪiunilor, poate duce la soluἪii care se adreseazŁ simptomelor fŁrŁ a putea rezolva problemele 

fundamentale reale. 

 

Figura 2.1 Abordarea folositŁ pentru Identificarea Problemelor  
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2.3.4 La fundamentarea analizei problemelor au fost utilizate mai multe surse de informaἪii, printre 

care: 

o Date statistice cu privire la operarea reἪelei actuale; 

o Modelarea performanἪei reἪelei actuale de transport; 

o Prognoza cererii de transport viitoare Ἠi a performanἪei reἪelei de perspectivŁ; Ἠi 

o ConsultŁri cu principalele pŁrἪi interesate. 

2.3.5 Modelul NaἪional de Transport (MNT) a constituit a componentŁ principalŁ a analizei 

problemelor. Modelul de Transport oferŁ, de asemenea, prognoze ale ñScenariului de ReferinἪŁñ, 

ceea ce permite analiza reἪelelor de transport de perspectivŁ, identificându-se modalitatea în 

care problemele se pot amplifica în viitor. 

2.3.6 MNT include o reprezentare a sistemului de transport ce conἪine, din perspectiva ofertei, reἪelele 

de transport, capacitŁἪi Ἠi servicii iar din perspectiva cererii, deplasŁrile ´ntre origini Ἠi destinaἪii 

pentru fiecare mod de transport. Rezultatele sunt sub forma fluxurilor de trafic pe fiecare link al 

reἪelei, ´mpreunŁ cu statistici sub forma de pasageri-km Ἠi vehicule-km, tone marfŁ-km, timpii de 

cŁlŁtorie Ἠi costuri pe mod de transport. 

2.3.7 ConsultŁrile cu principalele pŁrἪi interesate au furnizat informaἪii importante cu privire la 

problemele existente ´n legŁturŁ cu politicile Ἠi aspectele operaἪionale ale sistemului de 

transport. Printre pŁrἪile interesate consultate au fost: 

o CFR InfrastructurŁ; 

o CFR CŁlŁtori; 

o CFR MarfŁ; 

o DirecἪia FeroviarŁ din cadrul MT; 

o CNADNR; 

o DirecἪia NavalŁ din cadrul MT; 

o Autoritatea AeronauticŁ CivilŁ; 

o AdministraἪii portuare Ἠi fluviale, incluz©nd APDM GalaἪi, APDF Giurgiu, ACN 

ConstanἪa Ἠi APM ConstanἪa; 

o TAROM; 

o Conducerea Aeroportului InternaἪional Henri CoandŁ; 

o Companii private, cum ar fi DHL, Ἠi 

o OrganizaἪii reprezentative, cum ar fi UNTRR Ἠi Club Feroviar. 

2.3.8 Detaliile complete ale analizei privind situaἪia existentŁ sunt cuprinse ´n Raportul privind 

CondiἪiile Existente (RCE) iar cele referitoare la procesul de identificare a problemelor sunt 

incluse în Raportul privind Identificarea Problemelor (RDP). 

2.3.9 Evaluarea unei intervenἪii ´n transporturi presupune o comparaἪie ´ntre situaἪia ócu intervenἪieô Ἠi 

situaἪia care s-ar obἪine fŁrŁ introducerea acelei intervenἪii. Scenariul ófŁrŁ intervenἪieô necesitŁ o 

analizŁ atentŁ Ἠi va implica specificarea Scenariului de ReferinἪŁ cu cea mai mare probabilitate 

de apariἪie. Acesta este foarte important deoarece va afecta at©t identificarea necesitŁŞii unei 

intervenŞii, c©t ĸi evaluarea costurilor ĸi beneficiilor propunerii.  

2.3.10 Scenariul de referinἪŁ oferŁ o imagine realistŁ a ceea ce este posibil sŁ se ´nt©mple ´n absenŞa 

propunerilor de intervenŞie. El se bazeazŁ pe continuarea regimurilor de ´ntreŞinere existente 

plus a oricŁror angajamente de ´mbunŁtŁŞire a transportului care au aprobarea politicŁ ĸi de 
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finanŞare ĸi din care retragerea ar fi dificilŁ.  Corespunde ´n mod particular menŞinerii facilitŁŞilor 

prezente de transport ĸi implementŁrii acelor aspecte ale strategiilor de transport naŞionale ĸi 

judeŞene care sunt sigure. Ia ´n considerare, din seturile de date europene ĸi naŞionale, 

prognozele care fac referire la schimbŁrile demografice (populaŞie, ocuparea forŞei de muncŁ ĸi 

gospodŁrii) ĸi la factorii legaŞi de gradul de motorizare Ἠi utilizarea serviciilor feroviare. 

Probleme ҍi oportunitŁҏi 

2.3.11 Identificarea problemelor, constr©ngerilor ĸi oportunitŁŞilor de transport care afecteazŁ o zonŁ ĸi 

a estimŁrilor pentru viitor, asigurŁ faptul cŁ intervenŞiile legate de transport sunt de perspectivŁ ĸi 

nu reprezintŁ o simplŁ reacŞie la problemele curente. Astfel, at©t problemele de transport care 

afecteazŁ o zonŁ c©t ĸi prognozele de dezvoltare pentru viitor ï care de obicei se extind dincolo 

de domeniul transporturilor ï trebuie sŁ fie factori determinanŞi ´n efectuarea propunerilor pentru 

o intervenŞie ´n sectorul transporturilor.  

2.3.12 IntenἪia Master Planului este de a dezvolta ĸi evalua propuneri care sŁ contribuie la obiectivele 

legate de transport sau care sŁ fie utilizate acolo unde oportunitŁŞile de bazŁ sunt legate de 

transport. Aceasta deoarece, dacŁ se iau ´n considerare propuneri de transport care duc la 

îndeplinirea unui obiectiv ce poate fi atins ĸi prin alte mijloace (altele dec©t cele legate de 

transport), se poatea ajunge la decizii inadecvate. 

Probleme curente ҍi viitoare din sectorul transporturilor 

2.3.13 Problemele au fost identificate prin mai multe metode, printre care: 

o PercepŞia problemelor de cŁtre utilizatori, at©t cele pe care le ´nt©lnesc ´n timpul 

deplasŁrilor proprii, c©t ĸi cele care apar ´n timpul deplasŁrilor altora; 

o DiscuŞii cu reprezentanŞi ai pŁrŞilor interesate pentru a ´nŞelege percepŞia specialiἨtilor 

din transporturi Ἠi planificare asupra problemelor din sistem; 

o AuditŁri ale elementelor specifice ale sistemului de transport pentru a ´nŞelege mai 

bine rolurile desfŁĸurate ĸi pentru a analiza mŁsura ´n care obiectivele prevŁzute nu 

sunt îndeplinite; 

o Analiza rezultatelor din modelul naŞional de transport sau analiza seturilor de date 

existente pentru a stabili mŁsura ´n care sunt ´ndeplinite obiectivele de transport 

locale, judeŞene ĸi naŞionale ĸi cele ale politicii extinse; ĸi 

o Analiza comparativŁ a performanŞei locale faŞŁ de situaŞiile similare din alte zone ale 

ἪŁrii. 

2.3.14 Problemele viitoare au fost analizate pornind de la analiza cererii Ἠi schimbŁrilor din oferta de 

servicii de transport  cuprinse în Scenariul de ReferinἪŁ. 

Raportul privind definirea problemelor 

2.3.15 În cadrul Raportului privind definirea problemelor (RDP) problemele au fost identificate pentru 

fiecare sector al sistemului de transport, pe baza unei analize a performanἪei ´nregistrate ´n 

fiecare sector Ἠi Ἢin©nd cont de consultŁrile cu operatorii, furnizorii Ἠi utilizatorii de servicii de 

transport. 

2.3.16 RDP este construit pe baza urmŁtoarelor procese: 

o Analiza sistemului de transport existent, care conἪine o analizŁ a datelor disponibile, a 

datelor nou colectate Ἠi celelalte analize existente  
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o Utilizarea Modelului NaἪional de Transport pentru a asigura datele aferente 

Scenariului de ReferinἪŁ pentru anul de bazŁ Ἠi anii de prognozŁ Ἠi pentru a asigura o 

bazŁ solidŁ de justificare a procesului de identificare a problemelor; 

o Rezultatele consultŁrilor cu pŁrἪile interesate, ´n vederea identificŁrii cauzelor 

fundamentale ale problemelor; 

o PrezentŁri succinte ale problemelor identificate, ´n urma consolidŁrii concluziilor din 

partea tuturor surselor de informaἪii probate, care vor duce la identificarea pe o bazŁ 

bine justificatŁ a problemelor Ἠi provocŁrilor cu care se confruntŁ sectorul 

transporturilor din România. 

2.3.17 Rezultatele RDP menἪionate mai sus au asigurat "obiectivele operaἪionale" esenἪiale, care au 

servit drept ghid pentru etapa de identificare a proiectelor. Acestea au fost consolidate în cadrul 

documentelor de lucru (rapoartele asupra problemelor/obiectivelor/intervenἪiilor (POI), care au 

fost agreate ´mpreunŁ cu reprezentanἪii MT Ἠi JASPERS. 

2.4 Modelul NaἪional de Transport 

Prezentare generalŁ 

2.4.1 Un model de transport constituie o reprezentare computerizatŁ a circulaŞiei persoanelor, 

mŁrfurilor (deplasŁri) ĸi a vehiculelor ´n cadrului sistemului de transport. Acesta are rolul de a 

crea o imagine a modului în care comportamentul de cŁlŁtorie, modelele de cŁlŁtorie ĸi 

solicitŁrile vor reacŞiona, ´n timp, la schimbŁri de politicŁ, infrastructurŁ sau servicii.  

2.4.2 Un beneficiu major al utilizŁrii unui model de transport este cŁ acesta asigurŁ faptul cŁ 

propunerile de proiecte sau variantele de proiect sunt avute în vedere în mod consecvent atât în 

cadrul studiilor c©t ĸi ´ntre acestea. Un obiectiv al acestui Plan este sŁ asigure faptul cŁ toate 

evaluŁrile de proiect respectŁ aceleaἨi principii discutate în acest document ĸi din acest motiv 

permit organizaŞiei evaluatoare sŁ compare proiectele ´n mod unitar. 

2.4.3 ExistŁ anumiἪi termeni Ἠi concepte cu sensuri specifice atunci c©nd sunt folosiἪi ´n procesul de 

modelare. Acestea sunt: 

o Anul de bazŁ  este anul pentru care un Model este calibrat (sau adecvat datelor). 

Este cel mai recent an pentru care sunt disponibile date de transport Ἠi demografice 

cuprinzŁtoare Ἠi corecte (relevante pentru proiect). Spre exemplu, Anul de BazŁ al 

Modelului NaἪional de Transport este 2011. 

o Anii de prognozŁ sunt anii pentru care Modelul produce prognoze de trafic. Cel puἪin 

doi ani de prognozŁ ar trebui modelaἪi: anul presupus de deschidere a proiectului 

care este supus analizei Ἠi 15 ani dupŁ acesta. Motivul este ´n primul r©nd cŁ, de 

obicei, anii de proiectare indicŁ o perioadŁ de 15 ani de la lansare iar ´n al doilea 

r©nd, evaluarea economicŁ a unui proiect presupune o viaἪŁ de 30 de ani a 

proiectului. Prognoza pe 15 ani dupŁ anul de deschidere este un compromis acceptat 

´ntre nesiguranἪa prognozelor pe termen lung Ἠi extrapolarea excesivŁ a evaluŁrii 

economice. De exemplu, anii de prognozŁ pentru modelul NaἪional sunt 2015, 2020, 

2030 Ἠi 2040. 

o Zone: ´n modelele de transport aria ´n care proiectul este plasat este divizatŁ ´n arii 

geografice numite zone. Ċn cadrul modelului, se presupune cŁ traficul acceseazŁ Ἠi 

pŁrŁseἨte reἪelele de transport prin aceste zone. Bine´nἪeles, ´n realitate traficul intrŁ 

Ἠi iese din reἪeaua de transport prin puncte individuale (adrese personale sau de 

firme) dar este imposibil sŁ se obἪinŁ toate detaliile necesare ale fiecŁrei cŁlŁtorii 
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individuale; în acest fel, cŁlŁtoriile sunt modelate ca deplasŁri de la zonŁ la zonŁ 

(interzonale). Cu alte cuvinte, zonele reprezintŁ originile Ἠi destinaἪiile cŁlŁtoriilor. Ċn 

Modelul NaἪional existŁ 1160 de zone ´n interiorul Rom©niei (zone interne) Ἠi 150 de 

zone în exteriorul României (zone externe). 

o Moduri: în procesul de modelare modul este prescurtarea termenului mod de 

transport, prin care oamenii sau mŁrfurile se deplaseazŁ ´ntre zone. Acestea pot 

include moduri ñne-mecanizateò, cum ar fi mersul pe jos sau cu bicicleta Ἠi moduri 

Ămecanizateò, precum autoturismul privat, autobuzul, tramvaiul, trenul, metroul Ἠi 

mijloacele de transport fluviale, maritime Ἠi aeriene. Modelele unimodale reprezintŁ 

transportul într-un singur mod iar modelele multimodale reprezintŁ transportul prin 

mai multe moduri. Modelul NaἪional este un model multimodal, cu toate modurile 

mecanizate de transport incluse, alŁturi de transportul multimodal de marfŁ.  

o ReἪele: ´n cadrul modelelor de transport, reἪelele sunt o reprezentare computerizatŁ a 

reἪelelor de transport. Pentru majoritatea modelelor acestea includ reἪeaua rutierŁ Ἠi 

reἪelele de transport public: autobuz, tramvai, metrou Ἠi reἪele feroviare. ReἪelele de 

transport public includ, de asemenea, detalii referitoare la rute,  frecvenἪe Ἠi tarife. 

o Matricele de cŁlŁtorii:  sunt tabele ce reprezintŁ cŁlŁtoriile ´ntre zone. Acestea pot 

conἪine numere de vehicule sau numŁr de persoane, pentru un anumit scop de 

cŁlŁtorie sau pentru un anumit moment al zilei sau pentru un anumit mod. Acestea 

sunt, de obicei, denumite Matrice Origine ï DestinaἪie (O-D). 

o Afectare: ´n timpul procesului de afectare modelul calculeazŁ ruta cu costul cel mai 

mic din cadrul reἪelei pentru fiecare pereche O-D din matricele de cŁlŁtorii Ἠi 

cumuleazŁ fluxurile pe fiecare secἪiune a reἪelei. Ċntre majoritatea originilor Ἠi 

destinaἪiilor existŁ mai mult dec©t o singurŁ rutŁ posibilŁ, astfel modelul repetŁ 

aceastŁ procedurŁ de mai multe ori, p©nŁ c©nd reἪeaua atinge un echilibru. Fiecare 

calcul de rutŁ este numit iteraἪie. Modelul NaἪional are un total de 1310 zone Ἠi 

calculeazŁ 1,7 milioane de rute la fiecare iteraἪie.  

o Calibrare Ἠi Validare: Calibrarea este procesul de ajustare a modelului Ἠi a relaἪiei 

acestuia cu datele, în timp ce validarea este procesul de comparare a datelor de 

ieἨire din model cu serii de date independente. ExistŁ standarde recunoscute 

internaἪional pentru evaluarea gradului de adecvare al modelelor, ´n funcἪie de 

dimensiunea Ἠi aria de acoperire a modelului analizat. 

o Software de modelare: Modelele de transport simple se pot construi cu ajutorul 

programului Excel, dar utilizarea acestei metode implicŁ unele limitŁri.  Pentru 

majoritatea aplicaἪiilor de modelare existŁ pachete dedicate disponibile Ἠi 

recomandŁm folosirea acestora. Modelul NaἪional este construit cu ajutorul 

programului EMME, un pachet foarte cunoscut Ἠi folosit pe scarŁ largŁ, care oferŁ 

flexibilitatea necesarŁ ´ndeplinirii scopului pentru care modelul a fost conceput. 
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2.4.4 Structura de bazŁ a modelului este prezentatŁ ´n figura 2.3 de mai jos: 

Figura 2.3 Structura de bazŁ a Modelului NaἪional de Transport 
 

 

2.4.5 UrmŁtoarele secἪiuni oferŁ detalii suplimentare privind aceste procese. 

2.4.6 IntervenἪiile specifice pe care Modelul NaἪional de Transport este capabil sŁ le modeleze includ.  

o Impactul schimbŁrilor economice (PIB, venit, grad de motorizare) Ἠi sociale (nivelul Ἠi 

distribuἪia populaἪiei), variaἪii ale cererii de transport;  

o ModificŁri ale infrastructurii; 

o Noi servicii de transport public (TP); 

o Politici ce includ: 

¶ Tarife diferenἪiate pentru transport feroviar Ἠi cel aerian  

¶ Internalizarea costurilor externe de transport  

¶ Politici legate de modificarea climei (subvenἪii pentru modurile de transport cu emisii 
reduse) 

¶ Introducerea taxelor de drumuri; 

¶ Gradul de motorizare Ἠi legŁtura sa cu nivelul de taxare. 

2.4.7 Cererile modelate în MNT vor reacἪiona la modificŁri de costuri Ἠi timp pentru toate aspectele 

legate de cŁlŁtorie. Cele mai ´nt©lnite intervenἪii ´n cadrul Master Planului sunt acelea legate de 

´mbunŁtŁἪiri ale infrastructurii, cum ar fi construcἪia de autostrŁzi Ἠi drumuri expres, reabilitŁri de 

cale feratŁ, creἨterea frecvenἪei serviciilor precum Ἠi reabilitarea Ἠi modernizarea terminalelor de 

marfŁ ´n porturi Ἠi a centrelor intermodale. Dar modelul este construit sŁ poatŁ evalua Ἠi 

intervenἪiile legate de politici, incluz©nd mŁsuri de taxare a utilizatorilor de drum, creἨterea 

accizelor pe combustibil sau impunerea de costuri suplimentare pentru deἪinerea ´n proprietate a 

autoturismelor, prin creἨterea impozitelor sau a taxelor de înmatriculare. De exemplu, taxarea 

vehiculelor grele va conduce la creἨterea costurilor de operare Ἠi limitarea distanἪelor parcurse 
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de camioane, ceea ce induce transferul cŁtre alte moduri (´n special cŁtre calea feratŁ) sau la 

dispariἪia totalŁ a anumitor cŁlŁtorii. Structura modelului include toate aceste mecanisme de 

reacἪie la modificarea anumitor parametri de politicŁ de transport. CreἨterea taxelor de 

înmatriculare sau a impozitelor pe proprietate vor afecta gradul de motorizare prin intermediul 

modului specific integrat ´n cadrul modelului naἪional. 

Aria de studiu 

2.4.8 MNT include: 

o CŁlŁtorii ce au loc numai pe teritoriul Rom©niei, ´n special transport interurban. MNT 

nu examineazŁ tiparele Ἠi cererea referitoare la cŁlŁtoriile urbane; aἨadar, colectarea 

datelor Ἠi dezvoltarea modelului au fost structurate potrivit acestor cerinἪe;  

o CŁlŁtorii internaἪionale av©nd originea sau destinaἪia ´n Rom©nia; Ἠi  

o CŁlŁtorii internaἪionale cu originea Ἠi destinaἪia ´n afara Rom©niei. 

2.4.9 O cerinἪŁ cheie este ´nἪelegerea modelelor interurbane Ἠi internaἪionale de cŁlŁtorie, 

recunosc©nd ´n acelaἨi timp faptul cŁ punctele de congestionare a traficului afecteazŁ parte din 

reἪeaua strategicŁ. Astfel, studiul avea nevoie de date calitative privind cŁlŁtoriile interurbane, 

consider©nd datele despre cŁlŁtorii urbane locale mai puἪin importante. Aceste cerinἪe s-au 

aplicat similar pentru transportul de pasageri c©t Ἠi pentru transportul de mŁrfuri. Cu toate 

acestea, este important de subliniat faptul cŁ existŁ diferenἪe importante ´ntre ele, ´n special ´n 

ceea ce priveἨte alegerea modului de transport. 

2.4.10 MNT asigurŁ astfel o reprezentare detaliatŁ a tuturor modurilor de transport din Rom©nia Ἠi a 

conectivitŁἪii acestora la coridoarele europene de transport TEN-T. Accentul principal în cadrul 

modelului este pus pe deplasŁrile inter-urbane, astfel, tratamentul cŁlŁtoriilor urbane incluz©nd 

un nivel simplificat de detaliu.  

Sistemul de zonificare 

2.4.11 Sistemul de zonificare prezintŁ un nivel de detaliere spaἪialŁ care sŁ ´ndeplineascŁ obiectivele 

modelului naἪional. Principiile aplicate pentru definirea unui sistem de zonificare au avut ca scop 

asigurarea urmŁtoarelor aspecte: 

o Furnizarea detaliilor spaἪiale corecte, ´n ceea ce priveἨte accesul la sistemul feroviar 

extins;  

o Zonele au cuprins cel mult un oraἨ principal, ´n mŁsura ´n care acest lucru a fost 

posibil;  

o Zonele din afara oraἨelor principale au fost limitate ca Ἠi delimitare spaἪialŁ, astfel 

´nc©t generarea unor zone foarte mari ca ´ntindere sŁ fie evitatŁ, cu excepἪia zonelor 

montane unde media numŁrului de locuitor pe zonŁ a fost menἪinutŁ la cel mult 

15.000; 

o Zonele au respectat graniἪele naturale;  

o GraniἪele zonale au format o agregare a graniἪelor administrative, astfel ´nc©t sŁ 

poatŁ fi asiguratŁ compatibilitatea cu strategiile existente Ἠi cu seturile de date socio-

economice disponibile;  

o Accesul la reἪeaua rutierŁ reprezentat c©t mai corespunzŁtor, din punct de vedere al 

punctele de ´ncŁrcare Ἠi drumurile cheie;  

o S-a Ἢinut cont de folosinἪa terenurilor cu regim special, precum Portul ConstanἪa; Ἠi 
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o Sistemul de zonificare a avut în vedere propunerile de dezvoltare viitoare. 

2.4.12 Figura 2.4 prezintŁ sistemul de zonificare intern, modelul fiind populat cu date referitoare la 

densitatea populaἪiei, populaἪia activŁ, PIB pe sector Ἠi grad de motorizare, toate acestea fiind 

folosite ´n procedurile de prognozŁ ale modelului.  

Figura 2.4 Sistemul intern de zonificare al MNT 

 

2.4.13 Acesta este suplimentat de zonele externe, specificat la nivelul NUTS relevant, potrivit indicaἪiilor 

din sumarul executiv. Gradul de detaliu al zonelor externe este compatibil cu sistemul de 

zonificare Trans-Tools, fie prin agregare fie prin dezagregare a zonelor Trans-Tool. Figura 2.5 

prezintŁ sistemul extern de zonificare al modelului. 

Figura 2.5 Sistemul extern de zonificare al MNT 

JudeἪ 

Zone 
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Segmentarea modelului ҍi reҏelele de transport din cadrul MNT  

2.4.14 Modelul NaἪional de Transport analizeazŁ cererea la urmŁtorul nivel de segmentare:  

o Cererea de transport cŁlŁtori (InternŁ Ἠi InternaἪionalŁ) prin: 

¶ MŁsura ´n care autoturismele sunt disponibile pentru efectuarea cŁlŁtoriilor 
(disponibilitatea auto) (CA/NCA); 

¶ Scopul cŁlŁtoriei: Afaceri, NavetŁ, Personal, Ἠi VacanἪŁ/Timp liber, Ἠi 

¶ Mod de transport: autoturism, autobuz, tren, avion Ἠi feribot acolo unde acesta este 
disponibil. 

o Cererea de transport marfŁ prin: 

¶ Tipuri de mŁrfuri (16 tipuri separate de mŁrfuri); 

¶ Containere Ἠi mŁrfuri generale; Ἠi  

¶ Mod: rutier, feroviar, naval Ἠi aerian pentru deplasŁri internaἪionale  

2.4.15 MNT include reprezentŁri ale urmŁtoarelor reἪele de transport persoane Ἠi mŁrfuri: 

o ReἪeaua rutierŁ ï autoturisme, curse de autobuz, vehicule de transport mŁrfuri grele 

Ἠi uἨoare;  

o ReἪeaua feroviarŁ ï trenuri de persoane (Regio,InterRegio Ἠi InterCity) Ἠi trenuri de 

mŁrfuri;  

o ReἪeaua aerianŁ ï servicii de transport aerian de persoane Ἠi mŁrfuri;  

o ReἪeaua de transport naval ï transportul mŁrfurilor; Ἠi 

o FacilitŁἪi de transport intermodal. 

2.4.16 ReἪeaua rutierŁ a MNT, Figura 2.6, include toate autostrŁzile Ἠi drumurile naἪionale, plus 

principalele drumuri judeἪene, selectate pe criterii de trafic, ´mpreunŁ cu drumurile locale 

necesare pentru conectivitatea reἪelei. ReἪeaua feroviarŁ, Figura 2.7, include toate staἪiile Ἠi 

secἪiunile unde se opereazŁ servicii de transport cŁlŁtori. Ċn final, reἪeaua navalŁ, Figura 2.8 este 

compusŁ din DunŁre, canalele navigabile dintre DunŁre Ἠi ConstanἪa Ἠi toate porturile dunŁrene 

din Rom©nia Ἠi alte ἪŁri pe care acesta le tranziteazŁ.  
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Figura 2.6 ReἪeaua rutierŁ internŁ a MNT 

 

Figura 2.7 ReἪeaua feroviarŁ internŁ a MNT 

 

Figura 2.8 ReἪeaua de cŁi navigabile interne a MNT 

LegendŇ 
Staǚii 
Rail lines 



AECOM                                                              VariantŁ finalŁ revizuitŁ a Raportului privind Master Planul pe termen scurt, mediu Ἠi lung 34 

 

 

2.4.17 MNT include, de asemenea, o reprezentare a deplasŁrilor efectuate pe o reἪea compusŁ din 

toate aeroporturile din Rom©nia Ἠi secἪiunile reprezent©nd toate zborurile dinspre fiecare 

aeroport cŁtre toate destinaἪiile deservite prin zboruri directe.  

Structura MNT 

2.4.18 Figurile 2.9 Ἠi 2.10 prezintŁ principalele componente ale modelului. Acestea sunt modelul cererii 

interne Ἠi internaἪionale de transport de persoane Ἠi modelul cererii de transport marfŁ 

(intern/internaἪional). Modelele aferente transportului de persoane intern Ἠi internaἪional folosesc 

aceeaἨi structurŁ dar coeficienἪii pentru modelele cererii sunt diferiἪi Ἠi reflectŁ caracteristicile 

diferite ale persoanelor angajate în fiecare tip de deplasare.   

Figura 2.9 Structura modelului pentru transportul de persoane 

LegendŇ 
CŇi navigabile 
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2.4.19 Principalele module incluse ´n structura modelului de transport cŁlŁtori de mai sus sunt: 

o Definirea reἪelei rutiere Ἠi de transport public: 

¶ Rutier (autoturism, autobuz Ἠi transport marfŁ); 

¶ Servicii de transport inter-urban cu autobuzul Ἠi microbuzul; 

¶ ReἪeaua feroviarŁ, terminale intermodale Ἠi servicii feroviare; 

¶ Cai navigabile; 

¶ Transport aerian 

o Modelul cererii de transport intern de cŁlŁtori 

¶ Modelul gradului de motorizare ca funcἪie a creἨterii veniturilor Ἠi costurilor proprietŁἪii 
auto; 

¶ VariaἪii ´n Generarea/atragerea de cŁlŁtori ´n funcἪie de variaἪiile demografice (populaἪie 
Ἠi grad de ocupare) Ἠi schimbŁri socio-economice (PIB);  

¶ DistribuἪia ï funcἪii calibrate ´n funcἪie de scopul cŁlŁtoriei, incluz©nd capacitatea de 
rŁspuns la variaἪii ale costurilor;  

¶ Alegerea modalŁ 

o Modelul cererii de transport internaἪional de persoane 

¶ Modelul cererii directe bazat pe PIB, populaἪie Ἠi variaἪii ale gradului de motorizare;  

¶ DistribuἪia ´n funcἪie de schimbŁrile intervenite în punctele finale ale cŁlŁtoriilor 

¶ Alegerea modalŁ 

Figura 2.10 Modelul transportului de marfŁ intern Ἠi internaἪional 

 

2.4.20 Principalele module incluse ´n structura modelului pentru transportul de marfŁ sunt: 
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o Definirea reἪelei rutiere Ἠi de transport public:  

¶ ReἪea RutierŁ (marfŁ); 

¶ ReἪea feroviarŁ, terminale intermodale Ἠi servicii de transport feroviar, 

¶ Transport naval;  

¶ Transport aerian 

o Modelul cererii de transport intern Ἠi internaἪional de marfŁ, pe tipuri de mŁrfuri ´n 

tone Ἠi circulaἪia vehiculelor 

o Factori de creἨtere pe baza PIB pentru transportul internaἪional Ἠi pe baza variaἪiilor 

PIB Ἠi variaἪiilor demografice pentru transportul intern 

o DistribuἪie 

o Alegere modalŁ Ἠi modelare intermodalŁ 

o Conversia din tone ´n vehicule pentru afectarea pe reἪeaua rutierŁ (vehicule uἨoare 

(LGV)/vehicule grele (HGV); 

o Modelele de afectare pe reἪea Ἠi derivarea costurilor generalizate 

o Cererea ´mpŁrἪitŁ ´n patru perioade de timp (ore de v©rf dimineaἪa (AM peak), ore ´n 

afara celor de v©rf, ore de v©rf dupŁ-amiaza (MP peak), timp de noapte);  

o Costuri generalizate combinate pe perioade de timp, moduri Ἠi destinaἪii pentru a fi 

folosite în modelele cererii  

Generarea cŁlŁtoriilor  

2.4.21 MNT conἪine un set de cereri calibrate ale anului de bazŁ care sunt folosite ca bazŁ de plecare 

pentru determinarea prognozelor viitoare ale cererilor de cŁlŁtorii pe moduri, pe baza variaἪiilor 

principalilor factori determinanἪi ai cererii. Principalii factori determinanἪi ai cererii folosiἪi ´n model 

sunt densitatea populaἪiei, gradul de motorizare, gradul de ocupare a forἪei de muncŁ Ἠi PIB 

sectorial. Se folosesc abordŁri diferite pentru dezvoltarea punctelor finale de cŁlŁtorie din viitor, 

´n funcἪie de natura deplasŁrii modelate. 

2.4.22 VariaἪiile ´nregistrate ´n nivelul cererii sunt, de regulŁ, determinate de variaἪii ale indicatorilor 

socio-economici aferenἪi populaἪiei mobile. AceἨtia includ indicatori referitori la mŁrimea grupului 

potenἪial care va efectua deplasŁri, spre exemplu, modificŁrile nivelului populaἪiei active vor dicta 

numŁrul de cŁlŁtorii ´n scop de navetŁ iar variaἪiile nivelului activitŁἪii economice date de PIB, vor 

avea impact asupra numŁrului de miἨcŁri de mŁrfuri. Indicatorii referitori la nivelul bunŁstŁrii 

persoanelor care efectueazŁ cŁlŁtoriile, cum ar fi, PIB pe cap de locuitor, se reflectŁ ´n numŁrul 

de cŁlŁtorii efectuate de aceἨtia Ἠi ´n gradul de motorizare. 

2.4.23 Ċn model se folosesc factori economici din Rom©nia Ἠi din alte ἪŁri Ἠi regiuni relevante, pentru 

determinarea creἨterii cererii de trafic ´ntre anul de bazŁ Ἠi anii viitori. Tabelul de mai jos prezintŁ 

pe scurt factorii economici utilizaἪi ´n model.  
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Tabelul 2.1 Factori economici solicitaἪi de Modelul de creἨtere al MNT 

Factor / ZonŁ geograficŁ 
Romania 

(la nivel regional) 

Alte ἪŁri Ἠi regiuni cheie 

(la nivel naἪional) 

CreἨtere PIB V V 

CreἨtere PIB pe activitate economicŁ V V 

CreἨtere populaἪie totale V V 

CreἨtere populaἪie activŁ economic  V  

CreἨtere a gradului de ocupare V  

CreἨtere a gradului de motorizare V V 

2.4.24 Prognozele pentru fiecare dintre factorii identificaἪi ´n tabelul de mai sus au fost determinate, cu 

excepἪia gradului de motorizare, care se determinŁ pe baza variaἪiilor ´nregistrate ´n nivelul PIB 

într-un model al gradului de motorizare calibrat astfel ´nc©t sŁ corespundŁ tendinἪelor istorice ale 

evoluἪiei acestuia.   

Distribuҏia cŁlŁtoriilor 

2.4.25 Modelul de distribuἪie al MNTR leagŁ deplasŁrile estimate a se produce ´n fiecare zonŁ cu 

deplasŁrile atrase cŁtre alte zone. Modelul analizeazŁ echilibrul ´ntre locul unde ´ncep Ἠi se 

terminŁ aceste deplasŁri Ἠi costul deplasŁrii (generalizat ´n termenii, duratei, distanἪei, taxelor de 

parcare Ἠi preἪurilor biletelor), pentru toate locaἪiile identificate ´n Rom©nia, spre/dinspre 

Rom©nia Ἠi prin Rom©nia.  

2.4.26 NumŁrul de deplasŁri dintre douŁ zone este estimat a fi direct proporἪional cu numŁrul de 

deplasŁri produse ´n zona de producἪie Ἠi atrase ´n zona de atracἪie, Ἠi invers proporἪional cu 

costul deplasŁrii ´ntre zone. Rezultatele modelului de distribuἪie sunt un set de matrice ale cererii 

care detaliazŁ numŁrul de deplasŁri din fiecare zonŁ cŁtre toate celelalte zone, cu diferite 

scopuri de deplasare, pentru o zi obiἨnuitŁ de lucru.  

2.4.27 Modelele de distribuἪie a deplasŁrilor din MNT au urmŁtoarea formŁ: 

Tij = Ai * Pi * Bj * Dj * IMPij  

 Unde: 

Tij = deplasŁri prognozate; 

Pi = total producҏie; 

Dj = total atracҏie; 

IMPij este impedanŞa ´ntre zonele pereche producŞie ĸi atracŞie, iar  

Ai Ἠi Bj sunt factori de ajustare. 

2.4.28 FuncἪiile de impedanἪŁ calibrate ´n MNT sunt specifice fiecŁrui scop Ἠi combinaἪie de 

disponibilitate auto. Astfel, un set diferit de parametri: ●, ● Ἠi ● a fost creat pentru fiecare 

segment al cererii din MNT. 

Modelele privind alegerea modalŁ 

2.4.29 Fiecare dintre modelele cererii incluse ´n studiu adoptŁ o formulŁ de model ierarhic pentru 

alegerea modalŁ dar ´n fiecare caz existŁ diferenŞe specifice care vor reflecta situaŞia pieŞelor de 

transport intern ĸi internaŞional de cŁlŁtori ĸi marfŁ. Figura 2.11 prezintŁ structura modelului de 

alegere modalŁ pentru persoanele care au un autoturism disponibil (cu disponibilitate auto), ca 

exemplu al formei ierarhice. 
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Figura 2.11 Ierarhia modelului alegerii modale în cadrul MNT  

 
 

Afectarea pe reҏeaua rutierŁ 

2.4.30 Afectarea pe reἪeaua rutierŁ din cadrul MNT se realizeazŁ folosind un proces de restricἪionare a 

capacitŁἪii pe secἪiuni (linkuri), cu relaἪiile vitezŁ/flux reflectând efectul volumului de trafic, 

numŁrului de VGTM (HGV), tipul drumului, numŁrul de benzi de circulaἪie, tipul de aliniere, panta 

Ἠi starea drumului la viteze de parcurs obiἨnuite. Se efectueazŁ trei afectŁri pe reἪeaua rutierŁ, 

pentru a reprezenta momentele efectuŁrii cŁlŁtoriilor (ore de v©rf, ´n afara orelor de v©rf Ἠi 

cŁlŁtorie pe timp de noapte) pentru generarea costurilor ´n funcἪie de momentul zilei, ´n vederea 

utilizŁrii acestora ´n model. AfectŁrile pe trei intervale orare sunt agregate pentru a se determina 

fluxul de trafic rutier pe o perioadŁ de 24 de ore. 

2.4.31 DiferenἪa cheie ´ntre perioadele de afectare este datŁ de magnitudinea Ἠi tiparul cererii de 

deplasŁri Ἠi compoziἪia scopului deplasŁrii. Cu toate acestea, existŁ variaἪii ale restricἪiilor reἪelei 

(ex. interzicerea circulaἪiei camioanelor ´n anumite intervale orare) Tiparele serviciilor de 

transport public Ἠi frecvenἪa acestora pot Ἠi ele varia ´n funcἪie de intervalele orare. Aceste 

diferenἪe sunt aplicabile at©t ´n cazul anului de bazŁ c©t Ἠi ´n cazul anilor viitori (de prognozŁ). 

2.4.32 ReἪelele de transport reprezentate ´n MNT includ: 

o ReἪeaua rutierŁ ï toate autostrŁzile Ἠi drumurile naἪionale, plus principalele drumuri 

judeἪene av©nd ´n vedere volumele de trafic, ´mpreunŁ cu drumurile locale necesare 

pentru conectivitatea reἪelei;  

o Toate rutele Ἠi serviciile de transport feroviar;  

o Servicii de transport cu autobuzul pe distanἪe lungi; 

o Aeroporturi Ἠi servicii interne de transport aerian Ἠi 
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Regional Inter City Inter Regio 
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o ReἪeaua navalŁ, incluz©nd fluviul DunŁrea Ἠi legŁturile existente Ἠi propuse ale 

acestuia cu portul ConstanἪa. 

Afectarea transportului public  

2.4.33 AfectŁrile de transport public se realizeazŁ separat, pe fiecare mod de transport. Afectarea ´n 

sistemul feroviar se face ´n trei pŁrἪi pentru a reprezenta cele trei mari tipuri de servicii de 

transport feroviar din Rom©nia, fiecare dintre acestea av©nd o scarŁ a tarifelor. Se fac apoi 

afectŁri separate pentru transportul de cŁlŁtori pe distanἪe lungi cu autobuzul Ἠi transportul 

aerian de cŁlŁtori.   

2.4.34 Sistemul de transport public este descris prin intermediul componentelor urmŁtoare:  

o ReἪea fizicŁ: 

¶ Noduri; 

¶ Segmente/SecἪiuni;  

¶ IntersecἪii. 

o Servicii de transport public: 

¶ Moduri de transport public; 

¶ Reprezentarea rutelor de transport public (informaἪii din graficele de mers); 

¶ Rute; 

¶ FrecvenἪa serviciilor; 

¶ Timpul de staἪionare; Ἠi 

¶ Tiparul de oprire  

Tarifele transportului public 

2.4.35 StaἪiile de autobuz Ἠi de tren sunt reprezentate ca noduri ´n reἪeaua de transport. Ċn reἪeaua 

feroviarŁ nodurile sunt codificate cu un factor al timpului de urcare (îmbarcare) în minute, care, 

´n cazul de bazŁ este considerat ca reprezent©nd fiabilitatea (punctualitatea) sistemului feroviar 

(´nt©rzierea medie a trenurilor), preferinἪa pentru utilizarea staἪiilor (uἨurinἪa schimbŁrii trenurilor), 

gama de servicii oferite Ἠi calitatea acestora.  Ċn procesul de testare a efectelor propunerilor din 

sistemul feroviar penalitatea de fiabilitate pentru anul de bazŁ se poate ajusta pentru a reflecta:  

o O fiabilitate ´mbunŁtŁἪitŁ modelatŁ prin reducerea elementului penalitate de fiabilitate, 

legat de ´nt©rzierea medie Ἠi/sau 

o ĊmbunŁtŁἪiri ale staἪiilor av©nd ca rezultat creἨterea atractivitŁἪii transportului feroviar 

ca opἪiune de transport Ἠi care pot fi modelate prin reducerea elementului penalitate 

de urcare, care reflectŁ atractivitatea staἪiei  

2.4.36 StaἪiile de cale feratŁ sunt identificate separat Ἠi sunt conectate la reἪeaua rutierŁ adiacentŁ 

printr-un segment pietonal. Toate staἪiile din Rom©nia au fost incluse ´n definirea reἪelei feroviare 

din model. 

2.4.37 Aeroporturile sunt definite ca noduri separate cu conexiune la reἪeaua de rute aeriene, la reἪeaua 

rutierŁ, pentru a permite reprezentarea accesului cu ajutorul autoturismului/taxiului sau 

autobuzului Ἠi la reἪeaua feroviarŁ, acolo unde existŁ cale feratŁ p©nŁ la aeroport.  

2.4.38 Porturile dunŁrene sunt reprezentate la nivel individual Ἠi au legŁturi cu reἪeaua rutierŁ adiacentŁ 

Ἠi cu reἪeaua de cŁi navigabile.  
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FuncҏionalitŁҏile MNT  

2.4.39 AceastŁ secἪiune prezintŁ tipul de operaἪiuni de transport Ἠi intervenἪii specifice pe care MNT are 

capacitatea sŁ le reprezinte Ἠi care sunt ilustrate ´n Tableul 2.2. Ċn cazul ariilor ce nu pot fi 

modelate ´n totalitate ´n cadrul MNT, cum ar fi aeroporturi noi/modernizate, Ἠi servicii de 

transport pasageri cu feribotul, au fost construite modele separate dedicate acestora.. 
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Tabelul 2.2 FuncἪionalitŁἪile MNT 

IntervenἪie 

Abordarea în cadrul Modelului 

Modelare FrecvenἪŁ DistribuἪie 
Alegere 
modalŁ 

Afectare 

Proiecte rutiere 

InfrastructurŁ nouŁ Da * ** ** **** 

ModificŁri ale vitezelor maxime Da * * * *** 

RestricἪii pentru vehicule grele  Da   * **** 

Taxarea utilizatorilor Da * ** ** **** 

Ċntreruperi de circulaἪie Da   * **** 

LucrŁri de reabilitare Da * * * ** 

Sisteme de informare Nu     

Proiecte 
feroviare 

Linii de cale feratŁ noi, convenἪionale sau de mare 
vitezŁ 

Da * ** *** ** 

ElectrificŁri Da * * *** ** 

LucrŁri de ´mbunŁtŁἪire a liniilor existente, inclusiv 
lucrŁri de reconstrucἪie 

Da  * *** ** 

Curse noi, cum ar fi creἨterea frecvenἪei Ἠi 
conexiuni noi ´ntre oraἨe 

Da  * ** * 

VariaἪii ale tarifelor Da ** ** **** ** 

Material rulant nou: vagoane Da   **  

Material rulant nou: locomotive Da    **  

Reabilitarea podurilor Ἠi a tunelurilor Da   * ** ** 

Sisteme de semnalizare/ Telematica avansata Nu      

Modernizarea staἪiilor Da  *  ***  

ĊmbunŁtŁἪiri ale 
curselor 

interurbane de 
autobuze 

ĊmbunŁtŁἪiri ale drumurilor care influenἪeazŁ 
cursele existente 

Da * ** *** * 

Curse noi - creἨterea frecvenἪei Ἠi conexiuni noi 
´ntre oraἨe 

Da * ** *** * 

VariaἪii ale tarifelor Da * ** ***  

Autobuze noi Da   **  

StaἪii noi Da    **  

Modernizarea staἪiilor de autobuz existente Da    **  

Integrarea curselor de autobuz cu trenurile Da  * *** ** 

Transport Curse noi - creἨterea frecvenἪei Ἠi conexiuni noi Da ** ** ***  
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IntervenἪie 

Abordarea în cadrul Modelului 

Modelare FrecvenἪŁ DistribuἪie 
Alegere 
modalŁ 

Afectare 

aerian ´ntre oraἨe 

VariaἪii ale tarifelor Da ** ** ***  

Aeronave noi/ Modernizarea aeroporturilor/ 
Sisteme de control trafic aerian 

Nu     

Integrarea curselor aeriene interne cu sistemul 
feroviar 

Da  * *** * 

Transport de 
marfŁ 

ĊmbunŁtŁἪirea drumurilor existente Ἠi construcἪia de 
drumuri noi 

Da   ** **** 

VariaἪii ale tarifelor, inclusiv ale tarifului de utilizare 
a infrastructurii feroviare (CFR) 

Da   ***  

Taxarea vehiculelor grele Da   *** **** 

RestricἪii de circulaἪie pentru camioane, cum ar fi ´n 
timpul weekendurilor sau restricἪii de tonaj 

Da   * **** 

ĊmbunŁtŁἪirea desfŁἨurŁrii circulaἪiei pe DunŁre 
sau canalele interioare 

Da   ***  

Modernizarea porturilor dunŁrene Da    **  

Transport 
intermodal  

Terminale intermodale noi sau modernizate, 
inclusiv centre logistice  

Da   *** ** 

DeplasŁri noi de containere pe calea feratŁ Da   ***  

StaἪii noi sau modernizate  Da   *** * 

StaἪii noi sau modernizate de autobuz  Da   *** * 

Integrarea curselor de autobuz cu trenurile  Da * * *** * 
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Dimensiunile MNT 

2.4.40 Principalele dimensiuni fizice ale MNT ´n ce priveἨte reprezentarea sistemului de transport ´n 

anul de bazŁ sunt prezentate ´n Tabelul 2.3. MNT conἪine o reprezentare detaliatŁ a reἪelelor de 

transport interurban Ἠi a serviciilor care opereazŁ pe aceste reἪele. 

 Tabelul 2.3 Reprezentarea Modelului anului de bazŁ ´n cadrul MNT (ReἪeaua InternŁ) 

VariabilŁ 
Mod de 

transport 
Total 

Zone Toate 1.169 (134 externe) 

 
Noduri Segmente 

ReἪele de 
transport 

Rutier 9.430 20.882 

Feroviar 2.466 5.028 

Naval 66 132 

Aerian 15 30 

Servicii 
de 

transport 
(toate) 

Tren 2.240 

Autobuz 4.155 

Avion 469 

Sursa:MNT AECOM  

Anul de bazŁ ï indicatori generali 

2.4.41 Cererea de transport cŁlŁtori din anul de referinἪŁ al Modelului NaἪional de Transport a fost 

obἪinutŁ ´n urma unor sondaje comprehensive efectuate ´n r©ndul persoanelor care au cŁlŁtorit 

cu autoturismul, autobuzul, trenul Ἠi avionul. Din aceste date, ´mpreunŁ cu datele din v©nzarea 

legitimaἪiilor de transport pentru deplasŁrile cu trenul Ἠi avionul, a rezultat cererea de transport 

cŁlŁtori pe moduri de transport, prezentatŁ ´n Figura 2.12. Ċn anul de referinἪŁ s-au efectuat 

peste trei milioane de deplasŁri interurbane de persoane ´ntr-o zi obiἨnuitŁ. 

Figura 2.12 DeplasŁri persoane ´n anul de bazŁ  - MNT 

 

Sursa: MNT AECOM 
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Non Car Available   409859 108347 15854 534060 
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2.4.42 Ponderile modale ´n r©ndul cŁlŁtoriilor din anul de referinἪŁ pentru persoanele cu autoturism 

disponibil Ἠi persoanele fŁrŁ un autoturism disponibil sunt prezentate ´n Figura 1.8. DupŁ cum 

era de aἨteptat, un procentaj relativ redus de persoane cu autoturism disponibil opteazŁ pentru 

utilizarea transportului ´n comun. Ċn cazul deplasŁrilor ´n r©ndul persoanelor fŁrŁ autoturism 

disponibil, principalul mijloc de transport utilizat este autobuzul, ´n proporἪie de 79%, urmat de 

tren, ´n proporἪie de 21%. Per ansamblu, 77% din cŁlŁtorii sunt efectuate cu autoturismul, 18% 

cu autobuzul Ἠi doar 5% cu trenul sau avionul. 

Figura 2.13 Ponderi modale, transport cŁlŁtori, ´n anul de bazŁ al MNT 

  

 

90%

2%
7% 0.52%

2011 Car Available Mode Shares

Car Rail Bus Air

20%

77%

2.97%

2011 Non Car Available Mode Shares

Rail Bus Air

  

Sursa: MNT AECOM 

2.4.43 Cererea de transport marfŁ din anul de referinἪŁ al Modelului NaἪional de Transport a fost 

obἪinutŁ prin efectuarea unor sondaje comprehensive ´n r©ndul transportatorilor rutieri, prin 

livrete de mers al trenurilor pentru transportul feroviar de marfŁ Ἠi prin detalii referitoare la 

manevrarea mŁrfurilor ´n porturi Ἠi aeroporturi, pe tipuri de marfŁ. DistribuἪia modalŁ a traficului 

de mŁrfuri ´ntre principalele moduri de transport este urmŁtoarea: 

o Tone marfŁ-km rutier    53.3% 

o Tone marfŁ-km feroviar   24.2% 

o Tone marfŁ-km feroviar   22.5% 

Sursa: INS 

 

Scenariul de referinҏŁ (2020) din MNT 

CreἨterea cererii de cŁlŁtorii 

2.4.44 Modelul NaἪional de Transport utilizeazŁ, ca date de intrare ´n cadrul scenariilor de prognozŁ, o 

serie de factori economici Ἠi demografici din Rom©nia Ἠi ἪŁrile vecine, la care se adaugŁ 

condiἪiile Ἠi structura corespunzŁtoare reἪelei. Principalii factori de influenἪŁ ai prognozei cererii 

sunt PIB, populaἪie, numŁrul de locuri de muncŁ, populaἪia activŁ Ἠi gradul de motorizare. 
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2.4.45 VariaἪiile factorilor de influenἪŁ, prognozate ´n momentul de faἪŁ pentru cererea de transport, 

´ntre 2011 Ἠi 2020, sunt descrise ´n continuare: 

o PIB creἨte cu 26,4%; 

o PopulaἪia se reduce 1,8%; 

o NumŁrul de locuri de muncŁ creἨte cu 3,6%;  

o PopulaἪia activŁ economic scade cu -3,4%; Ἠi 

o Gradul de motorizare creἨte cu 29%. 

Sursa: Comisia Naҏionala de Prognoza, EIU, FMI, OECD 

2.4.46 Rezultatele Modelului NaἪional de Transport sunt de forma cererilor absolute de cŁlŁtorie Ἠi a 

variaἪiilor ´ntre condiἪiile de bazŁ Ἠi cele ale anilor de perspectivŁ. Figura 1.11 prezintŁ 

modificŁrile prognozate la nivelul cererilor modale de pasageri Ἠi marfŁ, ´ntre anul de bazŁ 2011 

Ἠi cel din scenariul de referinἪŁ - 2020, at©t sub forma numŁrului de deplasŁri c©t Ἠi a numŁrului 

de kilometri pasageri/marfŁ. 

Figura 2.14 VariaἪia cererii de transport cŁlŁtori Ἠi mŁrfuri ´ntre 2011 Ἠi Scenariul de 

ReferinἪŁ  2020 

Sursa: MNT AECOM 

2.4.47 CreἨterea totalŁ a numŁrului de cŁlŁtorii zilnice ´n Scenariul de ReferinἪŁ 2020 este prognozatŁ a 

fi de 10,7%, iar numŁrul de pasageri-km este estimat sŁ creascŁ cu 26,6%. Cererile de marfŁ 

prezintŁ o tendinἪŁ similarŁ de creἨtere, dat fiind faptul cŁ numŁrul tonelor transportate a crescut 

cu 26%, iar numŁrul de tone-km cu 34%. 

2.4.48 Gradul de motorizare din Rom©nia se aflŁ ´ncŁ la niveluri relativ scŁzute, ceea ce ´nseamnŁ cŁ 

este de aἨteptat ca acesta sŁ creascŁ semnificativ ´n viitor. Ċn anul 2011, 19,3% din populaἪie 

deἪinea un autoturism, procent ce creἨte la 24,9% ´n anul 2020. OdatŁ cu creἨterea gradului de 

motorizare, proporἪia populaἪiei Ăcaptiveò transportului public se reduce. AceastŁ reducere a 

pieἪei captive modificŁ dinamica sectorului de transport public, aflat ´ntr-o competiἪie din de ´n ce 

    

  

Pasageri Pasageri-km 
Autoturism 15.1% 43.0% 

Autobuz 1.2% 18.7% 

Tren - 20.9% - 21.3% 

Avion 18.4% 18.1% 

Total 10.7% 26.6% 

±ŀǊƛŀǚƛƛ ŀƭŜ ŎŜǊŜǊƛƛ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ǇŀǎŀƎŜǊƛ 
2011 - 2020 - wŜŦŜǊƛƴǚŇ 

 

-  

Tone Tone-km 
Rutier 30.8% 40.1% 

Feroviar 13.9% 26.2% 

Naval 22.7% 18.7% 

Aerian 26.6% 25.7% 

Total 26.1% 33.8% 

VŀǊƛŀǚƛƛ ŀƭŜ ŎŜǊŜǊƛƛ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ƳŀǊŦŇ   
2011 ς 2020 ς wŜŦŜǊƛƴǚŇ 
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mai intensŁ cu sectorul rutier (transport cu autoturismul propriu) pentru populaἪia cu un 

autoturism disponibil. 

Figura 2.15  CreἨterea gradului de motorizare 2011 - 2020 

 

Sursa: AECOM MNT 

2.4.49 Scenariul de ReferinἪŁ 2020 conἪine o serie de proiecte angajate de infrastructurŁ rutierŁ dar, 

prin comparaἪie, puἪine investiἪii ´n sistemul feroviar. Reducerea de 20,9% a numŁrului de 

cŁlŁtorii efectuate cu trenul este indusŁ de creἨterea gradului de motorizare Ἠi de investiἪiile 

aflate ´n derulare la nivelul reἪelei de autostrŁzi, ceea ce determinŁ creἨterea atractivitŁἪii pentru 

cŁlŁtoriile cu autoturismul. CŁlŁtoriile cu autobuzul sunt prognozate a creἨte uἨor cu 1,2%. Ca Ἠi 

calea feratŁ, sectorul de transport cu autobuzul va fi afectat negativ de creἨterea gradului de 

motorizare, dar va beneficia de investiἪiile semnificative ´n dezvoltarea reἪelei de autostrŁzi, ceea 

ce conduce la ´mbunŁtŁἪirea timpilor de parcurs. CŁlŁtoriile cu autoturismele sunt prognozate a 

creἨte cu 15,1%, ceea ce reflectŁ creἨterea gradului de motorizare Ἠi amploarea investiἪiilor ´n 

reἪeaua rutierŁ. 

2.4.50 CreἨterea prognozatŁ a numŁrului total de pasageri-km (de 26,6%) este datoratŁ unei serii de 

factori, printre care: 

o CreἨterea semnificativŁ a vitezelor de circulaἪie pe anumite coridoare, datoritŁ dublŁrii 

numŁrului de km autostrŁzi p©nŁ ´n anul 2020 (de la 550 km la 993 km), ceea ce 

determinŁ amplificarea interacἪiunilor ´ntre cele mai importante oraἨe Ἠi conduce la 

creἨterea lungimilor de parcurs; Ἠi 

o CreἨterea veniturilor pe gospodŁrie cu 29% Ἠi reducerea costului de operare a 

autoturismelor, ceea ce conduce la creἨterea tendinἪei de efectuare a deplasŁrilor pe 

distanἪe mai mari. 
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Volumele traficului de pasageri ҍi marfŁ 

2.4.51  UrmŁtoarele secἪiuni oferŁ o imagine generalŁ a situaἪiei din 2011 Ἠi 2020 ´n ceea ce priveἨte 

fluxurile de pasageri Ἠi marfŁ pe reἪeaua rutierŁ, feroviarŁ Ἠi navalŁ.  

2.4.52 PoziἪia dominantŁ ´n prezent a transportului rutier cu autoturismul este clar evidenἪiatŁ ´n 2011, 

cu ponderi modale semnificative pentru sectorul feroviar doar pe rutele radiale ale BucureἨtiului. 

 

Sursa:MNT AECOM  

Figura 2.16 Volume zilnice de pasageri în România, pe moduri, anul 2011 

2.4.53 P©nŁ ´n anul 2020, contribuἪia sectorului feroviar la volumul traficului de pasageri scade iar 

acesta este dominat de sectorul rutier. Aceasta este situaἪia prognozatŁ ´n lipsa intervenἪiilor 

propuse ´n Master Plan Ἠi doar cu proiectele angajate ´n prezent finalizate. Ċn esenἪŁ acesta 

reprezintŁ un scenariu de tip ñbusiness as usualò. 
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Sursa: MNT AECOM  

Figura 2.17 Volume zilnice de pasageri în România, pe moduri, anul 2020 

2.4.54 ExistŁ o pondere mult mai mare a deplasŁrilor de mŁrfuri pe alte reἪele dec©t cea rutierŁ faἪŁ de 

deplasŁrile de pasageri. Principalele deplasŁri de mŁrfuri pe reἪeaua rutierŁ sunt cŁtre BucureἨti 

iar pe reἪeaua feroviarŁ cŁtre portul ConstanἪa. Rolul fluviului DunŁrea ca arterŁ fluvialŁ pentru 

transportul de mŁrfuri se evidenἪiazŁ clar. Coridorul IV (N) este un coridor rutier important, alŁturi 

de fluxurile provenite de la centre industriale precum Craiova Ἠi PiteἨti. ExistŁ de asemenea un 

important flux de marfŁ pe coridorul PiteἨti - PloieἨti ïBuzŁu - BacŁu. 

2.4.55 Cele mai importante relaἪii transfrontaliere sunt dispuse cŁtre graniἪa cu Bulgaria la Giurgiu Ἠi la 

graniἪa cu Ungaria. Pentru reἪeaua feroviarŁ sunt importante Ἠi trecerile la frontierŁ cŁtre Ucraina 

(la Siret) Ἠi cŁtre Rep. Moldova (cŁtre Ungheni). Cele mai mari fluxuri transfrontaliere de mŁrfuri 

sunt localizate pe DunŁre, la PorἪile de Fier. 
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Sursa: AECOM MNT 

Figura 2.18 Volume zilnice (tone) de mŁrfuri ´n Rom©nia, pe moduri, anul 2011  

2.4.56 În perioada 2011 ï 2020 creἨterea observatŁ ´n cazul numŁrului de tone-marfŁ-km se aliniazŁ 

mai aproape de variaἪiile ´nregistrate de volumul de mŁrfuri transportat ´n comparaἪie cu 

dinamica observatŁ ´n cazul fluxurilor de pasageri. Aceasta deoarece reducerea timpilor de 

parcurs Ἠi a costului de transport al mŁrfurilor nu va duce ´n sine la deplasŁri mai lungi. Pentru 

transportul de marfŁ distanἪa medie a deplasŁrilor depinde Ἠi de modificŁrile intervenite ´n 

distribuἪia activitŁἪilor economice, mai precis, de locurile unde bunurile se produc, se importŁ, se 

consumŁ sau se exportŁ. 
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Sursa: AECOM NTM 

Figura 2.19 Volume zilnice (tone) marfŁ ´n Rom©nia, pe moduri, anul 2020 

2.4.57 AceastŁ secἪiune a cuprins o prezentare generalŁ a Modelului NaἪional cu unele statistici cheie. 

Modelul ´mpreunŁ cu aplicaἪia ACB au fost ulterior utilizate pentru testarea Ἠi evaluarea unui 

numŁr mare de intervenἪii potenἪiale. Testele Ἠi rezultatele obἪinute sunt descrise ´n capitolele 5 

ï 10 ale raportului.  
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2.5 Analiza Cost-Beneficiu 

2.5.1 Analiza Cost-Beneficiu (ACB) este o metodŁ standard folositŁ pentru evaluarea performanἪei 

unui proiect sau a unei intervenἪii prin mŁsurarea rentabilitŁἪii acestuia. 

2.5.2 Abordarea ce trebuie adoptatŁ ´n realizarea ACB este prezentatŁ ´n cadrul Ghidului NaἪional de 

Evaluare a Proiectelor, Volumul 2 Partea C, ghid elaborat ca parte a  Master Planului.  Ghidul a 

fost dezvoltat astfel ´nc©t sŁ fie conform cu cerinἪele incluse ´n Ghidul NaŞional pentru Analiza 

Cost-Beneficiu a Proiectelor FinanŞate din Instrumentele Structuraleò, publicat de Ministerul 

Economiei ĸi FinanŞelor, Autoritate de Coordonare a Instrumentelor Structurale. 

2.5.3 Pentru elaborarea acestui Ghid au fost folosite urmŁtoarele documente: 

o Dezvoltarea unor abordŁri europene armonizate pentru calculul preŞurilor ĸi evaluarea 

proiectelor în domeniul transporturilor (HEATCO), ĂLivrabile HEATCO 5. Propunere 

de Armonizare a Ghidurilorò, 2006; 

o Comisia EuropeanŁ (CE), ĂGhid privind metodologia pentru elaborarea Analizei Cost-

Beneficiu. Documentul de lucru nr. 4ò, 2006; 

o MŁsuri ĸi politici de internalizare a tuturor costurilor externe de transport (IMPACT), 

ĂGhid pentru estimarea costurilor externe ´n sectorul de transportò, 2008; 

o Ministerul Economiei ĸi FinanŞelor ï Autoritatea pentru Coordonarea Instrumentelor 

Structurale, ĂAnaliza Cost-Beneficiu a proiectelor din sectorul de transport finanŞate 

din Fonduri de Coeziune ĸi Fondul European de Dezvoltare RegionalŁ pentru 

perioada 2007 - 2013ò, 2008; 

o Noi externalitŁŞi ´n domeniul energiei dezvoltare pentru sustenabilitate (NEEDS), 

ĂLivrabile NEEDS 2.1 Tehnici de transferare a valorii ĸi incertitudini preconizateò, 

2009; 

o Unificare de conturi ĸi costuri marginale pentru eficienŞŁ ´n domeniul transporturilor 

(UNITE), ĂEstimare conversii pentru UNITEò, 2001;  

o Departamentul pentru Transporturi din Marea Britanie (UK DfT), ĂGhid de evaluare ´n 

domeniul transporturilor online (WebTAG)ò, 2002, 2010; 

o HotŁr©rii de Guvern nr. 28/2008 privind aprobarea conŞinutului-cadru al documentaŞiei 

tehnico-economice aferente investiŞiilor publice, precum ĸi a structurii ĸi metodologiei 

de elaborare a devizului general pentru obiective de investiŞii ĸi lucrŁri de intervenἪii 

2.5.4 Analiza Cost-Beneficiu conἪine 3 etape principale: Analiza EconomicŁ, Analiza FinanciarŁ Ἠi 

Analiza de Risc. DupŁ cum se subliniazŁ ´n cadrul Ghidului NaἪional de Evaluare a Proiectelor 

din sectorul Transporturilor, în etapa strategiei este necesarŁ doar analiza economicŁ deoarece 

aceasta indicŁ ce proiecte oferŁ societŁἪii cel mai bun beneficiu total ´n raport cu costul 

investiἪiei. Analiza financiarŁ Ἠi analiza riscurilor urmeazŁ ´n etapa mai detaliatŁ a evaluŁrii 

proiectelor. 
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2.5.5 Diagrama procesului de desfŁἨurare a ACB este ilustratŁ mai jos 

 

  

1. Analiza contextului & Obiectivele proiectului 

2. Identificarea proiectului 

3. Fezabilitate & Analiza opἪiunilor 

4. Analiza financiarŁ 
- Costuri de investiἪie; 

-Venituri Ἠi costuri operaἪionale; 
- Rata financiarŁ a investiἪiei; 

- Surse de finanἪare; 
-Sustenabilitate financiarŁ; 

-Rentabilitatea financiarŁ a capitalului. 

DacŁ VANF > 0 

Proiectul nu necesitŁ 
sprijin financiar de la UE 

DacŁ VANF<0 

Proiectul necesitŁ 
sprijin financiar de la 

UE 

5. AnalizŁ economicŁ 

    -De la preἪuri de piaἪŁ la preἪuri contabile; 
    -Cuantificare financiarŁ a impactului ´n afara pieἪei; 
    -Includerea de efecte indirecte suplimentare; 
    -ActualizŁri sociale; 
    -Calcularea indicatorilor economici de performanἪŁ  

DacŁ VANE < 0 

Impactul social al 
proiectului este 

negativ. 

DacŁ VANE > 0 

Impactul social al 
proiectului este pozitiv.  

6. Evaluare a riscurilor 
    -AnalizŁ de senzitivitate; 
    -DistribuἪie probabilŁ a variabilelor critice; 
    -Analiza de risc; 
    -Estimarea nivelelor acceptabile de risc; 
    -Prevenirea riscurilor. 
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Scopul analizei cost-beneficiu economice 

2.5.6 Scopul principal al analizei economice este de a evalua dacŁ beneficiile proiectului depŁἨesc 

costurile acestuia Ἠi dacŁ este viabil ca proiectul sŁ fie demarat, dintr-o perspectivŁ strict 

economicŁ. Prin aplicarea analizei multicriteriale (AMC), sunt luaἪi ´n considerare Ἠi alἪi factori. 

Analiza se realizeazŁ din punctul de vedere al ´ntregii societŁἪi Ἠi nu doar din punctul de vedere 

al beneficiarilor proiectelor. 

2.5.7 Pentru a cuprinde ´ntreaga gamŁ de impacturi economice, analiza include at©t elemente cu 

valoare monetarŁ directŁ, cum ar fi reduceri ale costurilor de construcἪie, de ´ntreἪinere Ἠi ale 

costurilor de operare a vehiculelor, c©t Ἠi elemente fŁrŁ valoare de piaἪŁ imediatŁ, cum ar fi 

reduceri ale timpilor de parcurs, ale numŁrului de accidente Ἠi ale impacturilor de mediu. Ċn 

vederea realizŁrii unei comparaἪii consecvente a tuturor costurilor Ἠi beneficiilor unui proiect, 

toate impacturile sunt cuantificate financiar (adicŁ li se asociazŁ o valoare monetarŁ) Ἠi apoi sunt 

agregate pentru determinarea beneficiilor nete ale respectivului proiect. Astfel, se poate 

determina dacŁ proiectul este dezirabil ĸi meritŁ sŁ fie implementat. Cu toate acestea, este 

important sŁ se recunoascŁ faptul cŁ nu toate efectele proiectului pot fi monetizate ĸi, de 

asemenea, este important ca rezultatele ACB sŁ fie corelate cu Analiza MulticriterialŁ (AMC), 

care include la rândul ei aceste efecte necuantificate în termeni monetari.  

Scopul analizei cost-beneficiu financiare 

2.5.8 Principalul scop al analizei financiare este de a evalua profitabilitatea financiarŁ ĸi 

sustenabilitatea proiectului din punctul de vedere al beneficiarilor acestuia. Acest lucru este 

realizat prin analizarea fluxului de numerar financiar al proiectului; care include at©t ieĸirile, 

exprimate ´n investiŞii, ´ntreŞinere ĸi costuri de operare, c©t ĸi intrŁrile exprimate ´n surse de 

finanŞare ĸi tarifele încasate de la utilizatori. Mai simplu spus, aceastŁ analizŁ aratŁ dacŁ 

proiectul va genera un flux de numerar pozitiv ´n timpul perioadei de evaluare (profitabilitate) ĸi 

dacŁ fluxul de numerar net cumulat de la ´nceputul proiectului nu este negativ în fiecare an de 

analizŁ (sustenabilitate). 

2.5.9 La început, analiza ia ´n considerare profitabilitatea financiarŁ a proiectului ´n lipsa fondurilor UE 

pentru a se vedea dacŁ este ´ntr-adevŁr necesar sŁ se solicite fonduri de la Uniunea EuropeanŁ 

pentru acel proiect. În cazul proiectelor pentru care s-a dovedit cŁ sunt necesare fonduri UE, 

analiza va demonstra faptul cŁ proiectul este eligibil pentru acordarea acestor fonduri.  

2.5.10 Pentru ca un proiect sŁ fie viabil, analiza financiarŁ trebuie sŁ demonstreze faptul cŁ sursele de 

finanŞare (inclusiv, dacŁ este relevant, fonduri de la UE) ĸi venitul generat de proiect sunt 

suficiente pentru a acoperi costurile proiectului ĸi cŁ finanŞarea ĸi veniturile sunt estimate ´n mod 

adecvat de-a lungul perioadei de evaluare pentru a asigura faptul cŁ, ´n niciun an, proiectul nu 

va necesita o finanŞare punte externŁ. 

Scopul analizei de risc  

2.5.11 Evaluarea proiectului constŁ ´ntr-un proces de prognozŁ care implicŁ anumite incertitudini. 

Aceste incertitudini provin at©t de la caracterul limitat al datelor deŞinute ´n situaŞia respectivŁ, cât 

ĸi de la nivelul anumitor aspecte variabile ´n timp, precum numŁrul de deplasŁri, costurile 

aferente infrastructurii, etc.  Analiza de risc ia ´n calcul aceste incertitudini ĸi impactul lor asupra 

rezultatelor ambelor evaluŁri, at©t economicŁ c©t ĸi financiarŁ. 
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Analiza cost-beneficiu în cadrul Master Planului 

2.5.12 Analiza cost-beneficiu economicŁ a fost efectuatŁ ca parte a procesului de selecἪie Ἠi prioritizare 

a proiectelor pentru Master Plan. Ċn sprijinul efectuŁrii ACB a fost creatŁ o aplicaἪie software 

numitŁ CBA Tool, care acceseazŁ rezultatele Modelului NaἪional de Transport ´n vederea 

efectuŁrii unei analize cost-beneficiu multimodale a proiectelor.  

2.5.13 AplicaἪia software CBA Tool este un program dezvoltat în Excel folosit pentru estimarea 

impactului economic al unui proiect sau scenariu (constând în mai multe proiecte) construit pe 

fundamentele teoretice ale economiei bunŁstŁrii. CBA Tool foloseἨte date extrase automat din 

Modelul NaἪional de Transport ´mpreunŁ cu estimŁri de cost ale proiectelor pentru a calcula 

impactul economic al unui proiect într-o manierŁ consecventŁ cu cerinἪele Ghidului NaἪional de 

Evaluare a Proiectelor din sectorul Transporturilor. 

2.5.14 Principalele funcἪii ale aplicaἪiei CBA Tool sunt: 

o ImportŁ rezultatele din Modelul NaἪional de Transport; 

o FoloseἨte valori adecvate pentru a exprima beneficii anticipate, ´n termeni monetari; 

o AnalizeazŁ valoarea beneficiilor anticipate prin aplicarea ratelor de actualizare Ἠi 

factorilor de conversie, acolo unde este cazul; 

o Produce indicatori economici cheie, prin compararea beneficiilor anticipate cu 

costurile estimate; 

2.5.15 Elementele de cost considerate ´n analiza multimodalŁ includ:  

o Costuri de investiἪie, 

o VariaἪii ale costurilor de ´ntreἪinere, 

o VariaἪii ale costurilor operaἪionale (pentru infrastructurŁ nouŁ sau servicii noi). 

2.5.16 Beneficiile considerate în cadrul analizei multimodale includ:  

o VariaἪii ale costului de operare al vehiculului pentru utilizatori (transport marfŁ Ἠi 

pasageri) 

o Reduceri ale timpului de parcurs pentru utilizatori, 

o VariaἪii ale costurilor externe: 

¶ Emisii (gaze cu efect de serŁ Ἠi poluare localŁ),  

¶ Zgomot, 

¶ Accidente, 

¶ Costuri de congestie. 

2.5.17 Costurile Ἠi beneficiile pot fi pozitive sau negative ´n funcἪie de natura proiectului aflat ´n 

evaluare. 

2.5.18 Indicatorii cheie rezultaἪi din analizŁ sunt: 

o Valoarea actualizatŁ a beneficiilor (PVB/VAB) ï total beneficii actualizate pe perioada 

evaluŁrii 

o Valoarea actualizatŁ a costurilor (PVC/VAC) ï total costuri economice actualizate pe 

perioada evaluŁrii 

o Valoarea ActualizatŁ NetŁ EconomicŁ (VANE) ï dimensiunea economicŁ absolutŁ a 

beneficiilor nete ale proiectului. 
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o Raportul Beneficiu Cost (RBC) ï raportul dintre beneficiile totale Ἠi costuri. Acesta 

oferŁ o dimensiune relativŁ a beneficiilor nete ale proiectului Ἠi este independent de 

dimensiunea proiectului  

o Rata internŁ a rentabilitŁἪii economice (RIRE) ï SimilarŁ RBC, este independentŁ de 

dimensiunea proiectului Ἠi oferŁ o indicaἪie asupra scŁrii beneficiilor ´n raport cu 

costul de investiἪie.  

2.5.19 AplicaἪia este descrisŁ pe larg ´n Volumul 2, Anexa A ï a Ghidului de Evaluare. CBA Tool oferŁ 

o gamŁ largŁ de rezultate Ἠi descrie toate date de intrare Ἠi de ieἨire pentru toate modurile de 

transport. Figurile de mai jos ilustreazŁ mai multe de ferestre ale acestui program: 
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2.6 Prioritizarea proiectelor 

Prezentare generalŁ 

2.6.1 Prioritizarea proiectelor reprezintŁ un pas critic ´n definirea programului de investiἪii din cadrul 

Master Planului datŁ fiind situaἪia ´n care investiἪiile identificate ca fiind necesare depŁἨesc 

semnificativ bugetele disponibile. Aceasta implicŁ necesitatea ierarhizŁrii proiectelor potrivit unui 

set de criterii de evaluare predefinite, care sŁ asigure un proces de prioritizare corect Ἠi neutru, 

elaborat pe baze independente. AdŁugarea restricἪiilor de finanἪare la lista de proiecte 

ierarhizate va avea ca rezultat obἪinerea programului de implementare.  

2.6.2 Prima fazŁ a evaluŁrii unei strategii are scopul de a elimina proiectele cu o performanἪŁ 

economicŁ scŁzutŁ, av©nd ´n vedere unul dintre obiectivele generale ale Master Planului, mai 

precis, EficienἪa EconomicŁ. Proiectele care rezultŁ din aceastŁ etapŁ vor fi candidate pentru 

includerea într-unul sau ambele scenarii de dezvoltare bazate pe ñSustenabilitate economicŁò 

(ES) sau ñSustenabilitate economicŁ Ἠi de mediuò (EES).  

2.6.3 Aceasta necesitŁ o evaluare generalŁ dar pe baze solide a tuturor proiectelor. Evaluarea a fost 

realizatŁ folosind Analiza Cost-Beneficiu (ACB) Ἠi Analiza Multi-CriterialŁ (AMC).  

2.6.4 Procesul general de evaluare a performanἪelor este ilustrat ´n Figura 2.20 de mai jos. 

 

Figura 2.20 Procesul de evaluare a proiectelor Ἠi scenariilor  

2.6.5 Procesul de generare a proiectelor pe baza analizei problemelor Ἠi identificŁrii intervenἪiilor care 

se adreseazŁ cel mai bine problemelor specifice, a fost descris ´n SecἪiunile 2.2 ï 2.4. SecἪiunile 

2.5 Ἠi 2.6 cuprind prezentŁri ale principalelor instrumente folosite ´n etapa de evaluare, mai 

precis Modelul NaἪional de Transport Ἠi Analiza Cost-Beneficiu.  
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2.6.6 Ċn secἪiunile urmŁtoare este descris modul ´n care proiectele au fost evaluate la nivel individual Ἠi 

apoi ´ncorporate ´n cele douŁ scenarii òDo Somethingò: Scenariul Sustenabilitate EconomicŁ Ἠi 

Scenariul Sustenabilitate EconomicŁ Ἠi de Mediu.    

2.6.7 Ċnainte de a fi incluse ´n cadrul scenariilor ES Ἠi EES proiectele au fost testate la nivel individual. 

Aceasta deoarece existŁ o cerinἪŁ cheie a UE ca fiecare dintre proiectele din Master Plan sŁ fie 

justificat economic înainte de includere în cadrul scenariilor. DacŁ scenariile se creeazŁ ´naintea 

testŁrii individuale a proiectelor, existŁ pericolul apariἪiei unei subvenҏionŁri ´ncruciҍate, adicŁ a 

unei situaἪii ´n care un scenariu, ca ´ntreg, produce beneficii economice care acoperŁ cazuri ´n 

care beneficiile economice ale anumitor proiecte individuale ascund pierderile altor proiecte.  

2.6.8 Astfel, lista iniἪialŁ de proiecte a fost procesatŁ folosind valoarea economicŁ drept criteriu unic. 

Toate proiectele analizate pentru includere în Master Plan au trebuit sŁ ´ndeplineascŁ acest 

criteriu (RIRE > 3%), aceasta fiind ´n concordanἪŁ Ἠi cu cerinἪele UE. Valoarea minimŁ pentru 

RIRE a fost definitŁ analiz©nd marja de eroare inerentŁ nivelului ridicat al analizei, Ἢin©nd cont de 

faptul cŁ,  pentru urmŁtoarea perioadŁ de programare 2014-2020, rata de actualizare economicŁ 

este 5%  

2.6.9 Proiectele care au trecut de criteriul economic au fost combinate Ἠi prioritizate în cadrul 

scenariilor SE Ἠi SEM. 

Selectarea proiectelor pentru scenariul ES ҍi EES 

2.6.10 Datele de ieἨire din procesul de evaluare a performanἪei sunt reprezentate printr-o listŁ de 

proiecte pentru care au fost acordate punctaje de p©nŁ la 100 de puncte, ´n fiecare Scenariu. Un 

pas critic este identificarea proiectelor care vor avea prioritate dupŁ parcurgerea acestei etape, 

iar metoda prin care realizeazŁ aceasta este alocarea de ponderi pentru fiecare punctaj pentru 

fiecare criteriu, pentru a oferi un punctaj general al proiectului. 

2.6.11 Ponderea acordatŁ proiectelor Ἠi punctajelor obἪinute depinde de caracteristicile celor douŁ 

scenarii. Pentru scenariul ES, proiectele au o pondere mai mare acordatŁ criteriilor economice 

decât în cazul scenariului EES. Sistemul de ponderare, elaborat în urma unui proces îndelung 

de consultare cu MT Ἠi JASPERS, este prezentat ´n Tabelul 2.21. 

Tabelul 2.21 Criterii Ἠi ponderi de evaluare pentru Scenariile SE Ἠi SEM.  

Criterii SE SEM 

EficienἪŁ economicŁ 70% 50% 

Integrare Trans-
EuropeanŁ/Politica TEN-T 

30% 20% 

Impact de mediu - 20% 

Sustenabilitate 
Nu are un punctaj acordat dar se ia 

în considerare prin distribuἪia modalŁ 

Dezvoltare economicŁ 
echilibratŁ 

- 10% 

Sursa: AECOM / MT / Jaspers 

2.6.12 Fiecare proiect a fost punctat pentru fiecare scenariu utilizându-se ponderile de mai sus. Ulterior 

s-a realizat o ierarhizare a scenariilor.  
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2.6.13 Pe baza rezultatelor evaluŁrii, s-au identificat proiecte care sunt candidate puternice pentru 

includerea ´n Master Plan, ´n cele douŁ scenarii de dezvoltare ñsustenabilitate economicŁò Ἠi 

ñsustenabilitate economicŁ Ἠi de mediuò. Sistemul de ponderare determinŁ ordinea proiectelor, 

dar, ´n mod obiἨnuit, este de aἨteptat ca: 

o Proiectele care au beneficii economice limitate Ἠi contra-beneficii de mediu 

semnificative, sŁ fie eliminate; 

o Proiectele cu beneficii economice mari Ἠi contra-beneficii semnificative de mediu sŁ 

fie incluse ´n scenariul Sustenabilitate EconomicŁ; 

o Proiectele cu beneficii economice limitate dar cu beneficii mari de mediu sŁ fie incluse 

în scenariul Sustenabilitate economicŁ Ἠi de mediu Ἠi 

o Proiectele cu beneficii economice mari Ἠi neutre din sau pozitive ´n ce priveἨte 

mediul, sŁ fie incluse în ambele scenarii. 

Evaluarea Scenariilor ES ҍi EES: Aplicarea analizei multicriteriale 

2.6.14 Master Planul reprezintŁ direcἪia de dezvoltare a unui sistem de transport al unei ἪŁri pentru 

urmŁtorii 15-20 de ani. Este, aἨadar, important sŁ se realizeze o evaluare la nivel strategic, 

astfel ´nc©t impactul general al Master Planului sŁ fie cunoscut Ἠi evaluat. Evaluarea se va face 

folosind urmŁtoarele criterii:  

o Impacturi economice 

¶ RIRE 

o Politici de transport 

¶ TEN-T Core/Comprehensive 

o Impacturi de mediu 

¶ Impact asupra siturilor Natura 2000 

o Sustenabilitate 

¶ Transfer de trafic cŁtre moduri sustenabile 

o Dezvoltare economicŁ echilibratŁ 

¶ Accesibilitatea zonelor mai greu accesibile 

2.6.15 Sistemele de ponderare Ἠi punctare pentru scenariile ES Ἠi EES sunt prezentate în Tabelele 

2.22 Ἠi 2.23. Acestea au fost agreate cu Ministerul Transporturilor Ἠi reflectŁ obiectivele generale 

ale Master Planului aἨa cum sunt definite acestea ´n Caietul de Sarcini. 
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Tabelul 2.22 Scenariul Sustenabilitate EconomicŁ ES 

Nr. 
Obiectiv 
General 

Master Plan 
Criterii 

Indicator/ 
ReferinἪŁ 

Pondere 
Criterii de 
punctare 

Punctaje 
(puncte) 

A 
EficienἪŁ 
economicŁ 

PerformanἪŁ 
economicŁ 

RIRE 70% 

5% 0 

RIRE maxim 100 

> 5% <  RIRE 
cea mai mare% 

ProporἪional din  
100 = cea mai mare 

RIRE 

B 
Integrare 
Trans-
EuropeanŁ 

RelaἪia cu 
ReἪeaua 
TEN-T 

Reguli 
TEN-T  

30% 

Segment Core 
TEN-T  

100 

Segment TEN-T 
Comprehensive  

30 

Alte segmente  0 

C Sustenabilitate 

ContribuἪia la 
moduri de 
transport mai 
curate 

Cartea 
albŁ 

Nu i s-a acordat punctaj în cadrul AMC dar se ia în 
considerare prin pre-alocarea fondurilor pe 

sectoare: în acest scenariu: 51% rutier, 44% 
feroviar 5% naval, cŁi navigabile interioare, 

intermodal Ἠi aerian 
Sursa: AECOM / MT / Jaspers 

 
Tabelul  2.23  Scenariul Sustenabilitate EconomicŁ Ἠi de Mediu EES 

Nr. 
Obiectiv 

General Master 
Plan 

Criterii 
Indicator/ 
ReferinἪŁ 

Pondere 
Criterii de 
punctare 

Punctaje 
(puncte) 

A 
EficienἪŁ 
economicŁ 

PerformanἪŁ 
economicŁ 

RIRE 50% 

5% 0 

RIRE Maxim 100 

> 5% < RIRE cel 
mai mare% 

ProporἪional 
din 100 = cel 

mai mare 
RIRE 

B 
Integrare Trans-
EuropeanŁ 

RelaἪia cu 
ReἪeaua TEN-
T 

Reguli TEN-T  20% 

> 5% <  RIRE 
cea mai mare% 

100 

Segment Core 
TEN-T  

50 

Segment TEN-T 
Comprehensive  

10 

Alte segmente  0 

C 
Impactul de 
mediu 

Impact 
potenἪial 
asupra 
mediului  (in 
particular on 
NATURA 
mp2000 sites) 

SEA 20% 

Foarte mare  -100 

Mare -80 

Moderat -50 

Mic -30 

Nici unul 0 

D Sustenabilitate 
ContribuἪie la 
moduri de 

Cartea albŁ 
Nu i s-a acordat punctaj în cadrul AMC dar se 
ia în considerare prin pre-alocarea fondurilor 
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Nr. 
Obiectiv 

General Master 
Plan 

Criterii 
Indicator/ 
ReferinἪŁ 

Pondere 
Criterii de 
punctare 

Punctaje 
(puncte) 

transport 
curate 

pe sectoare/moduri:  
´n acest scenariu 51% rutier, 44% feroviar Ἠi 

5% naval, cŁi navigabile interioare, intermodal 
Ἠi aerian 

E 
Dezvoltare 
economicŁ 
echilibratŁ 

CreἨterea 
accesibilitŁἪii 
zonelor mai 
greu 
accesibile 

HŁrἪi 
accesibilitate 

MPGT  
10% 

ĊmbunŁtŁἪire 
segment cŁtre 
zonŁ cu slabŁ 
accesibilitate atât 
pe pieἪe interne 
c©t Ἠi externe  

100 

ĊmbunŁtŁἪire 
segment cŁtre 
zonŁ cu slabŁ 
accesibilitate pe 
pieἪe externe  

70 

ĊmbunŁtŁἪire 
segment cŁtre 
zonŁ cu slabŁ 
accesibilitate pe 
pieἪe interne 

50 

Segmente cŁtre 
zone cu bunŁ 
accesibilitate 

0 

Sursa: AECOM / MT / Jaspers 

Descrierea criteriilor de evaluare 

A. Eficienҏa economicŁ 

2.6.16 Criteriul impactului economic în transporturi este legat de impacturile economice directe ale 

proiectului asupra eficienἪei sistemului de transport, evaluate prin intermediul RIRE (Rata InternŁ 

de Rentabilitate EconomicŁ). 

B. Integrarea Trans-EuropeanŁ  

2.6.17 Ċn ceea ce priveἨte reἪelele TEN-T CentralŁ Ἠi TEN-T ExtinsŁ, acest sub-criteriu reflectŁ faptul cŁ 

at©t politicile de transport din Rom©nia c©t Ἠi cele din UE au rolul de a ´mbunŁtŁἪi calitatea celor 

mai importante rute de pe teritoriul Rom©niei. Ċn plus, rutele selectate pentru ReἪeaua TEN-T 

CentralŁ au fŁcut obiectul unor memorandumuri semnate de Rom©nia Ἠi Comisia EuropeanŁ, 

astfel este logic ca Master Planul sŁ favorizeze proiecte care vor ´mbunŁtŁἪi aceste rute. 

Includerea criteriului privind ReἪeaua NaἪionalŁ recunoaἨte faptul cŁ reἪeaua TEN-T nu este 

comprehensivŁ ´n totalitate din punct de vedere geografic Ἠi cŁ pot exista multe oraἨe mari sau 

medii care sunt conectate doar prin intermediul drumurilor naἪionale Ἠi liniilor ferate considerate 

Ăcentraleò sau Ăde bazŁò.  

2.6.18 HŁrἪile care conἪin reἪeaua TEN-T din România sunt incluse în Anexa B. 
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C. Impactul de mediu 

2.6.19 Criteriul referitor la Natura 2000 se leagŁ de reἪeaua de situri Natura 2000 care conἪin cele mai 

importante habitate din Europa. Siturile Natura 2000 se bucurŁ de protecἪie din partea legislaἪiei 

europene. Acest criteriu va analiza mŁsura ´n care strategia sau proiectele majore dintr-o 

strategie, au probabilitatea de a afecta aceste situri, câte situri vor fi afectate Ἠi care va fi 

magnitudinea impactului. Habitatele Ἠi speciile din aceste locaἪii sunt protejate Ἠi astfel, orice 

impact produs are probabilitatea de a fi considerat semnificativ. 

2.6.20 Evaluarea se concentreazŁ, de asemenea, pe mŁsura ´n care proiectul poate avea impact 

asupra trŁsŁturilor de biodiversitate din afara siturilor Natura 2000, clasificarea importanἪei 

acestor caracteristici Ἠi inter-relaἪii alŁturi de asigurarea unei descrieri a impactului supra 

biodiversitŁἪii, inclusiv efectele asupra calitŁἪii distinctive Ἠi diversitŁἪii locale.  

D. Transferul de trafic cŁtre modurile sustenabile  

2.6.21 Sustenabilitatea include transferul de trafic cŁtre modurile sustenabile de transport Ἠi reflectŁ 

at©t politica naἪionalŁ c©t Ἠi cea europeanŁ care promoveazŁ modurile de transport durabil 

(sustenabil). Acestea sunt acele moduri care, pe termen lung, produc mai puἪine emisii Ἠi au un 

consum de energie mai mic pe pasager-km, prezent©nd, ´n acelaἨi timp, un nivel ridicat al 

siguranἪei. Ċn practicŁ aceasta ´nseamnŁ transport feroviar Ἠi naval Ἠi, ´ntr-o anumitŁ mŁsurŁ, 

curse de autobuz pe distanἪe lungi. Modelul NaἪional oferŁ mijloacele de cuantificare pentru 

transferul de pasageri Ἠi marfŁ cŁtre aceste moduri de transport sustenabile, ca bazŁ de 

evaluare a impactului fiecŁrui scenariu. 

E. Dezvoltare economicŁ echilibratŁ 

2.6.22 Acesta cuprinde ´mbunŁtŁἪiri ´ndreptate spre zonele cu accesibilitate micŁ at©t cŁtre pieἪele 

externe c©t Ἠi pe pieἪele interne. O analizŁ cuprinzŁtoare referitoare la criteriul accesibilitŁἪii a 

fost realizatŁ folosind Modelul NaἪional de Transport iar rezultatele acesteia au fost apoi folosite 

pentru cuantificarea criteriului. 

Selectarea scenariului preferat 

2.6.23 La sf©rἨitul etapei de evaluare, strategiile optimizate pentru dezvoltarea sistemului de transport 

al Rom©niei au fost dezvoltate pe baza sustenabilitŁἪii economice Ἠi, respectiv, pe baza 

sustenabilitŁἪii economice Ἠi de mediu. Etapa finalŁ a procesului a fost identificarea strategiei 

generale recomandate. 

2.6.24 Strategia recomandatŁ cautŁ sŁ sintetizeze cele douŁ scenarii prin combinarea celor mai 

puternice elemente din cele douŁ scenarii, ´n limitele fondurilor potenἪial disponibile. Dat fiind 

faptul cŁ ambele scenarii se referŁ la sustenabilitatea economicŁ, este probabil sŁ aparŁ 

suprapuneri substanἪiale ´ntre acestea. Proiectele care sunt promovate în ambele scenarii au cel 

mai mare potenἪial de a fi incluse ´n strategia finalŁ recomandatŁ, alŁturi de o serie de proiecte 

care au fost incluse doar într-un singur scenariu. 

2.6.25 Rezultatele analizelor ACB Ἠi AMC oferŁ o evaluare succintŁ Ἠi obiectivŁ a principalelor impacturi 

ale fiecŁrui scenariu. Aceasta permite evaluatorilor sŁ analizeze beneficiile Ἠi contra-benficiile 

fiecŁrui scenariu pe baza unei abordŁri consecvente, transparente Ἠi auditabile.  

2.6.26 Capitolul 12 include rezultatele procesului de prioritizare Ἠi recomandŁrile scenariului preferat. 

  



AECOM                                                              VariantŁ finalŁ revizuitŁ a Raportului privind Master Planul pe termen scurt, mediu Ἠi lung 63 

 

2.7 CondiἪionalitŁἪile Ex-Ante 

2.7.1 Ċn documentul ñGhid privind CondiἪionalitŁἪile Ex-Ante pentru Fondurile Structurale Ἠi de InvestiἪii 

Europene PARTEA II5 se menἪioneazŁ cŁ Obiectivul Tematic pentru transport este:  

Promovarea transportului durabil ҍi eliminarea congestiilor din infrastructurile reҏelelor cheie de 

transport menҏionat ´n articolul 9 (7) 

2.7.2 CondiἪionalitatea ex-ante corespunzŁtoare este: 

Existenҏa unui plan sau a unor planuri cuprinzŁtoare sau a unui cadru sau cadre pentru investiҏiile 

´n transporturi, ´n concordanҏŁ cu organizarea instituҏionalŁ a statelor membre (inclusiv pentru 

transport public la nivel regional ҍi local) care sŁ sprijine dezvoltarea infrastructurii ҍi sŁ 

´mbunŁtŁҏeascŁ conectivitatea la reҏelele TEN-T Core ҍi Comprehensive.   

2.7.3 Master Planul este un plan cuprinzŁtor pentru toate modurile de transport, dezvoltat cu ajutorul 

mŁsurilor cuantificate privind contribuἪia economicŁ a proiectelor, contribuἪia acestora la reἪeaua 

TEN-T Core Ἠi contribuἪia la dezvoltarea naἪionalŁ Ἠi regionalŁ. Principalele instrumente de 

evaluare sunt Modelul NaἪional de Transport (care evalueazŁ cererea de transport pe baza 

datelor observate Ἠi relaἪiile privind distribuἪia modalŁ, analizeazŁ nivelul serviciilor oferite, timpii 

de parcurs Ἠi costurile pentru diferitele moduri de transport); procedura ACB (elaboratŁ special 

pentru Master Plan, care utilizeazŁ proceduri recomandate de CE pentru evaluarea beneficiilor 

economice ale unei investiἪii, av©nd ´n vedere beneficiile percepute de pasageri Ἠi transportatorii 

de marfŁ, traficul redirecἪionat de pe alte rute Ἠi traficul nou generat). Procedura evalueazŁ 

timpul de parcurs Ἠi costurile deplasŁrii pentru cŁlŁtori, costurile de operare ale vehiculului Ἠi 

efectele asupra mediului (emisii Ἠi zgomot) Ἠi comparŁ aceste valori cu costurile de investiἪie Ἠi 

operare. Rezultatele sunt structurate în formatul aprobat de CE pentru Cererile de FinanἪare din 

Fonduri Structurale. 

2.7.4 Tabelul 2.24 detaliazŁ modalitatea ´n care Master Planul respectŁ fiecare dintre aceste cerinἪe. 

 
 

                                                           
5
 COMISIA EUROPEANŀ, DG - Politici Regionale Ἠi Urbane, DRAFT -ñGhid privind condiἪionalitŁἪile ex-ante 

pentru accesarea fondurilor structurale Ἠi de investiἪii europeneò, PARTEA II, ñCriterii de 

´ndeplinitò 
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Tabelul 2.24 CondiἪionalitŁἪi ex-ante 

Criterii de îndeplinit 

Criteriu indeplinit? 

DA / NU Elemente de neîndeplinire 

Existenҏa unui plan global de transport sau planuri sau cadru sau cadre pentru investiҏii 
de transport care: 

  

¶ Programul operaἪional relevant Ἠi, dupŁ caz, Acordul de Parteneriat conἪine o referire la 
denumirea planului sau cadrului Ἠi oferŁ un hyperlink la document (e). 

NU Master Planul nu este aprobat ´ncŁ   

ï respectŁ cerinҏele legale pentru evaluarea strategicŁ de mediu:   

¶ S-a întocmit un raport de mediu în care sunt identificate, descrise Ἠi evaluate efectele 
semnificative probabile asupra mediului ale implementŁrii planului sau cadru Ἠi 
alternativele rezonabile, Ἢin©nd cont de obiectivele Ἠi aria de acoperire geograficŁ a 
planului global de transport sau cadru. 

DA  

¶ Proiectul de plan sau cadrul Ἠi raportul de mediu au fost puse la dispoziἪia publicului Ἠi 
a autoritŁἪilor cu responsabilitŁἪi specifice de mediu desemnate de cŁtre statele 
membre, care sunt susceptibile de a fi interesate de efectele asupra mediului 
inconjurŁtor ale planurilor de implementare. 

NU 

Proiectul de plan a fost pus la dispoziἪia 
publicului Ἠi a autoritŁἪilor în octombrie 2012 Ἠi 
respectiv octombrie 2013. Fiecare capitol din 
Raportul de Mediu a fost prezentat în cadrul 
grupului de lucru.  
Raportul final de mediu va fi pus la dispoziἪie 
dupŁ ce evaluarea corespunzŁtoare va fi 
aprobatŁ de cŁtre MMSC. Raportul final de 
mediu trebuie sŁ includŁ concluzia evaluŁrii 
corespunzŁtoare. 

¶ În cazul unor posibile efecte transfrontaliere semnificative, proiectul de plan sau cadrul 
Ἠi raportul de mediu au fost transmise statelor membre relevante / afectate. 

NU 

În cazul unor posibile efecte transfrontaliere 
semnificative Raportul final de mediu Ἠi Master 
Planul vor fi transmise cŁtre statele membre 
relevante / afectate.  
Responsabilitatea de informare a statelor 
membre relevante / afectate ´n cauzŁ revine 
autoritŁἪii publice centrale care promoveazŁ 
planul (în acest caz Ministerul Transporturilor), 
la recomandarea Ministerului Mediului Ἠi 
SchimbŁrilor climatice. Se recomandŁ ca 
stabilirea statelor notificate sŁ fie efectuatŁ de 
cŁtre autoritatea publicŁ centralŁ care 
promoveazŁ planul ´mpreunŁ cu Ministerul 
Mediului Ἠi SchimbŁrilor Climatice. 
În conformitate cu HG nr. 1076/2004 Art. 22 (2) 
din HG 1076/2004 care menŞioneazŁ cŁ ĂĊn 
cazul în care implementarea planului sau 
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Criterii de îndeplinit 

Criteriu indeplinit? 

DA / NU Elemente de neîndeplinire 

programului poate avea efecte semnificative 
transfrontiere, titularul, prin intermediul autoritŁŞii 
publice centrale care promoveazŁ planul sau 
programul, este obligat sŁ transmitŁ proiectul de 
plan sau de program ĸi raportul de mediu 
elaborat pentru acesta, ´n limba englezŁ, 
autoritŁŞilor centrale de mediu din statele posibil 
afectate, în termen de maximum 20 de zile 
calendaristice de la finalizarea raportului de 
mediu, conform art. 21 alin. (3)ò. 

¶ Raportul de mediu Ἠi opiniile exprimate în cadrul consultŁrilor relevante (inclusiv cele 
transfrontaliere, dupŁ caz) au fost luate în considerare ´n mod corespunzŁtor pe 
parcursul elaborŁrii planului global de transport sau cadrului. 

NU A se vedea mai sus. 

¶ Ċn momentul adoptŁrii planului sau cadrului, autoritŁἪile cu responsabilitŁἪi de mediu, 
publice sau oricare stat membru consultat, sunt informaἪi iar urmŁtoarele elemente au 
fost puse la dispoziἪia lor: planul sau cadrul adoptat, declaraἪia menἪionatŁ la articolul 9 
(1) din Directiva ESM (SEA), precum Ἠi mŁsurile privind monitorizarea menἪionatŁ la 
articolul 10 din Directiva ESM (SEA). 

NU A se vedea mai sus. 

 stabileҍte contribuҏia la Spaҏiu Unic European de Transport în conformitate cu 
articolul 10 din Regulamentul (UE) Nr.1315 / 2013 al Parlamentului European ҍi al 
Consiliului, inclusiv prioritŁҏile pentru investiҏii ´n reҏeaua TEN-T centralŁ ҍi reҏeaua 
globalŁ unde sunt preconizate investiҏii de la FEDR ҍi FC; ҍi conectivitatea secundarŁ. 

DA  

¶ PrioritŁἪile de investiἪii cuprinse în planul global de transport sau cadrul conecteazŁ 
nodurile principale identificate (a se vedea lista din anexŁ) Ἠi asigurŁ legŁturi cu 
reἪelele de infrastructurŁ de transport din ἪŁrile vecine.Statul membru trebuie sŁ 
demonstreze, de asemenea, modul în care investiἪiile sale în conectivitatea secundarŁ 

vor contribui la zona de transport unic la nivel european57. 

DA  

¶ Planul global de transport sau cadrul cuprinde mŁsuri necesare pentru:   

 asigurarea accesibilitŁἪii sporite Ἠi conectivitŁἪii pentru toate regiunile Uniunii, luând 
în considerare cazul specific al insulelor, reἪelelor izolate Ἠi regiunilor slab populate, regiunilor 
´ndepŁrtate Ἠi ultraperiferice; 

DA  

 asigurarea integrŁrii optime a modurilor de transport Ἠi interoperabilitŁἪii în cadrul 
modurilor de transport; 

DA  

 construirea legŁturilor lipsŁ Ἠi eliminarea blocajelor, în special în secἪiunile 
transfrontaliere; 

DA  
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Criterii de îndeplinit 

Criteriu indeplinit? 

DA / NU Elemente de neîndeplinire 

 promovarea utilizŁrii eficiente Ἠi durabile a infrastructurii Ἠi, dacŁ este necesar, 
creἨterea capacitŁἪii; 

DA  

 ´mbunŁtŁἪirea sau menἪinerea calitŁἪii infrastructurii din punct de vedere al 
siguranἪei, securitŁἪii, eficienἪei, climei Ἠi unde este cazul al rezistenἪei ´n faἪa dezastrelor, 
performanἪelor de mediu, a condiἪiilor sociale, al accesibilitŁἪii pentru toἪi utilizatorii, inclusiv 
pentru persoanele ´n v©rstŁ, persoanele cu mobilitate redusŁ Ἠi cŁlŁtorii cu handicap, precum Ἠi 
calitatea serviciilor Ἠi continuitatea fluxurilor de trafic; 

DA  

 implementarea Ἠi punerea ´n aplicare a aplicaἪiilor telematice, precum Ἠi 
promovarea dezvoltŁrii tehnologice inovatoare; 

DA  

¶ O atenἪie deosebitŁ trebuie acordatŁ planului global de transport sau cadrului în ceea 
ce priveἨte mŁsurile  necesare pentru: 

  

 asigurarea securitŁἪii alimentŁrii cu combustibil prin creἨterea eficienἪei energetice 
Ἠi promovarea utilizŁrii de alternative Ἠi, în special, a surselor de energie cu emisii de carbon 
mici sau zero Ἠi a sistemelor de propulsie; 

DA  

 atenuarea expunerii zonelor urbane la efectele negative ale liniilor de transport 
feroviar Ἠi rutier de tranzit; 

DA  

 eliminarea barierelor administrative Ἠi tehnice, în special pentru interoperabilitatea 
reἪelei transeuropene de transport Ἠi a concurenἪei. 

DA  

- Stabileҍte un flux de proiecte realiste ҍi mature pentru proiectele avute în vedere 
pentru sprijin din partea fondurilor FEDR ҍi FC 

  

- Planul sau cadrul pentru investiἪiile ´n transporturi include un tabel conἪin©nd :   

 O listŁ de proiecte prioritare (studii, modernizare sau lucrŁri) pe care statul 
membru le are în vedere sŁ le lanseze ´n aceastŁ perioadŁ Ἠi care solicitŁ sprijin din partea 
fondurilor FEDR Ἠi FC. 

NU 
Vor fi incluse într-un Raport de Strategie separat 
care sŁ conἪina Planul de Implementare  

 Numele autoritŁἪilor Ἠi a altor pŁrἪi implicate în conducerea acestor proiecte, 
cheltuielile prevŁzute Ἠi un plan de finanἪare, 

NU 
Vor fi incluse într-un Raport de Strategie separat 
care sŁ conἪina Planul de Implementare 

 un calendar realist de livrare a proiectelor identificate care sŁ indice datele pentru 

studiile de fezabilitate, o analiza cost-beneficiu, procedurile EIA
58

, un grafic de punere în 

aplicare, inclusiv procedurile de achiziἪii publice Ἠi avize, Ἠi pentru notificarea ajutorului de stat 
potenἪial (pe faze pentru proiecte mai mari) 

NU 
Vor fi incluse într-un Raport de Strategie separat 
care sŁ conἪina Planul de Implementare 

- MŁsuri pentru asigurarea capacitŁҏii unor organisme intermediare ҍi beneficiari 
pentru a asigura fluxul de proiecte. 

  

- Statul membru a furnizat o descriere adecvatŁ a mŁsurilor deja în aplicare pentru a asigura 
capacitatea unor organisme intermediare Ἠi beneficiari de a asigura fluxul de proiecte: 

?  
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Criterii de îndeplinit 

Criteriu indeplinit? 

DA / NU Elemente de neîndeplinire 

 Aceste mŁsuri se bazeazŁ pe analiza atât a blocajelor Ἠi a punctelor slabe ale 
organismelor intermediare Ἠi beneficiarilor de a asigura în timp util portofoliului de proiecte, în 
ceea ce priveἨte: 

  

   licitaἪia (inclusiv ofertele fŁrŁ concurenἪŁ, nereguli) NU Va fi inclus ´n versiunea finalŁ a Master Planului 

    implementarea cerinἪelor de mediu, NU Va fi inclus în versiunea finalŁ a Master Planului 

   dezvoltarea Ἠi prioritizarea unei rezerve de proiecte mature, DA  

   managementul financiar de proiect, NU Va fi inclus ´n versiunea finalŁ a Master Planului 

   fonduri pentru ´ntreἪinere Ἠi operaἪiuni, DA  

   sarcini administrative Ἠi birocraἪie, NU Va fi inclus ´n versiunea finalŁ a Master Planului 

   gestionarea sistemelor complexe (ITS, cum ar fi ETCS-ERTMS, VTMIS, 
RIS, servicii emaritime Ἠi sistemul de management al traficului aerian). 

DA  

 Acestea includ cursuri de instruire Ἠi proceduri interne corespunzŁtoare pentru 
monitorizarea Ἠi identificarea potenἪialelor întârzieri, dar Ἠi pentru a asigura o bunŁ achiziἪie 
publicŁ Ἠi eficientŁ; 

NU 
MT se aflŁ ´n etapa de a ´nfiinἪa organisme 
specializate în acest sene 

 Este implementat un sistem de avertizare timpurie pentru a identifica Ἠi rezolva 
orice dificultŁἪi care apar de la organismele intermediare Ἠi beneficiari la livrarea proiectelor; 

NU 
MT se aflŁ ´n etapa de a ´nfiinἪa organisme 
specializate în acest sene 

 Sunt implementate sisteme corespunzŁtoare de asistenἪŁ pentru a ajuta 
beneficiarii pe parcursul procedurii Ἠi implementŁrii pentru a putea înlocui repede proiectele, în 
situaἪia ´n care apare un blocaj ´n perioada de implementare. 

NU 
MT se aflŁ ´n etapa de a ´nfiinἪa organisme 
specializate în acest sene 

 
 



 

 

SituaἪia existentŁ Ἠi ultimele 

tendinἪe ´n sectorul  transportului 

din Rom©nia Ἠi Europa 
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3 SituaἪia existentŁ Ἠi ultimele tendinἪe din domeniul transporturilor 

´n Rom©nia Ἠi Europa 
 

3.1 RelaἪia dintre MPGT Ἠi documentele relevante de politici de transport din UE 

3.1.1 Orice creἨtere economicŁ la nivel naἪional sau regional este amplificatŁ de un sistem de 

transport competitiv Ἠi progresiv, care este adaptat nevoilor clienἪilor Ἠi funcἪioneazŁ ca o reἪea 

durabilŁ, oferind servicii accesibile Ἠi de ´naltŁ calitate. 

3.1.2 Pentru realizarea unui astfel de sistem este nevoie de coordonarea Ἠi armonizarea politicilor de 

la toate nivelurile. AceastŁ armonizare susἪine nu doar dezvoltarea economicŁ Ἠi a comerἪului, 

dar eliminŁ Ἠi costurile suplimentare din sistemul de transport, ´mbunŁtŁἪeἨte capitalul Ἠi 

productivitatea forἪei de muncŁ ´n cadrul Uniunii Europene. 

3.1.3 Responsabilitatea UE pentru elaborarea politicilor variazŁ enorm ´n gama sa de interese politice. 

Ċn unele domenii aranjamentele sunt bine stabilite, iar instrumentele eficiente de politicŁ-juridice 

Ἠi financiare- sunt de obicei disponibile. Ċn alte domenii, implicarea UE este minimŁ, procesele 

politice pot fi limitate la ceva mai mult dec©t schimburi ocazionale de idei Ἠi informaἪii. 

3.1.4 Scopul principal al tuturor politicilor UE este de a crea o piaἪŁ integratŁ, nu doar de a elimina 

barierele interne Ἠi de a oferi un comerἪ echitabil, dar Ἠi de a oferi acestei pieἪe multe dintre 

caracteristicile unei uniuni economice Ἠi monetare.  

3.1.5 Principalele responsabilitŁἪi politice pot fi ´mpŁrἪite ´n cinci grupe majore: 

o Stabilirea pieἪei unice europene; 

o Politicile macroeconomice Ἠi financiare; 

o Politicile funcἪionale; 

o Politicile sectoriale; Ἠi 

o Politicile externe. 

3.1.6 Politicile funcἪionale au un scop funcἪional bine definit Ἠi de naturŁ mai specificŁ ´n comparaἪie cu 

politicile macroeconomice. Cele mai cunoscute politici funcἪionale sunt justiἪia Ἠi afacerile 

interne, coeziunea Ἠi cercertŁrile Ἠi dezvoltarea tehnologicŁ. Alte politici sunt ´ndreptate spre 

sectoare economice specifice care acoperŁ industria cŁrbunelui Ἠi oἪelului, energia atomicŁ, 

agricultura Ἠi transportul. Aceste politici sectoriale au fost prevŁzute în mod explicit în Tratatele 

fondatoare. 

3.1.7 Politica de transport a UE este o componentŁ a acestui proces de integrare. Aceasta are un 

accent de reglementare ´n domeniul condiἪiilor de muncŁ Ἠi protecἪiei mediului din cauza 

implicaἪiilor de piaἪŁ. De asemenea, se dezvoltŁ un cadrul pentru o piaἪŁ integratŁ de transport 

nu doar pentru a gŁsi soluἪii barierelor interne. Ċn sectorul transporturilor, gradul de implicare 

politicŁ a UE poate fi privit ca o responsabilitate partajatŁ ´ntre UE Ἠi statele membre. 

3.1.8 Din multitudinea de planuri, strategii, programe europene legate de sectorul transporturilor au 

fost luate ´n considerare cele mai importante planuri de programe, strategii, politici Ἠi convenἪiile 

existente pentru identificarea problemelor, aspectelor care pot influenἪa Master Planul General 

de Transport. 

3.1.9 În urma acestei analize s-au tras urmŁtoarele concluzii: 

o Principalele obiective naἪionale de transport sunt comune cu cele din MPGT Ἠi 

urmeazŁ cele de mai jos: 
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¶ Asigurarea dezvoltŁrii economice: sectorul de transport ar trebui sŁ contribuie la 
dezvoltarea economiei naἪionale, iar beneficiile economice ar trebui sŁ depŁἨeascŁ 
costurile sale; 

¶ Dezvoltarea durabilŁ: sistemul de transport trebuie sŁ fie eficient din punct de vedere al 
consumului de energie, furniz©nd rezerve pentru generaἪiile viitoare; 

¶ SiguranἪŁ: sistemul de transport trebuie sŁ furnizeze securitate; 

¶ Furnizarea fondurilor: Master Planul trebuie sŁ poatŁ absorbi fonduri UE.   

o MPGT ia ´n considerare mŁsurile necesare pentru a se adapta la schimbŁrile 

climatice; 

o Pe baza strategiilor/ planurilor care au ca scop principal protejarea mediului Ἠi av©nd 

´n vedere problemele de mediu existente la nivel naἪional cu privire la sectorul de 

transport, pentru MPGT au fost propuse o serie de obiective relevante de mediu care 

sŁ ἪinŁ seama de obiectivele stabilite la nivel naἪional Ἠi european pentru protecἪia 

mediului (a se vedea de asemenea SecἪiunea 2.3- Stabilirea Obiectivelor). 

3.1.10 Au fost analizate o serie de documente de politici naἪionale Ἠi europene ´n ceea ce priveἨte 

relaἪia cu Master Planul, printre care cele mai relevante sunt urmŁtoarele: 

o Politicile europene Ἠi naἪionale 

¶ ReglementŁri privind reἪeaua TEN-T6 

¶ Cartea AlbŁ a UE privind transporturile 2011)7 

¶ Programe guvernamentale 2013-2016 ï politici de transport propuse de Guvernul 
României8 

¶ Planul Strategic Integrat ´n domeniul transporturilor ĸi infrastructurii - iunie 2009 (Politica 
Ministerului Transporturilor)9 

o Acorduri de parteneriat 

¶ Acord de parteneriat propus de România pentru perioada de programare 2014-2020 
(Ministerul Fondurilor Europene)10 

o Programe europene ĸi naŞionale 

¶ Program de acἪiune european integrat pentru transportul pe cŁi navigabile interioare - 
NAIADES I ĸi II 11 

¶ Program Operational Sectorial Transport (POST)  2007 ï 2013, revizia 212 

¶ Programul strategic de dezvoltare a infrastructurii aeroportuare în Aeroportul International 
Bucureĸti Otopeni (1999-2015) - Legea nr. 220/2002 (MOf. nr. 288/29.04.2002) privind 
aprobarea OG nr. 64/1999 (MOf. nr. 405/26.08.1999) 

¶ Programul strategic de dezvoltare a infrastructurii aeroportuare la SN Aeroportul 
International ConstanŞa SA pe perioada 2002-2015 - HG nr. 623/2002 (MOf. nr. 
458/27.06.2002) 

¶ Programul strategic de dezvoltare a infrastructurii aeroportuare la SN Aeroportul 
International Timiĸoara SA pe perioada 2002-2015 - HG nr. 60/2003 (MOf. nr. 
76/06.02.2003) pentru modificarea HG 615/2002 (MOf. 488/08.07.2002) 

                                                           
6 http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/revision-t_en.htm 
7 http://ec.europa.eu/transport/themes/strategies/2011_white_paper_en.htm 
8 http://www.drp.gov.ro/download.php?6b3a2e12faf92184a320aeeaa3f853cf 
9 http://www.mt.ro/strategie/plan_strategic/planul%20strategic%20integrat%20revizuit%202009.pdf 
10http://www.fonduri-ue.ro/res/filepicker_users/cd25a597fd-62/2014-2020/acord-
parteneriat/Acord_de_parteneriat_01.10.2013.pdf 
11 http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2006:0006:FIN:EN:PDF 
12

 Programul OperaἪional Sectorial deTransport 2007 ï 2013 (revizia 2 - aprobat la 26.07.2013)  Ministerul 

transporturilor Ἠi infrastructurii. http://www.ampost.ro/fisiere/pagini_fisiere/RO-POST_revizia_2.pdf 
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o Planuri naἪionale 

¶ Plan national de actiune in domeniul eficienἪei energetice (PNAEE) ï elaborat în 2007, în 
curs de revizuire  

¶ Planul de Amenajare a Teritoriului NaἪional (PATN) ï SecἪiunea 1 ReἪele de Transport. 
ReἪele cheie de transport feroviar Ἠi rutier (Legea 363/2006) 

¶ LEGEA nr. 203 din 16 mai 2003 privind realizarea, dezvoltarea Ἠi modernizarea reŞelei de 
transport de interes naŞional ĸi European  

¶ Planul de Management aferent PorŞiunii NaŞionale a Bazinului Hidrografic InternaŞional al 
Fluviului DunŁrea -Sinteza planurilor de management la nivel de bazine/spaŞii 
hidrografice   

o Strategii europene Ἠi naἪionale  

¶ Startegia Europa 2020 13 

¶ Strategia Uniunii Europene pentru Regiunea DunŁrii 14 

¶ Strategia UE privind adaptarea la schimbŁrile climatice (2013)15 

¶ Strategia pentru mediul marin (Directiva 2008/56/CE a Parlamentului European ĸi a 
Consiliului din 17 iunie 2008 de instituire a unui cadru de acŞiune comunitarŁ ´n domeniul 
politicii privind mediul marin)16 

¶ Strategia pentru transport durabil pe perioada 2007-2013 si 2020, 203017 

¶ Strategia de transport intermodal în România ï 202018 

¶ Strategia naŞionalŁ a Romaniei privind schimbŁrile climatice 2013 ï 202019 

¶ Strategia NaŞionalŁ pentru Dezvoltare DurabilŁ a Romaniei Orizonturi 2013 ï 2020 ï 
2030  

¶ Strategia NaŞionalŁ ĸi Planul de AcŞiune pentru conservarea biodivesitŁŞii 2010 -202020 

¶ Strategia NaŞionalŁ de SiguranŞŁ RutierŁ 2011-202021 -versiune consultativŁ 

¶ Strategia NaἪionalŁ de Gestionare a DeἨeurilor 2014-2020, aprobatŁ prin HotŁr©rea 
GuvernamentalŁ nr. 870/2013 

o ConvenἪii 

¶ Legea 98/1992 pentru ratificarea ConvenŞiei privind protecŞia MŁrii Negre impotriva  
poluŁrii, semnatŁ la Bucureĸti la 21 aprilie 1992 (CunoscutŁ drept ñConvenŞia de la 
Bucureĸtiò)  

¶ ConvenŞia privind regimul de navigaŞie pe DunŁrea (Belgrad, 1948) ratificatŁ prin 
Decretul nr. 298 din 30 octombrie 1948 PROTOCOL ADIŝIONAL din 26 martie 1998 
la ConvenŞia din 18 august 1948 privind regimul navigaŞiei de DunŁre*)  

¶ Legea 14/1995 pentru ratificarea ConvenŞiei pentru protecŞia fluviului DunŁrea  

o Alte documente  

¶ Raportul preliminar ´n sectorul Transport elaborat ´n cadrul proiectului: OperaἪionalizarea 
strategiei naἪionale Ἠi dezvoltarea componentei climatice a Programelor OperaἪionale 
2014-2020ò, proiect derulat de MMSC  

                                                           
13

 http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2010:2020:FIN:RO:PDF 
14

 http://ec.europa.eu/regional_policy/sources/docgener/panorama/pdf/mag37/mag37_ro.pdf 
15

 http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2013:0216:FIN:RO:PDF 
16

 

http://europa.eu/legislation_summaries/maritime_affairs_and_fisheries/fisheries_resources_and_environment/l2816

4_ro.htm 
17

http://www.mt.ro/strategie/strategii%20sectoriale_acte%20normative/strategie%20dezvoltare%20durabila%20nou

a%20ultima%20forma.pdf 
18

 http://www.mt.ro/nou/_img/documente/strategie_de_transport_intermodal_text.pdf  
19

 http://www.mmediu.ro/beta/wp-content/uploads/2012/10/2012-10-05-Strategia_NR-SC.pdf 
20

 http://biodiversitate.mmediu.ro/implementation/legislaie/politici/strategia-nationala-si-planul-de-actiune-pentru-

conservarea-biodiversitatii/anexa-strategia-nationala-si-planul-de-actiune-pentru-conservarea/snpacb.pdf/download 
21

 http://www.mt.ro/transparenta/2012/ianuarie/1_17%20Anexa1.pdf 

file:///C:/Users/constantins/AppData/Local/Microsoft/Windows/Temporary%20Internet%20Files/Content.Outlook/AppData/Roaming/Microsoft/Sintact%202.0/cache/Legislatie/temp/00064320.htm
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:32008L0056:RO:NOT
file:///C:/Users/constantins/AppData/Local/Microsoft/Windows/Temporary%20Internet%20Files/Content.Outlook/AppData/Roaming/Microsoft/sintact%203.0/cache/Legislatie/temp70798/00059296.htm
http://www.mt.ro/nou/_img/documente/strategie_de_transport_intermodal_text.pdf
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¶ Documentul de Lucru al Comisiei  Europene - Adaptarea Infrastructurii la schimbŁrile 
climatice ĂAdapting infrastructure to climate changeò 22 

¶ DeclaraŞia ComunŁ privind principiile directoare de dezvoltare a navigatiei ĸi de protejare 
a mediului ´n bazinul DunŁrii (Joint Statement on Guiding Principles for the Development 
of Inland Navigation and Environmental Protection in the Danube River Basin)ò23. 

3.1.11 Tabelul 3.1 include o scurtŁ descriere a conἪinutului celor mai relevante politici ale UE, perioada 

de referinἪŁ pentru acἪiunile care trebuie intreprinse c©t Ἠi relaἪia cu Master Planul.   

Tabel 3.1 RelaἪia Master Planului General de Transport cu cele mai relevante documente de 
politici UE din domeniul transporturilor 

Strategie/Plan/ 
Programe 
relevante pentru 
MPGT  

Prezentarea sumarŁ a documentului 
Perioada de 
referinἪŁ 

LegŁtura cu Master 
Planul General 

deTransport  

ReglementŁri 
privind reἪeaua 
TEN-T  

ReἪeaua TEN-T este formatŁ pe douŁ niveluri: 
reἪeaua centralŁ care urmeazŁ a fi finalizatŁ p©nŁ 
´n 2030 Ἠi reἪeaua globalŁ, care urmeazŁ a fi 
finalizatŁ p©nŁ ´n 2050. ReἪeaua globalŁ va asigura 
acoperirea completŁ a UE Ἠi accesibilitatea la toate 
regiunile. ReἪeaua centralŁ va prioritiza cele mai 
importante legŁturi Ἠi noduri din reἪeaua TEN-T, 
pentru a fi complet funcἪionalŁ p©nŁ ´n 2030. 
Ambele niveluri includ toate modurile de transport: 
rutier, feroviar, aerian, naval Ἠi maritim, precum Ἠi 
platforme intermodale. 
Ghidul privind reἪeaua TEN-T stabileἨte cerinἪele 
comune pentru infrastructura TEN-T- cu cerinἪe mai 
stricte pentru reἪeaua centralŁ. Acest lucru va 
asigura operaἪiuni de transport fluent de-a lungul 
reἪelei. Politica favorizeazŁ, de asemenea, 
implementarea sistemelor de gestionare a traficului, 
care vor permite optimizarea utilizŁrii infrastructurii, 
iar prin creἨterea eficienἪei, vor fi reduse emisiile de 
CO2.  
Sistemele de transport inteligent includ sisteme de 
gestionare a traficului pentru transportul rutier, 
feroviar, aerian Ἠi pe apŁ, precum Ἠi sisteme de 
poziἪionare Ἠi navigare. 
 

2030 RelaἪia cu politica UE 
privind reἪeaua TEN-T 
constŁ ´n unul din 
criteriile de evaluare din 
procesul de prioritizare 
a proiectelor. 
Acesta reflectŁ faptul cŁ 
este atât politica 
Rom©niei c©t Ἠi a UE 
de a ´mbunŁtŁἪii 
calitatea celor mai 
importante rute din 
interiorul Ἠi de-a lungul 
Ἢarii. În plus, rutele 
selectate pentru 
reἪeaua centralŁ TEN-T 
au fot supuse deja unei 
analize atente Ἠi 
evaluŁri, astfel ´nc©t 
este logic ca Master 
Planul sŁ favorizeze 
proiectele care 
´mbunŁtŁἪesc aceste 
rute. Conceptul TEN-T 
include conectarea 
nodurilor majore (oraἨe 
cu o populaἪie de 1 
milion de locuitori sau 
peste) prin coridoare 
multi modale.  
Evaluarea privind 
´mbunŁtŁἪirea reἪelei 
utilizatŁ ´n cadrul 
Master Planului ia în 
considerare în mod 
implicit cererea de 
cŁlŁtorie din aceste 
noduri Ἠi alte centre 

                                                           
22

 http://ec.europa.eu/clima/policies/adaptation/what/docs/swd_2013_137_en.pdf 
23

www.icpdr.org 
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Strategie/Plan/ 
Programe 
relevante pentru 
MPGT  

Prezentarea sumarŁ a documentului 
Perioada de 
referinἪŁ 

LegŁtura cu Master 
Planul General 

deTransport  

majore. 
În Anexa B sunt 
prezentate hŁrἪile 
reἪelei TEN-T din 
România.  

Cartea AlbŁ 
privind Politica 
ComunitarŁ de 
Transport (2011)  

Cartea albŁ a transporturilor reprezintŁ foaia de 
parcurs pentru un spaἪiu european unic al 
transporturilor cŁtre un sistem de transport  
competitiv si un transport eficient.  
ExamineazŁ evoluἪiile din sectorul transporturilor, 
provocŁrile viitoare Ἠi iniἪiativele de politicŁ care 
trebuie avute în vedere la nivel mondial. 
Documentul prezintŁ at©t viziunea Comisiei 
Europene privind transporturile c©t Ἠi mŁsurile-cheie 
care vor permite realizarea viziunii. 
Viziunea pentru un sistem de transport competitiv 
Ἠi sustenabil se referŁ la: 

- CreἨterea transporturilor Ἠi sprijinirea 
mobilitŁἪii, ating©nd ´n acelaἨi timp obiectivul 
de reducere a emisiilor de gaze cu efect de 
serŁ cu 60%. Acest obiectiv poate fi atins 
prin: 

¶ Dezvoltarea ҍi implementarea 
combustibililor ҍi a sistemelor de 
propulsie sustenabile  

¶ Optimizarea performanҏei lanҏurilor 
logistice multimodale, inclusiv prin 
utilizarea pe scarŁ mai largŁ a unor 
moduri de transport mai eficiente din 
punct de vedere energetic  

¶ Creҍterea eficienҏei transporturilor ҍi a 
utilizŁrii infrastructurii cu ajutorul 
sistemelor de informaҏii ҍi al stimulentelor 
bazate pe piaҏŁ  

- O reἪea primarŁ eficientŁ pentru transportul Ἠi 
cŁlŁtoriile interurbane  

- Multimodale. 
- CondiἪii echitabile la nivel mondial pentru 
cŁlŁtoriile pe distanἪe lungi Ἠi pentru 
transporturile de marfŁ intercontinentale.  

- Un transport urban Ἠi o navetŁ curate  
Realizarea acestei viziuni implicŁ urmatoarele: 

¶ Crearea unui spaŞiu unic european al 
transporturilor: prin dezvoltarea serviciilor 
feroviare, dezvoltarea serviciilor aeriene 
inclusiv imbunŁtŁŞirea calitŁŞii ĸi 
capacitŁŞii aeroporturilor, transformarea ´n 
continuare a spaŞiului de transport 

2020-2050 Obiectivele Master 
Planului General de 
Transporturi au la bazŁ 
prevederile CŁrŞii Albe 
ĸi se axeazŁ pe 
asigurarea unui 
transport durabil, 
asigurarea surselor de 
finantare, siguranŞa 
transportului, 
dezvoltarea economicŁ 
dar ĸi protecŞia 
mediului. 
 
MPGT va contribui la 
crearea unui sistem de 
transport eficient din 
punct de vedere 
economic sprijinind 
competitivitatea  dar în 
acelaĸi timp va incuraja 
utilizarea cat mai 
eficientŁ a resurselor, 
sŁ reducŁ impactul 
negativ pe care 
sistemul de transport îl 
are asupra mediului 
respectiv asupra apei, 
solului, aerului, 
populaŞiei Ἠi 
ecosistemelor naturale.  
 
MPGT propune 
dezvoltarea 
infrastructurii de 
transport rutier prin 
crearea unor coridoare 
noi de transport 
(realizarea de 
autostrazi, variante de 
ocolire, drumuri 
expres), reabilitarea 
liniilor de cale feratŁ 
pentru atingerea 
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Strategie/Plan/ 
Programe 
relevante pentru 
MPGT  

Prezentarea sumarŁ a documentului 
Perioada de 
referinἪŁ 

LegŁtura cu Master 
Planul General 

deTransport  

maritim European, optimizarea pieŞei 
interne a transportului pe cŁile navigabile 
interioare, ´mbunŁtŁŞirea sistemului de  
transport rutier de mŁrfuri, crearea 
cadrului necesar pentru transportul 
multimodal de mŁrfuri 

¶ Promovarea unor locuri de muncŁ ĸi a 
unor condiŞii de muncŁ de calitate 

¶ SiguranŞa Transporturilor 

¶ Calitatea si fiabilitatea serviciilor 

¶ Strategii pentru inovare ĸi implementare 

¶ Promovarea unui comportament mai 
sustenabil 

¶ Infrastructuri moderne ĸi o finanŞare 
inteligentŁ 

vitezelor înalte, 
´mbunŁtŁŞirea navigaŞiei 
pe DunŁre ĸi 
modernizarea 
infrastructurii portuare, 
modernizarea 
aeroporturilor. 

Strategia Europa 
2020 ï O 
strategie 
europeanŁ pentru 
o creἨtere 
inteligentŁ, 
ecologicŁ Ἠi 
favorabilŁ 
incluziunii 

Strategia Europa 2020 propune trei prioritŁἪi care se 
susἪin reciproc: 
ï creἨtere inteligentŁ: dezvoltarea unei economii 
bazate pe cunoaἨtere Ἠi inovare; 
ï creἨtere durabilŁ: promovarea unei economii mai 
eficiente din punctul de vedere al utilizŁrii 
resurselor, mai ecologice Ἠi mai competitive; 
ï creἨtere favorabilŁ incluziunii: promovarea unei 
economii cu o ratŁ ridicatŁ a ocupŁrii forἪei de 
muncŁ, care sŁ asigure coeziunea socialŁ Ἠi 
teritorialŁ. 
 
Pentru a se asigura cŁ fiecare stat membru 
adapteazŁ strategia Europa 2020 la situaἪia sa 
specificŁ, Comisia propune ca aceste obiective ale 
UE sŁ fie transpuse ´n obiective Ἠi traiectorii. 
Romania propune pentru Sectorul Energie ĸi 
transporturi urmatoarele: 

¶ Plec©nd de la situaŞia actualŁ ĸi anume cŁ 
Rom©nia ´nregistreazŁ un grad scŁzut de 
competitivitate ĸi eficienŞŁ ´n sectorul 
energetic ĸi ´n cel al transporturilor se 
considerŁ ca este necesarŁ asigurarea 
liberalizarii preŞurilor la gaze ĸi electricitate, 
sŁ consolideze guvernanŞa ´ntreprinderilor 
de stat ĸi a organismelor de reglementare ĸi 
sŁ finalizeze conexiunile transfrontaliere.  

Ċn ceea ce priveĸte infrastructura pentru conexiunile 
de bandŁ largŁ, ´n prezent ea este cea mai slab 
dezvoltatŁ din UE, aspect care ar trebui remediat. Ċn 
sectorul transporturilor, este nevoie de un plan 
amplu pe termen lung.  

2020 MPGT cuprinde 
strategia Romaniei 
pentru sectorul 
transporturilor pe 
termen scurt, mediu si 
lung si include 
dezvoltarea de proiecte 
integrate de transport 
care pot fi propuse spre 
finanŞare ´n cadrul 
viitoarei etape de 
finaŞare 2014-2020  
 
Prin propunerile sale in 
sectorul transporturilor, 
MPGT va contribui la o 
dezvoltarea economicŁ 
eficientŁ ĸi durabilŁ a 
României, crearea unor 
sisteme de transport 
care respectŁ mediul ĸi 
cu emisii scŁzute de 
gaze cu efect de serŁ, 
asigurarea mobilitŁŞii ĸi  
´mbunŁtŁἪirea 
conexiunilor dintre 
diferitele moduri de 
transport. 

Strategia Uniunii 
Europene pentru 
Regiunea DunŁrii  

Aceasta strategie a fost elaboratŁ de cŁtre Comisia 
EuropeanŁ (CE), prin intermediul DirecŞiei Generale 
pentru Politici Regionale (REGIO). Strategia se 
axeazŁ pe: interconectivitatea regiunii DunŁrea 

2010-2020 Master Planul General 
de Transporturi 
propune o serie de 
investitii pentru 
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Strategie/Plan/ 
Programe 
relevante pentru 
MPGT  

Prezentarea sumarŁ a documentului 
Perioada de 
referinἪŁ 

LegŁtura cu Master 
Planul General 

deTransport  

(´mbunŁtŁŞirea infrastructurii de transport, 
incurajarea energiilor durabile, promovarea culturii 
ĸi a turismului ), protecŞia mediului (atingerea 
obiectivelor de mediu prevazute in planul de 
management al DunŁrii, reducerea poluŁrii cu 
nutrienἪi, implementarea planurilor de protecŞie 
´mpotriva inundaŞiilor, protecŞia ´mpotriva riscului de 
inundaŞii, reducerea zonelor afectate de eroziune ĸi 
protecŞia biodiversitŁŞii), consolidarea regiunii 
DunŁrea (cooperarea instituŞionalŁ, securitatea), 
creĸterea prosperitŁŞii ´n regiunea DunŁrea 
(dezvoltare socio-economicŁ, cercetarea, creĸterea 
numŁrului de locuri de muncŁ, ´mbunŁtŁŞirea 
nivelului de educaŞie). 
Obiectivele acestei strategii ´n ceea ce priveĸte 
sectorul transporturilor sunt: 

- creἨterea cu 20% faἪŁ de anul 2010 a 
transportului de marfŁ pe fluviu, p©nŁ în 2020; 

- ´nlŁturarea blocajelor existente ´n calea 
navigaἪiei pe fluviu, p©nŁ ´n anul 2052, pentru 
a putea utiliza nave de tip VIb pe toatŁ durata 
anului; 

- timpi de cŁlŁtorie ´mbunŁtŁἪiἪi pentru conexiuni 
feroviare competitive ´ntre oraἨele importante; 

- implementarea celor 4 Coridoare de transport 
feroviar de marfŁ care strŁbat regiunea 
DunŁrii, astfel cum a fost planificat, ´n termen 
de 3 sau 5 ani; 

- dezvoltarea, p©nŁ ´n anul 2020, a unor 
terminale multimodale eficiente în porturile de 
pe DunŁre pentru a conecta cŁile navigabile 
interioare cu cele de transport rutier Ἠi feroviar. 

´mbunŁtŁŞirea cŁilor 
navigabile pe DunŁre ´n 
sectorul românesc, 
modernizarea 
infrastructurii portuare, 
dezvoltarea 
transportului intermodal 
de marfŁ. 

Strategia Uniunii 
Europene (UE) 
privind adaptarea 
la schimbŁrile 
climatice (2013) 

Scopul general al strategiei UE privind adaptarea la 
schimbŁrile cllimatice este de a contribui la o 
EuropŁ mai rezistentŁ la schimbŁrile climatice, ceea 
ce ´nseamnŁ creἨterea gradului de pregŁtire Ἠi a 
capacitŁἪii de a reacἪiona la impacturile schimbŁrilor 
climatice la nivel local, regional, naἪional Ἠi la nivelul 
UE, dezvolt©nd o abordare coerentŁ Ἠi ´mbunŁtŁἪind 
coordonarea. 
 
Instrumentul recomandat la nivel mondial, în 
contextul ConvenἪiei-cadru a NaἪiunilor Unite asupra 
schimbŁrilor climatice, este reprezentat de 
strategiile naἪionale de adaptare. 

2014-2020 Este necesarŁ 
aplicarea unor mŁsuri 
de adaptare la 
schimbŁrile climatice în 
sectoarele vulnerabile 
cheie precum este ĸi 
sectorul transporturilor. 
Astfel, la planificarea ĸi 
ierarhizarea investiŞiilor 
incluse în Master Planul 
General de Transport s-
a avut ´n vedere ĸi 
componenta 
schimbŁrilor climatice.   
Se prevede ca prin 
realizarea proiectelor 
propuse prin Master 
Planul General de 
Transport sŁ se obἪinŁ  
reducerea emisiilor de 
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Strategie/Plan/ 
Programe 
relevante pentru 
MPGT  

Prezentarea sumarŁ a documentului 
Perioada de 
referinἪŁ 

LegŁtura cu Master 
Planul General 

deTransport  

gaze cu efect de serŁ. 

Strategia de 
transport durabil  

Stabileĸte proiectele prioritare ´n domeniul 
transporturilor identificate de Rom©nia ´mpreunŁ cu 
UE, care ar trebui realizate p©nŁ ´n 2015. 
Obiectivul general ´l reprezintŁ dezvoltarea 
echilibratŁ a sistemului naŞional de transport care sŁ 
asigure o infrastructurŁ ĸi servicii de transport, 
dezvoltarea sustenabilŁ a economiei ĸi 
îmbunŁtŁŞirea calitŁŞii vieŞii. 
Obiectivele specifice avute în vedere pentru 
atingerea obiectivului general sunt: 

- modernizarea ĸi dezvoltarea reŞelei de 
transport de interes  european ĸi naŞional; 

- creĸterea condiŞiilor de siguranŞŁ ĸi a calitŁŞii 
serviciilor; 

- liberalizarea pieŞei interne de transport; 
- stimularea dezvoltŁrii economiei ĸi a 
competitivitŁŞii; 

- ´ntŁrirea coeziunii sociale ĸi teritoriale la nivel 
regional ĸi   naŞional; 

- compatibilitatea cu mediul înconjurator. 

2007-2013, 
2020, 2030 

Master Planul General 
de Transporturi va 
propune o listŁ de 
investiŞii prioritare 
selectate dupŁ criterii 
specifice de selecŞie 
Şin©nd cont ĸi de 
prevederile Strategiei 
de transport sustenabil. 
InvestiŞiile propuse prin 
MPGT urmŁresc: 

- dezvoltarea 
infrastructurii de 
transport rutier   

- ´mbunŁtŁŞirea ĸi 
eficientizarea 
infrastructurii 
feroviare 

- dezvoltarea 
transportului 
intermodal 

- imbunŁtŁŞirea 
infrastructurii de 
transport aerian 

ConvenŞia privind 
regimul de 
navigaŞie pe 
DunŁre (Belgrad, 
1948) ratificatŁ 
prin Decretul   nr. 
298 din 30 
octombrie 1948 
PROTOCOL 
ADIŝIONAL din 
26 martie 1998 la 
ConvenŞia din 18 
august 1948 
privind regimul 
navigaŞiei pe 
DunŁre*) 

Este un instrument juridic internaἪional care 
reglementeazŁ navigaἪia pe DunŁre.  

- NavigaἪia pe DunŁre este liberŁ ĸi deschisŁ 
vapoarelor comerciale ĸi mŁrfurilor tuturor 
statelor pe picior de egalitate în ceea ce 
priveĸte drepturile portuare ĸi taxele asupra 
navigaŞiei, precum ĸi condiŞiile cŁrora este 
supusŁ navigaŞia comercialŁ. 

- Toate statele DunŁrene vor asigura  lucrŁrile 
necesare ´mbunŁtŁŞirii condiŞiilor de navigaŞie 
fŁrŁ a impiedica sau st©njeni navigaŞia pe 
canalele navigabile ale DunŁrii. 

ConvenŞia este coordonatŁ de o ñComisieò care 
include reprezentaŞi ai statelor membre. 
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Rom©nia trebuie sŁ 
respecte aceasta 
convenŞie privind 
regimul de navigaŞie pe 
DunŁre. ķenalul 
fluviului DunŁrea 
trebuie sa corespundŁ 
standardelor de 
navigaŞie internaŞionale 
acceptate, aĸa cum a 
stabilit Comisia DunŁrii. 
 
Implementarea MPGT 
va contribui la 
´mbunŁtŁŞirea condiŞiilor 
de navigaŞie, 
´mbunŁtŁŞirea 
infrastructurii portuare. 

3.1.12 SecἪiunile 3.2.-3.7 descriu figurile principale Ἠi tendinἪele istorice pentru transportul din Rom©nia, 

pe toate modurile de transport, la un nivel european integrat. 
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3.2 TendinἪe de transport rutier ´n contextul european  

3.2.1 O reἪea de drumuri eficientŁ, sigurŁ Ἠi ´n condiἪii de siguranἪŁ este de o importanἪŁ fundamentalŁ 

pentru succesul economiei rom©neἨti Ἠi, ´n cele din urmŁ pentru recunoaἨterea potenἪialului de 

dezvoltare.  

3.2.2 ReἪeaua de drumuri din Rom©nia se clasificŁ ´n 5 categorii: 

o AutostrŁzi - A; 

o Drumuri NaἪionale si Europeneï DN/E; 

o Drumuri NaἪionale ï DN; 

o Drumuri JudeἪene ï DJ; Ἠi  

o Drumuri Comunale ï DC. 

3.2.3 ReἪeaua de autostrŁzi Ἠi drumuri naἪionale reprezintŁ doar 20% din ´ntreaga reἪea dupŁ cum 

este sumarizatŁ ´n Tabelul 3.2. 

Tabel 3.2 Lungimea reἪelei de drumuri pe categorii  

Tip de drum Kilometrii ProporἪie 

AutostradŁ 362,6 0,5% 

Drum NaἪional 

European 
5.697,7 7,1% 

Alte drumuri naἪionale 9.930,9 12,4% 

Drum JudeἪean 36.009,8 45,1% 

Drum Comunal 27.780,8 34,8% 

Total 79.781,7 - 

SURSA: Analiza AECOM privind datele individuale de la  DRDP  

 

3.2.4 Standardul de furnizare Ἠi funcἪionare reἪea: Aproximativ 90% din reἪeaua naἪionalŁ este la 

standardul de drumuri cu o singurŁ bandŁ pe sens, fapt care are impact at©t asupra timpului de 

cŁlŁtorie c©t Ἠi a siguranἪei. Unele drumuri naἪionale utilizeazŁ o singurŁ bandŁ pe sens cu 

acostament dur, dar acesta are de obicei o laἪime sub standard. Acest lucru nu este suficient 

pentru a asigura depŁἨirea vehiculelor agricole locale, care utilizeazŁ de obicei reἪeaua, nici 

pentru vehic¼lele de transport mŁrfuri grele care sunt predominante pe orice reἪea naἪionalŁ Ἠi 

trebuie sŁ circule ´n siguranἪŁ. 

3.2.5 Ċn comparaἪie cu restul Europei, nivelul de furnizare autostrŁzi este foarte scŁzut. Statisticile 

recente din Europa care comparŁ nivelul de furnizare autostrŁzi ´n raport cu toate drumurile 

naἪionale/principale, plaseazŁ Rom©nia pe locul 30 din 31 (pentru ἪŁrile cu date relevante 

disponibile). Acest lucru are impact asupra fiabilitŁἪii reἪelei de drumuri pentru mediul de afaceri 

Ἠi economie. 

3.2.6 De asemenea, este demn de remarcat faptul cŁ aceeaἨi sursŁ de date identificŁ faptul cŁ 

Rom©nia se aflŁ pe locul 7 din 33 de ἪŁri ´n ceea ce priveἨte proporἪia reἪelei totale clasificatŁ ca 

ñnaἪionalŁò. Acest lucru indicŁ faptul cŁ mŁsura proporἪionalŁ a reἪelei naἪionale este mai mare 

faἪŁ de majoritatea ἪŁrilor europene. Figura 3.1 prezintŁ procentul reἪelei rutiere globale care este 

clasificat ca fŁc©nd parte din ReἪeaua NaἪionalŁ Ἠi procentul din reἪea care reprezintŁ 

autostrŁzile standard pentru ἪŁrile cu totalul lungimii de reἪea comparabilŁ cu Rom©nia.  
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Sursa: EUROSTAT 

Figura 3.1 Procentul de reἪele rutiere clasificate drept ñNaἪionaleò 

3.2.7 CESTRIN au pus la dispoziἪia AECOM date cu privire la stadiul reἪelei naἪionale la data de 1 

ianuarie 2012. Datele furnizate includ informaἪii cu privire la tipul de suprafaἪŁ rutierŁ, o evaluare 

a calitŁἪii tipului de suprafaἪŁ (conform indicilor de rugozitate IRR) precum Ἠi tipul de relief 

parcurs de sectorul de drum. Nu am putut obἪine date echivalente pentru reἪeaua non-naἪionalŁ.  

3.2.8 Tabelul 3.3 prezintŁ proporἪia din reἪea consideratŁ ´n stare bunŁ, medie sau proastŁ clasificatŁ 

pe tipul de suprafaἪŁ de rulare Ἠi relief. 

Tabelul 3.3 ReἪeaua rutierŁ naἪionalŁ ï Starea tehnicŁ a drumului 

 Asfalt Beton Pavaj 
Sistem 
rutier uἨor 
din bitum 

PiatrŁ PŁm©nt Total 

D
e
a

l 

BunŁ 19,2% 0,8% 0,0% 0,3% 0,0% 0,0% 20,4% 

40,6% Medie 11,5% 1,4% 0,1% 1,4% 0,3% 0,0% 14,6% 

ProastŁ 3,8% 0,9% 0,0% 0,8% 0,1% 0,0% 5,6% 

M
u

n
te

  BunŁ 10,3% 0,4% 0,0% 0,1% 0,0% 0,0% 10,8% 

18,3% Medie 4,0% 0,2% 0,0% 0,2% 0,1% 0,0% 4,5% 

ProastŁ 1,2% 0,3% 0,0% 0,5% 0,9% 0,0% 2,9% 

C
â
m

p
ie

 BunŁ 19,9% 1,0% 0,1% 0,7% 0,0% 0,0% 21,7% 

41,2% Medie 10,4% 0,5% 0,0% 0,7% 0,1% 0,0% 11,7% 

ProastŁ 5,5% 0,6% 0,1% 1,4% 0,1% 0,1% 7,7% 

Total 85,7% 6,3% 0,2% 6,0% 1,6% 0,1% 100,0% 100,0% 

Sursa: Analiza AECOM privind datele de viabilitate furnizate de CESTRIN  

3.2.9 Punctul notabil din aceastŁ situaἪie este faptul cŁ doar puἪin peste 50% din reἪeaua naἪionalŁ 

este clasificatŁ ´n stare bunŁ, urmatŁ de un procent de 30% ´n stare medie Ἠi 20% ´n stare 

proastŁ. Se prevede faptul cŁ reἪeaua naἪionalŁ trebuie sŁ fie la limita superioarŁ a standardului 

pentru orice ἪarŁ. 
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3.2.10 SiguranἪŁ: Rom©nia se confruntŁ cu o problemŁ semnificatŁ ´n ceea ce priveἨte accidentele 

rutiere prin comparaἪie cu celelalte ἪŁri din UE. UE utilizeazŁ trei tipuri de indicatori individuali, 

dupŁ cum urmeazŁ: 

o Decese la un million de locuitori; 

o Decese la 10 miliarde pasageri-km; Ἠi 

o Decese la un milion de autoturisme. 

3.2.11 Ċn aceastŁ ordine scorul Ἠi clasamentul Rom©niei este urmŁtorul: 

o 24 din 28 ï 94 versus media UE de 60;  

o 28 din 28 ï 259 versus media UE de 61; Ἠi 

o 28 din 28 ï 466 versus media UE de 126. 

3.2.12 Din aceste date este corect sŁ se concluzioneze faptul cŁ Rom©nia are cea mai defavorabilŁ 

ratŁ de mortalitate ´n cazul accidentelor rutiere, din Europa. 

3.2.13 De asemenea, este important sŁ recunoaἨtem faptul cŁ deἨi pe reἪeaua naἪionalŁ au loc 

aproximativ 30% din toate accidentele din România acestea corespunde la mai mult de 50% din 

toate accidentele mortale. 

3.2.14 Rata globalŁ a accidentelor în care sunt implicaἪi pietonii din România este cea mai defavorabilŁ 

din Europa Ἠi este cu mult peste media UEï a se vedea Tabelul 3.4. 

Tabelul 3.4 Statisticile comparative ale UE cu privire la rata deceselor de pietoni  

Ἡara Nr. decese 
PopulaἪie 

[milioane] 

Decese pietoni 

la un milion de 

locuitori 

BE 106 10,8 9,8 

CZ 168 10,5 16,0 

DK 44 5,5 8,0 

DE 476 82,0 5,8 

EE 23 1,3 17,7 

IE 44 4,4 10,0 

EL 179 11,3 15,8 

ES 471 45,8 10,3 

FR 485 64,4 7,5 

IT 614 60,0 10,2 

LV 79 2,3 34,3 

LU 1 0,5 2,0 

HU 192 10,0 19,2 

MT 2 0,4 5,0 

NL 63 16,5 3,8 

AT 98 8,4 11,7 

PL 1.236 38,1 32,4 

PT 195 10,6 18,4 

RO 868 21,5 40,4 

SI 26 2,0 13,0 

SK 126 5,4 23,3 
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Ἡara Nr. decese 
PopulaἪie 

[milioane] 

Decese pietoni 

la un milion de 

locuitori 

FI 35 5,3 6,6 

SE 44 9,2 4,8 

UK 429 61,6 7,0 

EU-24 6.004 487,8 12,3 

Sursa: EU DaCoTA ï decese pietoni la un million de locuitori, pe ҏŁri, EU-24*, 2010 Pedestrian fatalities 

3.2.15 Gradul de motorizare: A existat o creἨtere treptatŁ a nivelului de motorizare ´n Rom©nia, cu o 

tendinἪŁ medie de creἨtere pe termen lung de aproximativ 5% pe an. 

3.2.16 Acest lucru trebuie vŁzut totuἨi ´n context cu celelalte niveluri de motorizare din restul Europei. 

Figura 3.2 prezintŁ o comparaἪie ´ntre ἪŁri, unde valorile pentru Rom©nia sunt marcate ´n roἨu. 

 
Sursa: Eurostat 

Figura 3.2 ComparaἪie privind gradul de motorizare ´n UE (2010) 

3.2.17 Ċn mod evident gradul de motorizare a rŁmas oarecum ´n urmŁ ´n restul Europei. Ċn Rom©nia 

nivelul de motorizare se estimeazŁ sŁ creascŁ puternic, dupŁ cum se observŁ ´n Figura 3.3. 

19,3% din populaἪie dispunea de un autoturism ´n 2011, procent care va creἨte p©nŁ la 24,9% 

p©nŁ ´n 2020. Acest lucru va avea un impact direct asupra probabilitŁἪii ca transportul rutier sŁ 

devinŁ o alegere modalŁ pentru mai multe cŁlŁtorii de pasageri dec©t ´n prezent. 
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Sursa: INS, Raportul AECOM privind elaborarea Modelului  

3.2.18 Figura 3.3 Prognoza gradului de motorizare în România  

3.2.19 P©nŁ ´n 2020 gradul de motorizare va fi ´ncŁ sub media naἪionalŁ curentŁ din restul Europei. 

 

3.3 TendinἪele transportului feroviar ´n contextul european  

3.3.1 Caracteristicile reἪelei feroviare: Lungimea totalŁ a reἪelei feroviare din Rom©nia se ridicŁ la 

10.818 km. În Tabelul 3.5 sunt prezentate statisticile cheie asociate reἪelei. 

Table 3.5  Statistici privind infrastructura feroviarŁ  

Lungimea reἪelei 
feroviare 

10.818 km 
NumŁrul de treceri la nivel cu 
cale feratŁ (numŁrul celor 
automate) 

5.119 (1.082) 

Linie dublŁ 2.909    
(27%) 

NumŁrul de macazuri 
20.868 

Linie simplŁ 7.771    
(72%) 

Control tren (semnalizare) 
infrastructurŁ: 
Sisteme de centralizare 
electronicŁ  
Sisteme de centralizare prin 
releu  
InstalaἪii fŁrŁ centralizare  
Bloc de linie automat: 
NumŁr de instalaἪii 

28 
618 
354 
 
577 

ElectrificatŁ(overhead 25 
Kv) 

4.002   
(37%) 

NeelectrificatŁ 6.816   
(63%) 

NumŁr de staἪii 965 

NumŁr de tuneluri 177 

Lungimea tunelurilor 6.809  

NumŁr de poduri 4.216 

NumŁr de podeἪe 13.961 

Sursa: CFR SA: informaҏii privind reҏeaua CFR  

3.3.2 O proporἪie semnificativŁ (72%) din reἪeaua feroviarŁ este tipul linie simplŁ ï media UE27 este 

de 59%.  Un procent de 37% din reἪea care este electrificatŁ se comparŁ cu media UE27 de 

52%. 
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3.3.3 Ċn ceea ce priveἨte densitatea reἪelei, Tabelul 3.6 prezintŁ o comparaἪie ´ntre Rom©nia Ἠi alte ἪŁri 

din Europa Ἠi ἪŁrile vecine. 

Tabel 3.6  Densitatea reἪelei feroviare.  

 

3.3.4 Rom©nia se situeazŁ peste medie ´n ceea ce priveἨte densitatea per populaἪie (dar nu la fel de 

mare ca ´n ἪŁrile vecine), dar mai micŁ ´n ceea ce priveἨte densitatea spaἪialŁ. 

3.3.5 Cererea de transport feroviar de cŁlŁtori: Figura 3.4 prezintŁ o comparaἪie ´ntre kilometrii 

pasageri de cale feratŁ  din Rom©nia Ἠi celelalte ἪŁri din UE.  

 
Sursa: http://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2013_en.htm 
 

Figura 3.4 ComparaἪie privind kilometrii pasageri de cale feratŁ ï Rom©nia versus alte ἪŁri 
din UE 
 

3.3.6 Ċn comparaἪie cu alte ἪŁri cu un nivel similar de furnizare cale feratŁ pe cap de locuitori, rata de 

utilizare a cŁilor ferate din Rom©nia este micŁ. Cererea de transport feroviar din Rom©nia, 

mŁsuratŁ ´n km parcurἨi per persoanŁ este douŁ p©nŁ la trei ori mai micŁ faἪŁ de aceste ἪŁri, iar 

acest eἨec de a obἪine rezultatele potenἪiale de piaἪŁ a avut ca rezultat reducerea veniturilor. 

Country
Km of railway per 

1000km2

Km of railway per 

million population

EU27 50.0 430.8

UK 65.3 256.2

Germany 105.5 460.6

Hungary 79.5 738.0

Bulgaria 36.9 541.8

ROMANIA 45.4 504.1

source: Eurostats 

http://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2013_en.htm
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Media UE27 este de 650km per pasager pe an, dupŁ cum este indicat ´n Figura 3.4, ´n timp ce 

cifra echivalentŁ pentru Rom©nia este de 66% mai micŁ. 

3.3.7 Figura 3.5 ilustreazŁ faptul cŁ numŁrul de cŁlŁtorii a scŁzut ´n perioada 2004-2012 de la 

aproximativ 200m pe an la 58m. ScŁderea numŁrului de clienἪi cu pŁnŁ la 28% pe care Rom©nia 

a înregistrat-o în perioada 2004 - 2009 este cel mai mare declin din toate ἪŁrile membre UE. 

  

 
Sursa: Analiza AECOM privind datele CFR Calatori  

Figura 3.5  NumŁrul de cŁlŁtorii pasageri cu trenul pe an ´n Rom©nia (2004-2012) 

3.3.8 RelaἪia dintre kilometrii pasageri per persoanŁ a fost de asemenea evaluatŁ pentru Rom©nia faἪŁ 

de celelalte ἪŁri din UE. Rata pentru Rom©nia (239 kilometrii pasageri / persoanŁ) este mai micŁ 

faἪŁ de celelalte ἪŁri din UE excepἪie fac©nd Estonia (172), Grecia (118), Turcia (74) Ἠi Lituania 

(34). Rezultatele pentru România sunt mai mici faἪŁ de Bulgaria (270 kilometrii 

pasageri/persoanŁ) sau Ungaria (731). Aceste statistici indicŁ faptul cŁ transportul feroviar 

ocupŁ un bun procent din totalul cŁlŁtoriilor, deἨi rata actualŁ de cŁlŁtorii pe persoanŁ este 

semnificativ mai micŁ. ComparaἪia privind kilometrii pasageri pentru Rom©nia faἪŁ de celelalte 

ἪŁri din UE indicŁ faptul cŁ existŁ posibilitŁἪi de dezvoltare a pieἪei dacŁ s-ar oferi servicii 

´mbunŁtŁἪite. 

 

3.3.9 Gradul de utilizare a transportului feroviar de marfŁ: Cu aproximativ 28% din mŁrfurile 

transportate pe cale feratŁ, Rom©nia se claseazŁ pe locul 6 ´n comparaἪie cu celelalte ἪŁri. 

AceastŁ proporἪie era cu aproximativ  10%  mai mare faἪŁ de media UE27 de 18.4%. 
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Tabel 3.7 ProporἪia de mŁrfuri transportate pe cale feratŁ 

ἩarŁ 

% din 
mŁrfurile 

transportate 
pe cale 

feratŁ  (tone 
km) 

Clasament 

Letonia 63,8 1 

Estonia 51,0 2 

Lituania 41,2 3 

Austria 39,9 4 

Suedia 38,2 5 

România 28,0 6 

Media UE27  18,4 
 Proporҏia de bunuri transportate pe cale feratŁ din Modelul de Transport pentru anul 2011 pe tone km (Sursa 

Eurostat) 

3.3.10 Similar pieἪei de transport pasageri, piaἪa de transport feroviar de mŁrfuri s-a restrâns de 

asemenea datoritŁ declinului multor industrii tradiἪionale grele, cum ar fi industria de extragere a 

cŁrbunelui, de prelucrare a metalelor, care furnizau cea mai mare cerere pe piaἪŁ. Centralele 

electrice pe bazŁ de cŁrbune sunt ´nlocuite treptat prin surse de energie regenerabilŁ, precum 

parcurile eoliene unde România este al 5-lea mare producŁtor din UE. Volumul de mŁrfuri 

transportate pe cale feratŁ a scŁzut treptat din 2004 (de la 72m tone  în 2008 la 56m tone în 

2012). Acest declin are loc ´n contextul creἨterii transportului rutier de mŁrfuri- în 2012, 

transportul rutier de mŁrfuri a crescut cu 4%, iar transportul feroviar a scŁzut cu 4%, iar ´n 2012 a 

avut loc o tendinἪŁ de scŁdere semnificativŁ a cotei de piaἪŁ ´n km tone de la 28% la 21% ´n doar 

un an.  

3.3.11 Tariful biletelor de cŁlŁtori: Un exerciἪiu de evaluare comparativŁ indicŁ faptul cŁ tarifele 

biletelor de tren din Rom©nia sunt relativ mai mari ´n comparaἪie cu alte ἪŁri, atunci c©nd acestea 

sunt normal²zate pentru a Ἢine cont de puterea de cumpŁrare comparativŁ cu alte ἪŁri din 

europene. Acest lucru este deosebit de relevant pentru biletele achiziἪionate ´n avans. Tarifele 

ridicate restr©ng posibilitŁἪile de atragere noi cŁlŁtori Ἠi reduc beneficiul economic net al 

sistemului feroviar, dupŁ cum indicŁ Figura 3.6. 
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Sursa: analiza AECOM a unei selecҏii de tarife pentru o cŁlŁtorie de 100km. Tarifele sunt ajustate pentru a ҏine cont de 

diferenҏele PIB.  

Figura 3.6: ComparaἪie ´ntre tarifele din Rom©nia Ἠi alte tarife din anumite ἪŁri din UE   

3.3.12 Taxa de utilizare infrastructurŁ: Ċn conformitate cu legislaἪia UE, MTI administreazŁ o taxŁ de 

acces pe infrastructurŁ non discriminatorie pentru serviciile de transport cŁlŁtori Ἠi mŁrfuri. Baza 

de taxare, indiferent de transportul de cŁlŁtori sau mŁrfuri, este o combinaἪie ´ntre tonaj tren, 

categoria liniei (´n esenἪŁ viteza pe linie) Ἠi dacŁ linia este sau nu electrificatŁ. Figura 3.7 de mai 

jos demonstreazŁ faptul cŁ România are unele dintre cele mai mari taxe de acces pe 

infrastructurŁ din UE.  

 

Figura 3.7 Taxele de acces pentru trenurile obiἨnuite de marfŁ  

3.3.13 Vitezele de rulare pentru operaἪiunile de transport cŁlŁtori: S-a realizat o comparaἪie ´ntre 

vitezele de transport cŁlŁtori selectate din Rom©nia Ἠi celelalte ἪŁri din Europa, dupŁ cum este 
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prezentat în Figura 3.8. Spre exemplu, viteza medie din România este de aproximativ 65-70 

km/h, iar ´n comparaἪie cu UK Ἠi Germania vitezele de transport cŁlŁtori din Rom©nia sunt de 

douŁ ori mai mici faἪŁ de ἪŁrile menἪionate. Mai mult dec©t at©t intervalele de timp din Rom©nia 

sunt cu 40% mai mici faἪŁ de Ungaria Ἠi Polonia. Relieful din Rom©nia este un factor parἪial 

pentru anumite cŁlŁtorii, spre exemplu, terenul deluros dintre BucureἨti Ἠi Cluj, dar sunt Ἠi alἪi 

factori contribuabili care includ opririle numeroase, timpii lungi de staἪionare Ἠi alti factori tehnici.  

 

 

Sursa:analiza AECOM privind graficul de mers  CFR Calatori ҍi datele de pe website-ul DB  

Figura 3.8 ComparaἪie ´ntre timpii de parcurs pe cale feratŁ ï Rom©nia versus alte ἪŁri din Europa  

(km/h) 

 

3.3.14 SiguranἪa transportului feroviar: NumŁrul de decese care implicŁ pasageri sau angajaἪi 

feroviari este relativ mic dacŁ ne exprimŁm la numŁrul de decese per un miliard de kilometrii 

pasageri, dar existŁ totuἨi un numŁr mare de decese ´n cazul sinuciderilor sau alte incidente 

care au loc la trecerile la nivel cu cale feratŁ. S-au înregistrat 79 de decese aferente (toate 

accidentele s-au produs pe proprietatea cŁii ferate) la un miliard de kilometrii tren ´n perioada 

2007-2011. Acest lucru este de aproape patru ori mai mare dec©t media UE Ἠi plaseazŁ Ἢara pe 

locul 4 ´n ceea ce priveἨte rata globalŁ, dupŁ cum rezultŁ din Figura 3.9. 
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3.3.15 Sursa: InformaἪii de la Uniunea EuropeanŁ, oferite de publicaἪia Guardian, 13 Mai 2013 

Figura 3.9: ComparaἪie privind numŁrul de decese (per miliard de kilometrii tren) 

 

3.4 TendinἪe ´n contextul european ´n porturi Ἠi cŁi navigabile  

3.4.1 ProporἪia de mŁrfuri totale transferate pe cŁile navigabile ´n Rom©nia ocupŁ locul doi din UE. 

Acest lucru se datoreazŁ poziἪiei pe care o ocupŁ Rom©nia faἪŁ de DunŁre. Cu toate acestea, 

Rom©nia nu se poate compara cu Olanda, care are o poziἪie similarŁ faἪŁ de fluviul Rin, iar 

diferenἪa cheie ´ntre aceste ἪŁri este lipsa facilitŁἪilor moderne din Rom©nia. Marea majoritatea a 

mŁrfurilor transportate pe apŁ ´n Rom©nia sunt mŁrfurile vrac. Pe DunŁre se desfŁἨoarŁ 3 tipuri 

de trafic, intern, de transit Ἠi import/export. 

Tabel 3.8 Procentul de mŁrfuri totale transportate pe apŁ, ´n tone-km 2011 
 

ἩarŁ % Clasament 

Olanda 36,7 1 

România 21,7 2 

Belgia 18,5 3 

Bulgaria 15 4 

Germania 11,2 5 

Croatia 5,7 6 

UE27 6,2 
 Sursa: Eurostat 

3.4.2 Conformitatea cu standardele internaἪionale privind nivelul de pescaj: ONU defineἨte 

DunŁrea o cale navigabilŁ internaἪionalŁ, iar nivelul de pescaj necesar pentru un astfel de statut 

este de 2,5m, deἨi preferabil ar fi 2,8m. Anumite secἪiuni ale DunŁrii au nivel de pescaj mai mic 

de 2,5m, iar navigaἪia a fost foarte deficilŁ pe DunŁrea de Jos, mai mult de 38 de zile ´n perioada 

Septembrie-Octombrie 2011 datoritŁ nivelurilor insuficiente de pescaj. 

3.4.3 Un convoi cuprinde fie o navŁ cu motor (o navŁ cu propria ´ncŁrcŁturŁ) sau un ´mpingŁtor Ἠi 

douŁ sau mai multe barje cuplate rigid la cargobot sau ´mpingŁtor.   
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Tabel 3.9 ComparaἪie privind operaἪiunile de barje ´ntre DunŁre Ἠi Rin  
 

Convoi împins cu patru barje 

 DunŁre Rin 

 

Lungime 193 m 193 m 

LŁἪime 22 m 22,80 m 

Nivel pescaj 2.70 m 3,70 m 

SarcinŁ maximŁ 

(per total) 

7.000t  11.000t  

Sursa VNF: Voies navigable de France 
 

3.4.4 Tabelul de mai sus prezintŁ o comparaἪie de bazŁ ´ntre DunŁre Ἠi Rin care aratŁ faptul cŁ dacŁ 

pe DunŁre un convoi poate echivala cu 280 de VMG, pe Rin un convoi echivaleazŁ cu 440 de 

VMG. Motivul pentru care un convoi de pe Rin poate manavra cu 57% mai mult decât unul pe 

DunŁre se datoreazŁ dimensiunilor suplimentare de 0,80m lŁἪime Ἠi 1 metru extra de nivel de 

pescaj. Acest lucru permite barjelor sŁ susἪinŁ o sarcinŁ maximŁ mai mare. Dimensiunile mŁrite 

sunt elementare (o lŁἪime extra de 4% Ἠi un nivel de pescaj mai mare cu 37%), dar se adaugŁ Ἠi 

o creἨtere semnificativŁ a capacitŁἪii (57%), suma fiind mai mare dec©t pŁrἪile. 

3.4.5 Viteza operaἪionalŁ ´n amonte pe DunŁre este de 10-12 km/h pentru un convoi, iar viteza 

operaἪionalŁ ´n aval este de 16-18 km/h. Aceste cifre sunt similare celor de pe Canalul DunŁre-

Marea-NeagrŁ.De la BrŁila spre Marea NeagrŁ nu existŁ restricἪii de vitezŁ. Cu toate acestea 

viteza de navigare la Sulina este limitatŁ de normele privind tipul Ἠi dimensiunea navei, iar 

aceasta este de obicei de 15-20 km/h. 

3.4.6 Rom©nia cheltuie ´n prezent 17m euro pentru ´ntreἪinere pe DunŁre. Ċn comparaἪie cu 1m euro 

c©t cheltuie Bulgaria sau 80m euro cheltuiἪi de Austria. Ἡin©nd cont de lungimea DunŁrii pe care 

aceste ἪŁri trebuie s-o ´ntreἪinŁ rezultŁ urmŁtoarele bugete. 

3.4.7 Tabel 3.10 ï Bugetele de ´ntreἪinere pe DunŁre pentru ἪŁrile selecἪionate  

ἩarŁ Buget ´ntreἪinere 

DunŁre 

Lungimea DunŁrii 

pentru care este 

responsabilŁ 

Buget per km 

România ú17m 1,500km ú11,333/km 

Austria ú80m 320km ú250,000/km 

Bulgaria ú1m 470km ú2,128/km 

Sursa: AFDJ Giurgiu 

 

3.4.8 Austria cheltuie mult mai mult dec©t Rom©nia sau Bulgaria, deἨi lungimea secἪiunii de ´ntreἪinere 

este cu mult mai micŁ. Bugetul de ´ntreἪinere pe DunŁre alocat de Bulgaria este minimal, în 

special dacŁ ne raportŁm la bugetul alocat de Rom©nia pentru ´ntreἪinerea DunŁrii. Ceea ce este 

neclar din aceste date este de ce au alocat aceste ἪŁri bugetul respectiv de ´ntreἪinere, ´n special 

´n ceea ce priveἨte problemele de ´ntreἪinere cu care trebuie se confrunte. 
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3.4.9 ConstanἪa este cel mai mare port cu ieἨire la Marea NeagrŁ din Rom©nia, situat pe coasta MŁrii 

Negre din Rom©nia. Portul ConstanἪa gŁzduieἨte ´n prezent cel mai mare port de containere de 

la Marea NeagrŁ Ἠi este situat strategic pentru a alimenta traficul de mŁrfuri spre zonele ἪintŁ din 

Europa CentralŁ Ἠi EsticŁ. 

3.4.10 Este un port regional important de containere. Portul ConstanἪa nu se aflŁ printre primele 20 de 

porturi de containere din Europa (din punct de vedere al volumului), deoarece în 2012 s-au 

operat 684.000 TEU (unitŁἪi echivalente a douŁzeci de picioare), dar Ἠi-a revenit în 2007 unde în 

port s-au operat 1,41 milioane TEU. Portul ConstanἪa este considerat un hub de cŁtre navele de 

linie, unde se tranziteazŁ un numŁr de containere. 

3.4.11 Cota modalŁ pentru containerele care pŁrŁsesc Portul ConstanἪa (excluz©nd tranzitul)  s-a 

estimat a fi urmŁtoarea: 

o Rutier ï 56% 

o Feroviar ï 41% 

o Barje ï 3% 

3.4.12 Se poate face o comparaἪie privind cota modalŁ pentru containerele din Portul ConstanἪa cu alte 

porturi de containere majore din Europa: 

Tabel 3.11 Cota modalŁ pentru containere din anumite porturi majore din Europa 

Cota modalŁ Rutier Feroviar Barje 

Constanta 56% 41% 3% 

Antwerp 56% 44% (combinat) 

Amsterdam 55% 45% (combinat) 

Rotterdam 54% 11% 35% 

Hamburg 62% 36% 2% 

Bremen 50% 46% 4% 

Felixstowe 69% 28% 3% (de coastŁ) 

3.4.13 Multe dintre aceste porturi au propriile lor planuri de viitor ´n ceea ce priveἨte cota modalŁ prin 

încercarea de a transfera transportul de containere de la modul rutier spre alte moduri de 

transport mai sustenabile. Ċn anumite cazuri aceastŁ tendinἪŁ Ἢine de motive de protejare a 

mediului, ´n alte cazuri datoritŁ faptului cŁ permite portului sŁ utilizeze mai eficient spaἪiul limitat 

Ἠi sŁ aibŁ o zonŁ de influenἪŁ mai mare (unele dintre aceste porturi nu se pot dezvolta mai mult 

pe spaἪiul existent) care sŁ rŁspundŁ cererii crescute. 

Tabel 3.13 Cota modalŁ planificatŁ pentru containere ´n anumite porturi majore din Europa 
p©nŁ ´n 2020 

Cota modalŁ 
planificatŁ 

Rutier Feroviar Barje 

Antwerp 42% 15% 43% 

Amsterdam 40% 60% (combinat) 

Rotterdam 40% 15% 45% 

Hamburg 45% 53% 1% 

3.4.14 Unele dintre aceste porturi intenἪioneazŁ sŁ-Ἠi mŁreascŁ cota modalŁ pentru containerele care 

pleacŁ din port pe cale feratŁ Ἠi pe barje. Portul ConstanἪa este bine poziἪionat pentru a realiza 

acelaἨi lucru Ἠi s-ar putea inspira din practicile Ἠi operaἪiunile realizate în unele dintre aceste 

porturi. Se considerŁ cŁ Portul ConstanἪa Ἠi-ar putea extinde utilizarea a douŁ moduri de 
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transport, ´n special traficul pe barje dacŁ luŁm ´n considerare procentele planif²cate de porturile 

Antwerp Ἠi Rotterdam. 

3.5 TendinἪe ´n transportul aerian ´n contextul european  

3.5.1 Ċn 2011, un numŁr total de 10,8 millioane pasageri au cŁlŁtorit prin aeroporturile din Rom©nia. 

Din acest total peste 50% din pasageri au cŁlŁtorit prin Aeroportul InternaἪional Henri CoandŁ de 

la BucureἨti-fapt care denotŁ capitalul puternic-natura centricŁ a sistemului de transport aerian al 

ἪŁrii. 

3.5.2 PublicaἪia de Informare Aeronautica (PIA) din Rom©nia prezintŁ un numŁr total de 21 de 

aeroporturi, iar Ἠapte dintre aeroporturile din ἪarŁ nu sunt deservite ´n prezent de zboruri 

regulate. Dezvoltarea infrastructurii de transport aerian din Rom©nia ´Ἠi propune sŁ furnizeze 

centre regionale care sŁ asigure un transport rapid cŁtre BucureἨti, capitala, ´mpreunŁ cu alte 

centre regionale. Transportul aerian are de asemenea ca Ἠi obiectiv asigurarea unei conectivitŁἪi 

internaἪionale. Ċntruc©t reἪeaua naἪionalŁ rutierŁ este ´n curs  de dezvoltare Ἠi chiar Ἠi cele mai 

rapide secἪiuni de cale feratŁ (´n prezent BucureἨti-ConstanἪa) sunt supuse unor restricἪii de 

vitezŁ, transportul aerian rŁm©ne o preferinἪŁ pentru transportul intern ´n care timpul rapid de 

cŁlŁtorie este un factor critic. 

3.5.3 S-a ´nceput de asemenea construcἪia noului aeroport internaἪional Brasov-Ghimbav. Noua pistŁ, 

destinatŁ sŁ primeascŁ aeronave de cursŁ de dimenisiuni medii va avea o lungime de 2.820 m Ἠi 

45 de metri lŁἪime. Deschiderea aeroportului este de naturŁ sŁ sporeascŁ potenἪialul de investiἪii 

´n zonŁ, ´n special ´n industria turismului, precum Ἠi noi oportunitŁἪi de dezvoltare pentru 

companiile mici Ἠi mijlocii. Aeroportul este programat sŁ se deschidŁ la sf©rἨitul anului 

2014/începutul anului 2015. 

3.5.4 Ċn scopul realizŁrii unei evaluŁri comparative, piaἪa transportului aerian din Rom©nia a fost 

comparatŁ cu piaἪa din Republica CehŁ, care a aderat la UE cu trei ani mai devreme. Tabelul 

3.14 de mai jos prezintŁ o comparaἪie ´ntre cele douŁ ἪŁri din punct de vedere al numŁrului mic 

de indicatori socio-economici Ἠi politici importanἪi. 

Tabel 3.14 ComparaἪie socio-economicŁ Ἠi politicŁ ´ntre Rom©nia Ἠi Republica CehŁ 

Statistici 2011 România Republica CehŁ 

PIB per capita 6.100ú 14.800ú 

SuprafaἪŁ 238.391km2 78.866km2 

PopulaἪie 21.413.815 10.486.731 

Densitatea populaἪiei 93/km2 135,5/km2 

RevoluἪie post-comunistŁ 1989 1989 

Aderare la UE 2007 2004 

Sectoare industriale cheie 

Constructii, automobile, 

industria constructoare de 

maἨini, chimicŁ 

industria constructoare de 

maἨini, chimicŁ, alimentarŁ, 

telecomunicaἪii 

 
Sursa:Eurostat 

3.5.5 DeἨi Rom©nia este o ἪarŁ mai mare Ἠi mai populatŁ dec©t Cehia, aceasta din urmŁ este ´n mod 

semnificativ mai bogatŁ, cu toate cŁ a aderat la UE cu trei ani mai devreme. Ca o ἪarŁ mai micŁ 

ar fi de aἨteptat ca piaἪa transportului aerian intern din Republica CehŁ sŁ fie mai micŁ, iar 

Tabelul 3.14 aratŁ ´ntr-adevŁr acest lucru. Cu toate acestea, ´n 2011 Republica CehŁ a 

´nregistrat o creἨtere a numŁrului total de pasageri aerieni cu 19% faἪŁ de Rom©nia, deἨi piaἪa 

internŁ a fost ´n mod semnificativ mai micŁ cum era de aἨteptat.PiaἪa internaἪionalŁ mai mare ar 
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putea fi explicatŁ datoritŁ nivelului de bogŁἪie mai mare al ἪŁrii, oferind ἪŁrii o tendinἪŁ mai mare 

Ἠi posibilitatea unor cŁlŁtorii internaἪionale, iar un nivel mai mare de activitate internaἪionalŁ ´n 

domeniul afacerilor este de naturŁ sŁ ´ncurajeze afacerile din strŁinŁtate. 

3.5.6 Ċn 2011 piaἪa de transport aerian din Cehia a fost de peste 2,6 ori mai mare dec©t cea din 

Rom©nia; reflect©nd probabil o bazŁ de producἪie mai mare ´n ἪarŁ sau faptul cŁ diverse 

sectoare ale industriei pot atrage un nivel mai mare de activitŁἪi de transport aerian de mŁrfuri, 

cum este cazul celor din industria alimentarŁ sau telecomunicaἪii. 

3.5.7 Ċn ceea ce priveἨte pŁtrundearea transportatorilor cu costuri reduse, piata din Rom©nia se 

claseazŁ mult mai favorabil faἪŁ de Republica CehŁ. Acest factor ar putea fi  parἪial explicat prin 

nivelul mai scŁzut de bogŁἪie al Rom©niei; persoanele care cŁlŁtoresc din Rom©nia pot fi atrase 

de tar²fele reduse ale transportatorilor cu costuri reduse, mai degrabŁ dec©t de serviciile aeriene 

cu servicii complete. Impactul transportatorilor cu costuri reduse poate fi resimἪit ´n principal pe 

rutele internaἪionale; piaἪa internŁ din Rom©nia este un pic acaparatŁ de transportatorii cu 

costuri reduse. 

Tabel 3.15 ComparaἪei ´ntre piaἪa de  transport aerian din Romania Ἠi Republica CehŁ 

Statistici 2011 România Republica CehŁ 

Nr total pasageri aerieni 10.810.570 12.824.895 

Nr pasageri interni 1.129.310 229.762 

Nr pasageri internaἪionali 9.681.260 12.595.133 

Tranport aerian de mŁrfuri 26.156t 69.106t 

Companii costuri reduse 37% 29% 

Zboruri totale 95.836 152.215 

Zboruri totale interne 24.492 7.075 

Zboruri totale internaἪionale 71.344 145.140 

 
Sursa :Eurostat 
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3.6 TendinἪe ´n transportul intermodal  

3.6.1 Tabelul de mai jos demonstreazŁ faptul cŁ Rom©nia transportŁ de departe mai puἪine containere 

pe cale feratŁ faἪŁ de alte ἪŁri europene (deἨi volumul este mai mare faἪŁ de Bulgaria). Tabelul 

prezintŁ faptul cŁ transportul containerizat este ´n special avansat ´n Italia, Turcia, Austria Ἠi 

Germania, dar Bulgaria Ἠi Rom©nia au rŁmas ´n urmŁ. Volumul Ἠi procentul din ἪŁri precum 

Austria sunt mari datoritŁ efectului alpin unde pe anumite rute este obligatorie utilizarea 

serviciilor de transport feroviar Ἠi existŁ astfel un volum considerabil de trafic de tranzit. Cu toate 

acestea România ar putea atrage de asemenea volume semnificative de trafic de tranzit. 

Tabel 3.16 Volumul anual de transport feroviar de mŁrfuri (containere Ἠi cutii de navetŁ) ´n 

unitŁἪi de transport intermodal (´n 000 tone) Ἠi procentul % pe care ´l reprezintŁ 

transportul ferovirar de containere  

Ἡara 

Volumul total de containere Ἠi cutii 
de navetŁ  ('000 tone) 

% de containere din mŁrfurile 
totale transportate cu trenul  

2011 2012 2011 2012 

Austria 16.312 15.806 18,2% 19,0% 

Bulgaria 789 664 5,8% 5,6% 

Republica CehŁ 7.321 7.852 8,4% 9,5% 

Germania 64.301 66.230 17,2% 18,1% 

Italia 34.275 33.985 43,4% 45,1% 

România 2.611 2.372 4,6% 4,7% 

Turcia 7.601 8.264 30,7% 33,2% 

Marea Britanie 11.098 11.742 11,1% 10,2% 
 (Sursa Eurostat) 

 

 

3.7 Transportul Ἠi dezvoltarea economicŁ  

3.7.1 Transportul eficient este o componentŁ criticŁ a dezvoltŁrii economice, la nivel global Ἠi naἪional. 

Disponibilitatea transportului afecteazŁ modelele de dezvoltare globalŁ Ἠi poate constitui un 

impuls sau o barierŁ ´n dezvoltarea economicŁ ´n cadrul fiecŁrei naἪiuni. InvestiἪiile ´n transport 

unesc factorii de producἪie ´ntr-o reἪea de relaἪii ´ntre producŁtori Ἠi consumatori pentru a crea o 

diviziune mai eficientŁ a producἪiei, un avantaj comparativ geografic Ἠi oferŁ ´n acelaἨi timp 

mijloacele de expansiune economicŁ ´n funcἪie de scarŁ Ἠi de gamŁ. ContribuἪia transportului la 

dezvoltarea economicŁ opereazŁ prin urmŁtoarele mecanisme: 

o CreἨterea eficienἪei ´n afaceri prin economii de timp Ἠi ´mbunŁtŁἪirea fiabilitŁἪii pentru 

cŁlŁtoriile de afaceri, transportul de marfŁ Ἠi operaἪiunile de logisticŁ. 

o CreἨterea investiἪiilor ´n afaceri Ἠi inovaἪii prin susἪinerea economiei la scarŁ sau prin 

noi metode de lucru.  

o SusἪinerea clusterelor Ἠi aglomerŁrilor de activitŁἪi economice. InvestiἪiile ´n transport 

pot extinde zonele de atragere a pieἪei de muncŁ, ´mbunŁtŁἪii compatibilitatea 

locurilor de muncŁ Ἠi facilita interacἪiunile business to business. Astfel de efecte de 

productivitate se extind ´n zonele de navetŁ Ἠi cŁlŁtorii de afaceri. 

o ĊmbunŁtŁἪirea funcἪionŁrii eficiente a pieἪelor de muncŁ, cresc©nd flexibilitatea pieἪelor 

de muncŁ Ἠi accesibilitatea la locurile de munca. Transportul poate facilita mobilitatea 
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geograficŁ Ἠi ocuparea forἪei de muncŁ ca rŁspuns la schimbarea activitŁἪii 

economice spre exemplu, ca rŁspuns la forἪele globalizŁrii, oportunitŁἪi pentru noi 

tehnologii Ἠi creἨterea numŁrului de locuri de muncŁ cu jumŁtate de normŁ Ἠi 

participarea femeilor la piaἪa forἪei de muncŁ. 

o CreἨterea concurenἪei prin deschiderea accesului la noile pieἪe. ĊmbunŁtŁἪirea 

transportului poate permite afacerilor sŁ se extindŁ pe o arie mai largŁ, cresc©nd 

presiunea competitivitŁἪii Ἠi oferind consumatorilor mai multe opἪiuni de alegere. 

Rom©nia va beneficia at©t din ´mbunŁtŁἪirea conectivitŁἪii interne c©t Ἠi internaἪionale. 

o CreἨterea comerἪului intern Ἠi internaἪional prin reducerea costurilor de 

comercializare. LegŁturile comerciale interne sunt ´n special importante pentru 

succesul economic în anumite zone urbale. 

o Atragerea activitŁἪii mobile la nivel global în România prin furnizarea unui mediu de 

afaceri atractiv Ἠi o calitate bunŁ a vieἪii. Astfel de efecte sunt de o importanἪŁ 

cresc©ndŁ, dar extrem de dif²cil de cuantificat. Cu toate acestea, abordarea strategicŁ 

a politicii de transport poate fi ghidatŁ de rezultatele sondajelor care sugereazŁ cŁ 

at©t legŁturile de transport intern c©t Ἠi internaἪional pot fi importante pentru 

atragerea, reἪinerea Ἠi extinderea unei astfel de activitŁἪi Ἠi cŁ este mult mai comun. 

3.7.2 CerinἪa fundamentalŁ a Master Planului este ca planul de investiἪii identificat, deἨi este finanἪat 

de cŁtre oricare agenἪie, trebuie sŁ aducŁ o contribuἪie pozitivŁ la dezvoltarea economicŁ a 

Rom©niei. Beneficiile economice din strategia globalŁ trebuie sŁ fie mai mari faἪŁ de investiἪiile 

necesare pentru producerea acestora. 

 



 

 

Transport Rutier 
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4 Transport Rutier 
 

4.1 SituaἪia actualŁ  

Context ï cota modalŁ a transportului rutier 

4.1.1 Potrivit Institutului NaἪional de StatisticŁ, deplasŁrile pe cale rutierŁ, efectuate pe teritoriul 

Rom©niei, reprezintŁ aproximativ 75% din totalul deplasŁrilor efectuate ´n scopul transportului de 

cŁlŁtori Ἠi puἪin sub 50% din deplasŁrile destinat transportului de mŁrfuri (INS, date 2010). Aceste 

statistici atestŁ faptul cŁ ´n ambele cazuri, transportul rutier reprezintŁ cel mai important Ἠi utilizat 

mod de transport, dupŁ cum este ilustrat ´n Figura 4.1.  

4.1.2 Kilometrii parcurἨi ´n scopul transportului de mŁrfuri sunt calculaἪi ´n baza a numŁrul de tone-km, 

pentru fiecare mod.  

Figura 4.1 ProporἪia kilometrilor parcurἨi pe fiecare mod de transport (2010) 

    

Sursa: Institutul Naҏional de StatisticŁ (INS, date 2010) 

4.1.3 ReἪeaua de drumuri din Rom©nia este ´mpŁrἪitŁ ´n cinci categorii:   

o AutostrŁzi - A; 

o Drumuri NaἪionale Ἠi Europene ï DN/E; 

o Drumuri NaἪionale ï DN; 

o Drumuri JudeἪene ï DJ; Ἠi  

o Drumuri Comunale ï DC. 

4.1.4 ReἪeaua de autostrŁzi Ἠi cea de drumuri naἪionale reprezintŁ doar 20% din ´ntreaga reἪea rutierŁ, 

dupŁ cum este prezentat ´n Tabelul 4.1.  

Tabelul 4.1 Lungimea reἪelei rutiere pe categorii de drum  

Categorie de drum Kilometri Pondere 

AutostradŁ 362,6 0,5% 

NaἪional European 5.697,7 7,1% 

Alte drumuri naἪionale 9.930,9 12,4% 

JudeἪean 36.009,8 45,1% 

Comunal 27.780,8 34,8% 

Total 79.781,7 - 

Sursa: Analiza AECOM a datelor obҏinute de la fiecare DRDP 

 

75,31% 

25.57% 
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SiguranҏŁ 

4.1.5 Rom©nia se confruntŁ cu o problemŁ semnificativŁ ´n ceea ce priveἨte numŁrul de accidente 

rutiere, prin comparaἪie cu alte ἪŁri din cadrul Uniunii Europene (UE). Comisia EuropeanŁ 

utilizeazŁ trei indicatori distincἪi pentru mŁsurarea gradului de siguranἪŁ rutierŁ, dupŁ cu 

urmeazŁ:  

o NumŁr decese la un milion de locuitori; 

o NumŁr decese la 10 miliarde de pasageri-kilometri; Ἠi  

o NumŁr decese la un milion de autoturisme.   

4.1.6 Ċn aceastŁ ordine, clasamentul Ἠi poziἪia Rom©niei sunt urmŁtoarele:  

o Pe locul 24 din 28 ï 94 faἪŁ de media UE de 60;  

o Pe locul 28 din 28 ï 259 faἪŁ de media  UE de 61; Ἠi 

o Pe locul 28th din 28 ï 466 faἪŁ de media UE de 126. 

4.1.7 Conform acestor date se poate concluziona cŁ Rom©nia are cea mai mare ratŁ a accidentelor 

mortale din Europa.   

4.1.8 Tabelul urmŁtor prezintŁ o defalcare a accidentelor din cadrul bazei de date, ´n funcἪie de tipul 

de drum pe care acestea au loc. AceastŁ defalcare are rolul de a evidenἪia contribuἪia 

accidentelor ce au loc pe reἪeaua naἪionalŁ la totalul general. 

Tabelul 4.2 NumŁrul accidentelor pe categorii de drum 

Categorie 
drum 

2007 2008 2009 2010 2011 2012 Media 2007-12  

AutostradŁ 120 139 101 115 107 131 119 0,44% 

NaἪional 7.092 8.628 8.195 7.483 7.119 7.192 7.618 28,09% 

JudeἪean 3.262 4.318 4.295 3.841 3.924 3.929 3.928 14,48% 

Altele 14.188 16.776 16.021 14.557 15.498 15.676 15.453 56,98% 

Total 24.662 29.861 28.612 25.996 26.648 26.928 27.118 - 

Sursa: Analiza AECOM a bazei de date a accidentelor gestionatŁ de cŁtre IGP  

4.1.9 Aproximativ 30% din totalul accidentelor corespund reἪelei de autostrŁzi Ἠi drumuri naἪionale, ´n 

contextul în care aceste categorii de drumuri deἪin mai puἪin de 20% din ansamblul reἪelei rutiere 

naἪionale  

4.1.10 Impactul economic al acestor accidente este estimat la 1,2 miliarde de euro pe an.  

4.1.11 Drumurile cu o singurŁ bandŁ pe sens sunt recunoscute ca fiind cele mai periculoase dupŁ cum 

rezultŁ din studiile recente efectuate de EuroRAP, unde se concluzioneazŁ cŁ în Europa riscul 

de incidenἪŁ a accidentelor pentru un drum cu o singurŁ bandŁ pe sens este de patru ori mai 

mare decât pentru autostrŁzi. De asemenea, acest lucru reiese Ἠi din statisticile locale, care 

reflectŁ un risc semnificativ mai mare pentru drumurile cu o singurŁ bandŁ pe sens: în cazul 

drumurilor naἪionale existŁ un risc de peste Ἠase ori mai mare decât pentru autostrŁzi Ἠi de peste 

trei ori mai mare în cazul în care se iau în calcul doar drumurile naἪionale din zonele interurbane. 

În prezent, un procent de aproximativ 90% din reἪeaua naἪionalŁ este reprezentat de drumurile 

cu o singurŁ bandŁ, ceea ce fŁrŁ ´ndoialŁ contribuie la statisticile defavorabile precum Ἠi la 

costuri economice semnificative asociate accidentelor rutiere. 
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Nivelul de serviciu 

4.1.12 Nivelul de serviciu este de obicei analizat Ἢin©nd cont de raportul volum-capacitate, ´nsŁ acest 

lucru nu este aplicabil av©nd ´n vedere condiἪiile specifice ale reἪelei de drumuri din Rom©nia. 

4.1.13 DeἨi fluxurile de trafic ´nregistrat pe cea mai mare parte a reἪelei naἪionale nu este unul ridicat în 

comparaἪie cu capacitatea teoreticŁ, influenἪa numŁrului mare de drumuri cu o bandŁ pe sensul 

de mers este semnificativ. Chiar Ἠi ´n condiἪii de fluxuri scŁzute, drumurile cu o singurŁ bandŁ pe 

sens oferŁ oportunitŁἪi limitate de depŁἨire ´n siguranἪŁ, în special în cazul în care numŁrul de 

vehicule de transport mŁrfuri este mare, aἨa cum se poate observa ´n cazul reἪelei naἪionale.  

4.1.14 LŁs©nd la o parte proporἪia micŁ din reἪeaua naἪionalŁ care este la standard de autostradŁ (mai 

puἪin de 3%), viteza medie pe reἪeaua naἪionalŁ este de aproximativ 66 km/h, pentru cŁlŁtoriile 

inter-urbane. Acest lucru nu este considerat suficient pentru o reἪea naἪionalŁ pentru care, 

potrivit comparaἪiilor internaἪionale, viteza medie ar trebui sŁ ´nregistreze valori cuprinse ´ntre 90 

Ἠi 100 km/h, pentru a fi considerate adecvate. 

Figura 4.2 ReἪeaua naἪionalŁ ï Viteze actuale versus viteze ἪintŁ  

 

Sursa: Modelul Naҏional de Transport elaborat de cŁtre AECOM 

4.1.15 Doar drumurile marcate cu verde au viteze apropiate de cele considerate a fi adecvate pentru o 

reἪea naἪionalŁ. Tabelul 4.3 include informaἪii cu privire la lungimile de drum din fiecare interval. 



AECOM                                                              VariantŁ finalŁ revizuitŁ a Raportului privind Master Planul pe termen scurt, mediu Ἠi lung 98 

 

Mai mult de jumŁtate din reἪeaua naἪionalŁ ´nregistreazŁ viteze mai mici cu 70% faἪŁ de viteza 

ἪintŁ.  

Tabelul 4.3 Viteza afectatŁ vs. viteza ἪintŁ. Lungimea totalŁ pentru fiecare interval  

Interval  Procentaj 

> 0,9 9,6% 

0,8 p©nŁ la 0,9 17,1% 

0,7 p©nŁ la 0,8 22,4% 

< 0,7 50,9% 

Sursa: Modelul Naҏional de Transport elaborat de cŁtre AECOM 

4.1.16 Timpii mari de parcurs reflectŁ utilizarea ineficientŁ a timpului dar au Ἠi un impact economic 

negativ semnificativ, reducând oportunitŁἪile de cŁlŁtorie în interes personal sau de afaceri. 

Pentru a concura la nivel european, reἪeaua de drumuri naἪionale are nevoie de ´mbunŁtŁἪirea 

timpului de cŁlŁtorie atât în termeni absoluἪi c©t Ἠi ´n ceea ce priveἨte fiabilitatea. 

4.1.17 Modelul NaἪional a fost utilizat Ἠi pentru cuantificarea timpului pierdut pe reἪea, din punct de 

vedere cantitativ c©t Ἠi din perspectivŁ spaἪialŁ. AceastŁ analizŁ a fost cuantificatŁ sub forma 

urmŁtorului indicator: 

ὊὰόὼὝὭάὴ ĪὭὲὸá ὝὭάὴ ὥὧὸόὥὰὠὝ

ὒόὲὫὭάὩ
 

Unde fiecare segment din reἪea a fost evaluat Ἠi:  

Flux de trafic =  Media ZilnicŁ AnualŁ a Traficului (MZA); 

   i =  scopul deplasŁrii cu autovehiculul  (de exemplu, navetŁ, interes de afaceri etc.); Ἠi 

       VT =  Valoarea Timpului. 
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4.1.18 Rezultatul analizei pentru anul de referinἪŁ este ilustrat ´n Figura 4.3. 

Figura 4.3 Analiza timpului pierdut ´n cadrul reἪelei ï anul de referinἪŁ  

 

Sursa: Modelul Naҏional de Transport elaborat de cŁtre AECOM  

Starea tehnicŁ a reҏelei de drumuri  

4.1.19 CESTRIN a furnizat AECOM date cu privire la starea reἪelei de drumuri naἪionale la data de 1 

ianuarie 2012. Datele furnizate includ informaἪii cu privire la tipul suprafeἪei de rulare, o evaluare 

a stŁrii acesteia (pe baza valorilor indicelui de rugozitate IRR) Ἠi tipul de relief. 
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4.1.20 Tabelul 4.4 ilustreazŁ proporἪia din reἪea care este consideratŁ ca fiind ´n stare tehnicŁ bunŁ,  

mediocrŁ sau precarŁ, ´n funcἪie de starea suprafeἪei de rulare Ἠi de topografie. 

 

Tabelul 4.4 ReἪeaua de drumuri naἪionale ï Starea suprafeἪei de rulare 
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D
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BunŁ 19,2% 0,8% 0,0% 0,3% 0,0% 0,0% 20,4% 

40,6% MediocrŁ 11,5% 1,4% 0,1% 1,4% 0,3% 0,0% 14,6% 

PrecarŁ 3,8% 0,9% 0,0% 0,8% 0,1% 0,0% 5,6% 

M
u

n
te

 BunŁ 10,3% 0,4% 0,0% 0,1% 0,0% 0,0% 10,8% 

18,3% MediocrŁ 4,0% 0,2% 0,0% 0,2% 0,1% 0,0% 4,5% 

PrecarŁ 1,2% 0,3% 0,0% 0,5% 0,9% 0,0% 2,9% 

C
â

m
p

ie
 BunŁ 19,9% 1,0% 0,1% 0,7% 0,0% 0,0% 21,7% 

41,2% MediocrŁ 10,4% 0,5% 0,0% 0,7% 0,1% 0,0% 11,7% 

PrecarŁ 5,5% 0,6% 0,1% 1,4% 0,1% 0,1% 7,7% 

Total 85,7% 6,3% 0,2% 6,0% 1,6% 0,1% 100,0% 100,0% 

Sursa: Analiza datelor CESTRIN 

4.1.21 Un aspect important ´l constituie faptul cŁ puἪin peste 50% din reἪeaua naἪionalŁ este 

consideratŁ a fi ´n stare tehnicŁ bunŁ, ´n proporἪie de 30% este consideratŁ a fi ´n stare tehnicŁ 

mediocrŁ, iar 20% ´ntr-o stare tehnicŁ precarŁ. AἨteptŁrile sunt ca reἪeaua de drumuri naἪionale 

sŁ fie la cele mai ´nalte standarde pentru orice ἪarŁ. 

4.1.22 S-au obἪinut informaἪii suplimentare referitoare la proporἪia reἪelei de drumuri naἪionale pentru 

care durata de viaἪŁ este depŁἨitŁ. Acest aspect este ilustrat in Figura 4.4.  

4.1.23 Un procent de 48% din toate drumurile au anumite secἪiuni ´n stare tehnicŁ proastŁ, pentru care 

proporἪia lungimii totale este de 24%. Nu existŁ diferenἪe referitoare la topografie, suger©nd 

astfel o problemŁ la nivelul ´ntregii reἪele. 

4.1.24 DeἨi existŁ referinἪe empirice referitoare la calitatea relativŁ a reἪelei din Rom©nia, precum Ἠi 

anumite anchete subiective efectuate de cŁtre Forumul Economic Mondial spre exemplu, care în 

documentul lor ĂRaportul global al competitivitŁἪii (2011-2012)ò, plaseazŁ Rom©nia pe locul 137 

din 142 de ἪŁri analizate din punct de vedere al calitŁἪii infrastructurii rutiere, nu am reuἨit sŁ 

obἪinem date coerente pentru efectuarea unei comparaἪii. 

4.1.25 Am analizat ponderea autostrŁzilor la nivel european, ca valoare de aproximare, dat fiind faptul 

cŁ acestea implicŁ un anume standard Ἠi nivel de calitate. Rezultatele sunt prezentate in Figurile 

5.5 Ἠi 5.6.  

4.1.26 Analizând ambii indicatori utilizaἪi, reiese cŁ proporἪia relativŁ a drumurilor considerate a fi la 

standard de autostradŁ este una micŁ faἪŁ de restul Europei.  
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Figura 4.4 ProporἪia de reἪea naἪionalŁ cu durata de viaἪŁ expiratŁ  

 

Sursa: CNADNR 

Figura 4.5 Lungime autostrŁzi la 100.000 de persoane (2005) 

  

Sursa: Analiza AECOM a datelor Eurostat  
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Figura 4.6  Procentajul drumurilor din cadrul reἪelei clasificate drept autostrŁzi (2005) 

 

Sursa: Analiza AECOM a datelor Eurostat 

4.1.27 În prezent, sunt în vigoare 50 de contracte-cadru, care acoperŁ activitŁἪile de ´ntreἪinere pentru 

reἪeaua naἪionalŁ Ἠi care se re´nnoiesc la fiecare doi ani. Ċn Marea Britanie, ἪarŁ ce deἪine o 

reἪea de autostrŁzi de zece ori mai amplŁ, existŁ 13 contracte-cadru încheiate pe criterii zonale. 

Ċn restul Europei sunt predominante contracte standard cu valabilitate cuprinsŁ ´ntre 5 Ἠi 10 ani.   

4.1.28 Studiul de caz Rijkswaterstaat din Olanda a indicat economii de 20% ´n ceea ce priveἨte 

costurile de ´ntreἪinere a drumurilor, prin extinderea duratelor contractuale de la 1-2 ani la 5-7 ani 

Ἠi prin gruparea mai multor activitŁἪi de ´ntreἪinere în acelaἨi contract. Ċn plus faἪŁ de aceste 

economii contractuale, perioadele contractuale mai lungi stimuleazŁ furnizorii sŁ facŁ investiἪii în 

utilaje, care se pot dovedi rentabile din punct de vedere comercial.  

4.1.29 DiscuἪiile cu furnizorii din Marea Britanie au demonstrat, de asemenea, cŁ achiziἪionarea unui lot 

de materiale printr-un program extins poate oferi o mai mare eficienἪŁ, iar economiile par sŁ fie 

semnificative. Contractorii ar putea folosi instalaἪiile lor fixe Ἠi mobile, cu o eficienἪŁ semnificativ 

mai mare, în cazul în care contractele ar include atât drumurile naἪionale, c©t Ἠi pe cele locale.  

4.1.30 Valoarea necesarului pentru ´ntreἪinere a fost stabilitŁ ´n baza raportului BŁncii Mondiale, ĂStudiu 

privind recuperarea costurilor din sectorul de transport rutier Ἠi feroviar ´n Rom©niaò, pregŁtit de 

cŁtre AECOM. 

4.1.31 Modelul utilizat ´n cadrul acelui raport are la bazŁ cheltuielile cu ciclu de viaἪŁ din Scenariul de 

BazŁ (Base Case Lifecycle Expenditure (CapEx)), cheltuielile de operare Ἠi ´ntreἪinere 

(Operations and Maintenance Expenditure (OpEx)), precum Ἠi prognoze ale veniturilor pentru 

reἪelele rutiere Ἠi feroviare din Rom©nia. 

4.1.32 Prognozele CAPEX si OPEX au fost generate de urmŁtoarele estimŁri cheie: 
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o Caracteristici fizice ale activelor;  

o Factori socio-economici cheie, precum creἨterea PIB Ἠi aἪi indicatori specifici (cum ar 

fi creἨterea gradului de motorizare, ´n cazul modelului rutier);   

o Factori de mediu aferenἪi proiectului, precum volumul de trafic iniἪial Ἠi volumul de 

trafic prognozat; 

o Standarde Ἠi practici locale aplicabile costurilor de operare Ἠi de ´ntreἪinere Ἠi 

costurilor cu duratŁ de viaἪŁ;  

o Ipoteze privind costurile unitare (obἪinute din comparaἪii de referinἪŁ Ἠi informaἪii 

locale); 

o Strategie de ´ntreἪinere recomandatŁ (de exemplu, pentru structura rutierŁ); Ἠi  

o Programe de reabilitare recomandate. 

4.1.33 EstimŁrile veniturilor obἪinute au fost determinate de urmŁtoarele estimŁri cheie:    

o Caracteristici fizice ale activelor; 

o Factori socio-economici cheie, precum creἨterea PIB Ἠi aἪi indicatori specifici (cum ar 

fi creἨterea gradului de motorizare, ´n cazul modelului rutier);   

o Factori de mediu aferenἪi proiectului, precum volumul de trafic iniἪial Ἠi volumul de 

trafic prognozat; 

o Taxe pentru participanἪii la trafic; Ἠi 

o Alte surse de venit. 

4.1.34 Rezultatul elaborŁrii Strategiei NaἪionale de Transport, a dus la o optimizare suplimentarŁ a 

modelului prin intermediul informaἪiilor noi legate de starea reἪelei rutiere, Ἢin©nd cont cŁ aceasta 

a fost elaboratŁ cu ajutorul CESTRIN.  

4.1.35 Rezultatele acestui proces sunt furnizate în Tabelul 4.5 din Tabelul de mai jos: 

Tabelul 4.5 ĊntreἪinerea drumurilor Ἠi costuri pe durata de viaἪŁ (milioane de lei) 

Perioada 

Total costuri Media anualŁ 

ĊntreἪinere 
Durata de 
viaἪŁ 

Total ĊntreἪinere Durata de viaἪŁ Total 

2014-2020 6.033,3 36.924,6 42.957,9 861,9 5.274,9 6.136,8 

2021-2030 8.260,4 59.113,5 67.373,9 826,0 5.911,3 6.737,4 

Sursa: AECOM 

Tendinҏe viitoare 

4.1.36 Cu toate cŁ transportul rutier este unul dintre cele mai importante moduri de transport cŁlŁtori ´n 

Rom©nia, trebuie luat ´n considerare Ἠi gradul curent de motorizare, precum Ἠi felul ´n care 

acesta se poate modifica pe viitor, deoarece influenἪeazŁ ´n mod direct alegerea acestui mod de 

transport. 

4.1.37 Gradul de motorizare a ´nregistrat o creἨtere constantŁ ´n Rom©nia, tendinἪa de creἨtere pe 

termen lung fiind în jur de 5% pe an.  
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4.1.38 AceastŁ creἨtere trebuie totuἨi analizatŁ ´n context, prin comparaἪie cu gradul de motorizare din 

restul Europei. ComparaἪia este furnizatŁ ´n Figura 4.7, valorile pentru România fiind marcate cu 

roἨu.   

Figura 4.7 ComparaἪia gradului de motorizare pentru ἪŁrile din UE (2010) 

 

Sursa: Analiza AECOM a datelor Eurostat  

4.1.39 Ċn mod evident, gradul de motorizare este relativ scŁzut comparativ cu restul ἪŁrilor europene. 

Este rezonabil sŁ estimŁm faptul cŁ acesta va creἨte semnificativ de-a lungul timpului, ceea ce 

va avea un impact direct asupra posibilitŁἪii ca transportul rutier sŁ devinŁ modul de transport 

preferat pentru Ἠi mai mulἪi cŁlŁtori dec©t ´n prezent. 

4.1.40 Sectorul rutier este cel mai important element din sistemul de transport românesc, în ceea ce 

priveἨte transportul de cŁlŁtori Ἠi de mŁrfuri. ReἪeaua de drumuri reprezintŁ aproximativ 75% din 

totalul de pasageri-kilometri Ἠi aproape 50% din total mŁrfuri-kilometri.  

4.1.41 Av©nd ´n vedere faptul cŁ modelul din Scenariul de ReferinἪŁ se referŁ la anul de prognozŁ 

2020, creἨterea a fost aplicatŁ diverselor matrice de cerere de cŁlŁtorii care sunt incluse ´n 

procesul de modelare. UrmŁtorul Tabel 5.6 rezumŁ matricele de cŁlŁtorie totale pentru anul de 

referinἪŁ 2011 Ἠi pentru Scenariul de referinἪŁ pentru 2020. 

4.1.42 Acest lucru denotŁ faptul cŁ cererea totalŁ de transport rutier a crescut cu mai puἪin de 20%. Ċn 

termeni absoluἪi, creἨterea numŁrului de cŁlŁtorii efectuate cu autovehicule este mai mare dar 

existŁ Ἠi o creἨtere proporἪionalŁ ´n ceea ce priveἨte transportul rutier de marfŁ. 
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Tabelul 4.6 NumŁr total cŁlŁtorii pentru anul de referinἪŁ 2011 Ἠi Scenariul de referinἪŁ 2020 

Tipul de 
autovehicul 

Scopul 
cŁlŁtoriei 

Total matrice cŁlŁtorie 

Anul de referinἪŁ 
2011 

Scenariul de 
referinἪŁ 2020 

Modificare 
în termeni 
absoluἪi 

Modificare 
procentualŁ 

Autoturism Afaceri 282.410 12,0% 350.013 12,9% +67.603 +23,9% 

Autoturism NavetŁ 780.498 33,1% 757.018 27,9% -23.480 -3,0% 

Autoturism 
Afaceri 

personale 
1.056,692 44,9% 1.309,547 48,3% +252.855 +23,9% 

Autoturism VacanἪŁ 236.231 10,0% 295.500 10,9% +59.268 +25,1% 

Autoturism Total 2.355,831 
 

2.712,078 
 

+356.246 +15,1% 

Transport 
marfŁ 

Total 582.982 
 

762.618 
 

+179.635 +30,8% 

Toate Total 2.938,813 
 

3.474,695 
 

+535.882 +18,2% 

Sursa: Modelul Naҏional de Transport elaborat de cŁtre AECOM  

4.1.43 Ċn secἪiunile urmŁtoare, sunt prezentate rezultatele modelului pentru Scenariul de ReferinἪŁ cu 

anul de referinἪŁ la echivalentul din anul de referinἪŁ 2011.  

4.1.44 Tabelele 5.7 ï 5.9 aratŁ modificŁrile prognozate de model în termeni de vehicule-km, vehicule-

ore Ἠi viteza medie pentru cŁlŁtoriile cu autoturismul. 

Tabelul 4.7 Vehicule-km (autoturisme) ï Anul de referinἪŁ 2011 Ἠi Scenariul de referinἪŁ 2020 

Categoria de 
drum 

Vehicul-km ï Autoturisme 

Anul de 
referinἪŁ 2011 

Scenariul de 
referinἪŁ 2020 

Modificare în 
termeni 
absoluἪi 

Modificare 
în procente 

AutostradŁ 5.208,907 15.223,860 +10.014,954 +192,3% 

Drum naἪional 50.552,218 66.955,719 +16.403,502 +32,4% 

Drum judeἪean 8.195,541 9.925,182 +1.729,641 +21,1% 

Drum local 2.391,810 2.768,864 +377,055 +15,8% 

Toate cŁlŁtoriile 66.348,475 94.873,625 +28.525,151 +43,0% 

Sursa: Modelul Naҏional de Transport elaborat de cŁtre AECOM  

Tabelul 4.8 Vehicule-ore (autoturisme) ï Anul de referinἪŁ 2011 Ἠi Scenariul de referinἪŁ 2020 

Categoria de 
drum 

Vehicul-ore ï Autoturisme 

Anul de 
referinἪŁ 2011 

Scenariul de 
referinἪŁ 2020 

Modificare în 
termeni 
absoluἪi 

Modificare 
în procente 

AutostradŁ 42.293 120.307 +78,014 +184,5% 

Drum naἪional 767.805 1.031,980 +264,175 +34,4% 

Drum judeἪean 179.788 218.008 +38,220 +21,3% 

Local 73.659 86.546 +12,887 +17,5% 

Toate cŁlŁtoriile 1.063,546 1.456,841 +393,295 +37,0% 

Sursa: Modelul Naҏional de Transport elaborat de cŁtre AECOM  



AECOM                                                              VariantŁ finalŁ revizuitŁ a Raportului privind Master Planul pe termen scurt, mediu Ἠi lung 106 

 

Tabelul 4.9 Viteza vehiculelor (autoturisme) ï Anul de referinἪŁ 2011 Ἠi Scenariul de referinἪŁ 

2020  

Categoria de 
drum 

Viteza medie ï Autoturisme 

Anul de 
referinἪŁ 2011 

Scenariul de 
referinἪŁ 2020 

Modificare în 
termeni 
absoluἪi 

Modificare în 
procente 

AutostradŁ 123,2 126,5 +3,4 +2,7% 

Drum naἪional 65,8 64,9 -1,0 -1,5% 

Drum judeἪean 45,6 45,5 -0,1 -0,1% 

Local 32,5 32,0 -0,5 -1,5% 

Sursa: Modelul Naҏional de Transport elaborat de cŁtre AECOM 

4.1.45 Figura 4.8 indicŁ impactul Scenariului de referinἪŁ prin comparaἪie cu anul de referinἪŁ pentru 

autoturisme, aplicat indicatorilor ´n discuἪie de mai sus.  

Figura 4.8 ComparaἪie an de referinἪŁ ï scenariu de referinἪŁ (2020) ï autoturisme 

 

Sursa: Modelul Naҏional de Transport elaborat de cŁtre AECOM 

4.1.46 Tabelele 5.10 ï 5.12 prezintŁ modificŁrile prognozate de model ´n termeni de vehicul-km, 

vehicul-ore Ἠi viteza medie pentru toate transporturile de marfŁ. 

Network 
Kilometres 

Vehicle 
Kilometres 

Vehicle Hours Average 
Speed 

Motorway +80,9% +192,3% +184,5% +2,7% 

National +1,3% +32,4% +34,4% -1,5% 

County 0% +21,1% +21,3% -0,1% 

Total 2% +43,0% +37,0% +4,4% 

Cars - Growth = 15.1% 
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Tabelul 4.10 Vehicule-km (mŁrfuri) ï Anul de referinἪŁ 2011 Ἠi Scenariul de referinἪŁ 2020 

Categoria de 
drum 

Vehicule-km (mŁrfuri) 

Anul de 
referinἪŁ 2011 

Scenariul de 
referinἪŁ 2020 

Modificare în 
termeni 
absoluἪi 

Modificare 
în procente 

AutostradŁ 2.142,744 7.186,109 +5.043,365 +235,4% 

Drum naἪional 19.960,803 27.917,204 +7.956,400 +39,9% 

Drum judeἪean 2.644,422 3.435,490 +791.069 +29,9% 

Local 615.180 747.814 +132.634 +21,6% 

Toate cŁlŁtoriile 25.363,150 39.286,618 +13.923,468 +54,9% 

Sursa: Modelul Naҏional de Transport elaborat de cŁtre AECOM 

Tabelul 4.11 Vehicule-ore (mŁrfuri) ï Anul de referinἪŁ 2011 Ἠi Scenariul de referinἪŁ 2020 

Categoria de 
drum 

Vehicule-ore (mŁrfuri) 

Anul de 
referinἪŁ 2011 

Anul de 
referinἪŁ 2011 

Anul de 
referinἪŁ 2011 

Anul de 
referinἪŁ 

2011 

AutostradŁ 59.267 161.772 +102.506 +173,0% 

Drum naἪional 627.635 803.666 +176.032 +28,0% 

Drum judeἪean 101.877 125.196 +23.318 +22,9% 

Local 27.055 33.100 +6.045 +22,3% 

Toate cŁlŁtoriile 815.834 1.123,734 +307.901 +37,7% 

Sursa: Modelul Naҏional de Transport elaborat de cŁtre AECOM 

Tabelul 4.12 Viteza vehiculelor (mŁrfuri) ï Anul de referinἪŁ 2011 Ἠi Scenariul de referinἪŁ 2020 

Categoria de 
drum 

Viteza medie ï mŁrfuri 

Anul de 
referinἪŁ 2011 

Anul de 
referinἪŁ 2011 

Anul de 
referinἪŁ 2011 

Anul de 
referinἪŁ 2011 

AutostradŁ 36,2 44,4 +8,3 +22,9% 

Drum naἪional 31,8 34,7 +2,9 +9,2% 

Drum judeἪean 26,0 27,4 +1,5 +5,7% 

Local 22,7 22,6 -0,1 -0,6% 

Sursa: Modelul Naҏional de Transport elaborat de cŁtre AECOM 

4.1.47 Figura 4.9 ilustreazŁ impactul Scenariului de referinἪŁ prin comparaἪie cu anul de referinἪŁ pentru 

vehicule de transport marfŁ pentru aceiaἨi indicatori folosiἪi Ἠi pentru autoturisme. 

4.1.48 Ċn ceea ce priveἨte transportul de marfŁ, creἨterea traficului este mai mare dec©t pentru 

autoturisme, (31% comparativ cu 15%), ´nsŁ impactul general este similar cu cel raportat pentru 

autoturisme.  

4.1.49 S-a ´nregistrat o creἨtere semnificativŁ a numŁrului kilometrilor parcurἨi de vehiculele pe 

autostradŁ este semnificativŁ (235%) Ἠi o creἨtere mai modestŁ (40%) a traficului pentru reἪeaua 

de drumuri naἪionale. Ca Ἠi ´n cazul autoturismelor, reἪeaua de drumuri Ἠi autostrŁzile ´n special, 

devin un mod mult mai atractiv de transport ca urmare a implementŁrii proiectelor din Scenariul 

de referinἪŁ.  
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Figura 4.9 ComparaἪie an de referinἪŁ cu scenariu de referinἪŁ (2020) ï MŁrfuri 

 

Sursa: Modelul Naҏional de Transport elaborat de cŁtre AECOM 

4.1.50 Ċn Scenariul de referinἪŁ se estimeazŁ creἨteri semnificative observate pe multe dintre 

principalele coridoare cu trafic de autoturisme, reflectând o serie de factori, despre care s-a 

vorbit anterior în acest raport, dintre care amintim: 

o Nivelul crescut al gradului de motorizare; 

o ĊmbunŁtŁἪiri aduse reἪelei naἪionale de drumuri; Ἠi 

o ScŁderea performanἪei serviciilor de transport feroviar, aspect discutat ´n cadrul 

Capitolului 6. 

4.1.51 FŁrŁ ´mbunŁtŁἪirea ofertei de transport public se ajunge la schimbarea modului de transport, 

respectiv trecerea la transportul cu autoturismul, cu o creἨtere a numŁrului de cŁlŁtorii cu 

autoturismul de peste 15%, faἪŁ de creἨterea totalŁ a numŁrului de cŁlŁtorii pentru toate 

modurile de transport, care este sub 11%. De asemenea, se estimeazŁ cŁlŁtorii efectuate pe 

distanἪe mai lungi, cu o creἨtere aferentŁ a numŁrului de pasageri-kilometri, care este tot mai 

mare în cazul transportului cu autoturismul, respectiv de peste 43% faἪŁ de procentul pentru 

toate modurile de transport de 27%.  

4.1.52 Cele mai semnificative creἨteri sunt în înregistrate pe coridorul est-vest, ConstanἪa-BucureἨti-

Sibiu-Arad, dar cu creἨteri notabile Ἠi pentru transportul din partea de nord-sud la BucureἨti-

BuzŁu-BacŁu Ἠi Sibiu-Cluj. 

4.1.53 Transportul rutier de marfŁ ´nregistreazŁ tipare similare de creἨtere, cu volume de peste 31%, în 

comparaἪie cu procentul total de aproximativ 27%. Din nou, se observŁ creἨterea distanἪei de 

cŁlŁtorie parcurse ´n cazul transportului rutier de mŁrfuri unde tonele-kilometru ´nregistreazŁ o 

creἨtere de aproximativ 40% faἪŁ de procentul pentru toate modurile de transport, respectiv de 

doar 34%. 

Network 
Kilometres 

Vehicle 
Kilometres 

Vehicle Hours Average 
Speed 

Motorway +80,9% +235,4% +173,0% +22,9% 

National +1,3% +39,9% +28,0% +9,2% 

County 0% +29,9% +22,9% +5,7% 

Total 2% +54,9% +37,7% +12,5% 

MŁrfuri - CreἨtere= 30.8% 
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4.1.54 CreἨterea la nivel de extindere geograficŁ este similarŁ cu cea din transportul de cŁlŁtori, dar cu 

impact adŁugat pe coridorul BucureἨti-Craiova la punctul de trecere a frontierei de la Drobeta 

Turnu-Severin. 

4.2 Obiective strategice 

4.2.1 Obiectivele strategice identificate pentru sectorul de transport rutier sunt urmŁtoarele:  

o ĊmbunŁtŁἪirea mobilitŁἪii populaἪiei Ἠi a traficului aferent transportului de mŁrfuri ´n 

cadrul reἪelei TEN-T  de bazŁ Ἠi a reἪelei extinse, prin construcἪia unei reἪele de 

autostrŁzi Ἠi drumuri expres; 

o Asigurarea accesului pentru populaἪie Ἠi pentru mediul de afaceri la reἪeaua TEN-T 

de bazŁ Ἠi la reἪeaua extinsŁ, prin construcἪia coridoarelor de legŁturŁ naἪionalŁ; 

o Asigurarea unei reἪele de transport rutier sigure Ἠi operaἪionale, care sŁ contribuie la 

reducerea numŁrului de accidente rutiere, precum Ἠi la reducerea timpilor de 

cŁlŁtorie; 

o Asigurarea accesului internaἪional prin intermediul legŁturilor cu ἪŁrile vecine; Ἠi  

o Asigurarea unei reἪele de transport propice mediului ´nconjurŁtor, prin implementarea 

proiectelor de variantŁ de ocolire. 

4.2.2 Ċn contextul finanἪŁrilor limitate, se resimte nevoia concentrŁrii politicilor Ἠi investiἪiilor naἪionale 

asupra porἪiunilor de reἪea rutierŁ care, din punct de vedere al rolului Ἠi al utilitŁἪii, alcŁtuiesc 

sectorul principal al reἪelei naἪionale. Acest concept este ReἪeaua EconomicŁ PrimarŁ (REP). 

4.2.3 Definirea ReἪelei Economice Primare pentru sectorul de transport rutier reprezintŁ o funcἪie a 

urmŁtorilor factori:   

o Conectivitatea ´ntre centrele populate importante Ἠi centrele importante definite de un 

nivel al populaἪiei mai mare de 125.000;   

o Conectivitatea cu puncte de deschidere cŁtre exterior, precum treceri de frontierŁ, 

aeroporturi Ἠi porturi; Ἠi 

o Coridoare de o importanἪŁ majorŁ din punct de vedere economic, caracterizate printr-

o capacitate mare ce permite transportul intensiv de mŁrfuri.  

4.2.4 Centrele populate Ἠi punctele de trecere a frontierei ce au fost utilizate pentru definirea reἪelei 

primare sunt prezentate ´n Tabelele 5.13 Ἠi 5.14.  

Tabelul 4.13 Cele mai populate 20 de oraἨe  

Ordine OraἨ PopulaἪie Ordine OraἨ PopulaἪie 

1 BucureἨti 1.883,425 11 BrŁila 180.302 

2 Cluj-Napoca 324.576 12 Arad 159.704 

3 TimiἨoara 319.279 13 PiteἨti 155.383 

4 IaἨi 290.422 14 Sibiu 147.245 

5 ConstanἪa 283.872 15 BacŁu 144.307 

6 Craiova 269.506 16 T©rgu MureἨ 134.290 

7 BraἨov 253.200 17 Baia Mare 123.738 

8 GalaἪi 249.342 18 BuzŁu 115.494 
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9 PloieἨti 209.945 19 BotoἨani 106.847 

10 Oradea 196.367 20 Satu Mare 102.441 

Sursa: RecensŁm©ntul Naҏional din Rom©nia 2012 

Tabelul 4.14 Cele mai importante 10 puncte de trecere a frontierei (Fluxul de trafic al 

vehiculelor de transport mŁrfuri ï MZA) 

Ordine 
Punct de trecere a 

frontierei 

Total 
vehicule 
grele de 
transport 
marfŁ 

ProporἪia din fluxului total la graniἪe 

Individual Cumulativ 

1 NŁdlac 1.778 22,7% 22,7% 

2 BorἨ 1.498 19,2% 41,9% 

3 Giurgiu 1.126 14,4% 56,3% 

4 VŁrἨand 680 8,7% 65,0% 

5 Stânca-CosteἨti 501 6,4% 71,4% 

6 Petea 298 3,8% 75,2% 

7 Bechet 290 3,7% 78,9% 

8 Siret 234 3,0% 81,9% 

9 Calafat 155 2,0% 83,9% 

10 Negru VodŁ 153 2,0% 85,8% 

Sursa: Autoritatea VamalŁ din Rom©nia 

4.2.5 Potrivit Modelului NaἪional de Transport, coridoarele care permit un trafic mare al vehiculelor de 

transport mŁrfuri sunt cele prezentate ´n Figura 4.10, ´mpreunŁ cu cele mai populate douŁzeci 

de centre urbane Ἠi cele mai importate 10 puncte vamale. 

4.2.6 De asemenea, Figura 4.11 prezintŁ un grafic similar, dar Ἢin©nd cont de fluxurile de trafic total 

vehicule. 

4.2.7 Toate aceste aspecte conduc la definirea ReἪelei Economice Primare, dupŁ cum este prezentat 

în Figura 4.12. Astfel, au fost preluate rezultatele ilustrate ´n Figurile 5.10 Ἠi 5.11, iar conexiunile 

relevante au fost marcate cu roἨu.  

4.2.8 De asemenea, cu toate cŁ definirea ReἪelei Economice Primare nu implicŁ acest aspect, este 

important de menἪionat Ἠi str©nsa legŁturŁ dintre aceasta Ἠi coridoarele TEN-T, dupŁ cum este 

ilustrat în Figura 4.13.  

4.2.9 Pe l©ngŁ acestea, am efectuat o analizŁ a deplasŁrilor semnificative la nivel global, pentru a 

identifica cele mai importante deplasŁri efectuate la nivel internaἪional, regional Ἠi la nivel de 

judeἪ. Rezultatele acestei analize sunt prezentate ´n Figurile 5.14 Ἠi 5.16.   
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Figura 4.10 Fluxul vehiculelor de transport mŁrfuri, centrele urbane Ἠi punctele 

importante de trecere a frontierei pe cale rutierŁ  

 

Sursa: Modelul Naҏional de Transport elaborat de cŁtre AECOM 

Key:

Bandwidth = 2011 AADT Goods Vehicle Flows

= Population Centres

= Border Crossings
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Figura 4.11 Fluxuri total vehicule, centrele urbane Ἠi punctele importante de trecere a 

frontierei pe cale rutierŁ  

 

Sursa: Modelul Naҏional de Transport elaborat de cŁtre AECOM 

Key:

Bandwidth = 2011 AADT Total Vehicle Flows

= Population Centres

= Border Crossings
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Figura 4.12 ReἪeaua EconomicŁ PrimarŁ recomandatŁ (suprapusŁ peste rezultatele 

analizei din cadrul Modelului NaἪional)  

 

Sursa: Modelul Naҏional de Transport elaborat de cŁtre AECOM 
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Figura 4.13 Corelarea dintre REP (roἨu) Ἠi TEN-T (violet)  

 

Sursa: Modelul Naҏional de Transport elaborat de cŁtre AECOM 
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Figura 4.14 Analiza cererii de transport rutier la nivel de judeἪ - Scenariul de referinἪŁ pentru anul 2020 (vehicule)  

NotŁ: CŁlŁtoriile internaҏionale nu sunt ilustrate, sursa = Modelul Naҏional de Transport elaborat de cŁtre AECOM 
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Figura 4.15 Analiza cererii de transport rutier la nivel regional - Scenariul de referinἪŁ pentru anul 2020 (vehicule) 
NotŁ: CŁlŁtoriile internaҏionale nu sunt ilustrate, sursa = Modelul Naҏional de Transport elaborat de cŁtre AECOM 
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Figura 4.16 Analiza cererii de transport rutier la nivel regional - Scenariul de referinἪŁ pentru anul 2020 (vehicule) 

Nota: Cu includerea cŁlŁtoriilor internaҏionale efectuate de peste 500 de vehicule, sursa = Modelul Naҏional de Transport elaborat de cŁtre 

AECOM 
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4.3 Obiective operaἪionale 

Definirea reҏelei de autostrŁzi 

4.3.1 DupŁ cum s-a putut observa anterior, ponderea din reἪeaua consideratŁ a fi la standard de 

autostradŁ este una scŁzutŁ. ExistŁ un numŁr de proiecte pentru Scenariul de referinἪŁ care vor 

´mbunŁtŁἪi situaἪia, ´nsŁ se estimeazŁ cŁ anumite coridoare vor rŁm©ne cu stadiul ´n care timpii 

de cŁlŁtorie sunt necorespunzŁtori, ´n ciuda acestei investiἪii.  

4.3.2 Modelul NaἪional de Transport a fost utilizat ´n vederea investigŁrii impactului economic generat 

de întârzierile care se vor mai ´nregistra pe reἪea ´n anul 2020, ´n ipoteza ´n care toate proiectele 

din cadrul Scenariului de referinἪŁ vor fi elaborate.  

4.3.3 AceastŁ analizŁ a fost transpusŁ sub forma urmŁtoarei formule: 

ὊὰόὼὝὭάὴ ĪὭὲὸá ὝὭάὴ ὥὧὸόὥὰὠὝ

ὒόὲὫὭάὩ
 

 

Unde fiecare segment din cadrul modelului a fost evaluatŁ Ἠi:  

Flux de trafic    =  Traficul Zilnic Mediu Anual  (MZA); 

   i    =  scopul deplasŁrii cu autovehiculul  (de exemplu, navetŁ, interes de afaceri etc.); 

Ἠi 

VT   =  Valoarea Timpului. 

Graficul de mai jos prezintŁ rezultatele aplicŁrii acestei formule:  
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Figura 4.17 Analiza timpului pierdut pe coridoare  

 

Sursa: Modelul Naҏional de Transport elaborat de cŁtre AECOM 

4.3.4 Graficul prezintŁ cinci coridoarele principale sau zonele cu deplasŁri pentru care sunt necesare 

´mbunŁtŁἪiri. S-au identificat o serie de opἪiuni pentru fiecare coridor sau zonŁ, care pot ´ndeplini 

obiectivele strategice Ἠi operaἪionale, trat©nd astfel problema timpului pierdut pe reἪea.  

4.3.5 Toate opἪiunile au fost codate ´n cadrul Modelului NaἪional, dupŁ care au fost supuse unei rulŁri 

complete în cadrul modelului, efectuându-se o analizŁ economicŁ Ἠi multicriterialŁ ´n vederea 

determinŁrii obiective de proiecte eligibile ce pot fi implementate în fiecare zonŁ. 

4.3.6 Rezultatele acestor analize, numite Teste de Nivel 1, sunt sintetizate ´n Tabelul urmŁtor: 

Lost Time Analysis (Post L1)

OR1
OR2

OR3

OR4

OR5
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Tabelul 4.15 Sinteza rezultatelor Testelor de Nivel 1 (ACB)  

Ref. Proiect 

Cost de 
investiἪie          

(neactualizat) 
în mil EURO 

VNA 
în mil 
EURO 

RBC 
% 

RIRE 

OR1 Autostrada PloieἨti-BraἨov 1.312 2.495 3,55 13,7% 

OR2, OpἪiunea A PiteἨti-Sibiu 2.271 3.301 2,96 12,1% 

OR2, OpἪiunea B PloieἨti-BraἨov-Sibiu  1.946 6.895 5,70 18,1% 

OR3, OpἪiunea A PloieἨti-BuzŁu-BacŁu-IaἨi 2.320 3.232 2,81 11,5% 

OR3, OpἪiunea B PloieἨti-BraἨov-BacŁu-IaἨi 4.070 3.440 2,13 9,9% 

OR3, OpἪiunea C 
PloieἨti-BraἨov-BacŁu-IaἨi (via 
PaἨcani) 

4.192 943 1,30 6,8% 

OR4, OpἪiunea A PiteἨti-Craiova  800 1.242 3,03 12,2% 

OR4, OpἪiunea B BucureἨti-Alexandria-Craiova 1.094 329 1,43 7,2% 

OR5, OpἪiunea A IaἨi-Turda-NŁdŁἨelu-BorἨ  4.619 5.625 2,62 11,4% 

OR5, OpἪiunea B IaἨi-BacŁu-BraἨov-Sibiu 3.392 3.851 2,50 11,0% 

ReἪeaua rutierŁ 
de Nivel 1   
recomandatŁ  

Incluzând OR1,OR2B, OR3B, 
OR4A Ἠi OR5B 

5.504 9.835 3,36 13,2% 

ReἪeaua rutierŁ 
alternativŁ de 
Nivel 1 

Incluzând OR1, OR2A, OR3A, 
OR4B Ἠi OR5A 

15.698 9.470 1,82 8,6% 

Sursa: Modelul Naҏional de Transport elaborat de AECOM 

4.3.7 AlcŁtuirea ReἪelei de Nivel 1 recomandate a fost realizatŁ ´n principal, ´n baza performanἪei 

individuale a proiectelor componente, dar Ἠi lu©nd ´n considerare conectivitatea reἪelei ´n 

ansambluἨi asigur©nd furnizarea unei structuri logice. 

4.3.8 Figura 4.18 aratŁ comparaἪia celor douŁ strategii alternative ´n ceea ce priveἨte costul de 

investiἪie Ἠi Valoarea ActualizatŁ NetŁ (beneficii totale minus total costuri pe durata întregii 

perioade de evaluare). 

 

Figura 4.18 ComparaἪia Strategiilor recomandate Ἠi alternative de Nivel 1  

 

-20.000 

-15.000 

-10.000 

-5.000 

0 

5.000 

10.000 

Level 1 
Preferred 

Level 1 
Alternative 

Difference 

Investment Cost (Mú) NPV (Mú) 



AECOM                                                              VariantŁ finalŁ revizuitŁ a Raportului privind Master Planul pe termen scurt, mediu Ἠi lung 121 

 

 

4.3.9 ReἪeaua recomandatŁ de Nivel 1 Ἠi ReἪeaua alternativŁ de Nivel 1 sunt prezentate ´n Figurile 

5.19 Ἠi 5.20.  

 

Figura 4.19 ReἪeaua recomandatŁ de Nivel 1  
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Figura 4.20 ReἪeaua alternativŁ de Nivel 1  

 
 

4.3.10 Impactul Strategiei recomandate de Nivel 1 este prezentat în Figura 4.21, ilustr©nd modificŁri ale 

fluxului prin comparaἪie cu situaἪia din Scenariul de referinἪŁ. CreἨterile fluxului sunt marcate cu 

roἨu, iar reducerile de flux sunt marcate cu verde. Fluxurile de trafic sunt exprimate in medii 

zilnice anuale (MZA). 
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Figura 4.21 ModificŁri ale fluxului total pentru Strategia recomandatŁ de Nivel 1 faἪŁ de 
Scenariul de referinἪŁ 

 
 

4.3.11 ModificŁrile echivalente ale fluxului pentru ReἪeaua alternativŁ de Nivel 1 ce va fi adoptatŁ, sunt 

prezentate în Figura 4.22, cu scop comparativ. 
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Figura 4.22 ModificŁri ale fluxului total pentru Strategia alternativŁ de Nivel 1 faἪŁ de 
Scenariul de referinἪŁ 

 

 

Definirea reҏelei de drumuri expres  

4.3.12 Ċn urma testŁrilor de Nivel 1 s-au identificat porἪiunile din cadrul reἪelei ´n care se ´nregistreazŁ 

cea mai mare nevoie de ´mbunŁtŁἪiri substanἪiale, precum Ἠi secἪiunile eligibile pentru 

considerarea unui proiect de autostradŁ. Cu toate acestea, rŁm©ne totuἨi un numŁr de coridoare 

care necesitŁ ´mbunŁtŁἪiri, pentru a putea asigura cŁ reἪeaua rutierŁ ´ndeplineἨte obiectivele 

strategice, prezentate anterior.  

4.3.13 AἨadar, analiza timpului pierdut a fost reluatŁ utiliz©nd Modelul NaἪional, dar ´n cadrul acestui 

scenariu, toate proiectele de autostradŁ de Nivel 1, precum Ἠi proiectele acceptate pentru 

Scenariul de referinἪŁ, au fost considerate deja finalizate.   

4.3.14 Rezultatele analizei sunt prezentate în Figura 4.23.  
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Figura 4.23 Analiza timpului pierdut pe coridoare dupŁ implementarea Nivelului 1  

 

4.3.15 Proiectele eligibile au fost apoi identificate, iar fiecare opἪiune a fost codificatŁ în cadrul 

Modelului NaἪional. Toate proiectele au fost apoi supuse unei rulŁri complete ´n cadrul modelului, 

efectuându-se o analizŁ economicŁ Ἠi multicriterialŁ ´n vederea determinŁrii obiective a celor mai 

corespunzŁtoare proiecte ce pot fi implementate ´n fiecare zonŁ.  

4.3.16 Rezultatele acestor teste, numite Teste de Nivel 2, sunt sintetizate în Tabelul urmŁtor.  

4.3.17 Proiectele de Nivel 2 selectate sunt ilustrate în Figura 4.24 pentru a arŁta legŁturile Ἠi 

corespondenἪa cu Scenariul de referinἪŁ Ἠi cu proiectele de Nivel 1.  

Tabelul 4.16 Sinteza rezultatelor Testelor de Nivel 2 (ACB)  

Ref. Proiect 

Cost de 
investiἪie          

(neactualizat) 
în mil EURO 

VNA 
în mil 
EURO 

RBC 
% 
RIRE 
 

OR6 Drumul expres FocἨani-BrŁila-GalaἪi  525 536 2,28 10,1% 

OR6B 
Drumul expres BacŁu-FocἨani-
BrŁila-GalaἪi  

984 1.268 2,63 11,2% 

OR7A Drumul expres BacŁu-Suceava  631 1.107 3.23 12,6% 

OR7B Drumul expres Suceava-Siret  802 1.172 2,84 11,7% 

OR7C Drumul expres Suceava-BotoἨani  949 623 1,83 8,9% 

OR8 Drumul expres BacŁu-Piatra NeamἪ  308 350 2,45 10,6% 

OR9 
Drumul expres Turda/ Targa MureἨ - 
Halmeu  

1.748 2.742 3,02 12,7% 
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Ref. Proiect 

Cost de 
investiἪie          

(neactualizat) 
în mil EURO 

VNA 
în mil 
EURO 

RBC 
% 
RIRE 
 

OR9B Drumul expres Turda-Halmeu  991 1.766 3,29 13,5% 

OR10 Drumul expres Lugoj-Craiova  1.764 1.654 2,23 10,0% 

OR11 
Drumul expres ConstanἪa-Tulcea-
BrŁila (inclusiv podul BrŁila) 

1.259 66 1,07 5,4% 

OR12 Drumul expres GilŁu-BorἨ   1.128 1.219 2,41 10,7% 

OR13 
Drumul expres Câmpia Turzii-Târgu 
MureἨ-IaἨi  

4.049 2.213 1,74 8,4% 

OR13B Drumul expres Cluj-Dej-Suceava  4.006 1.224 1,42 7,1% 

OR14 Drumul expres BraἨov-PiteἨti  1.694 1.222 1,97 9,1% 

OR15 Drumul expres Sibiu-PiteἨti  1.817 1.358 2,01 9,3% 

OR16 
Drumul expres Slatina-Curtea de 
ArgeἨ  

762 62 1,11 5,6% 

OR17 
Drumul expres GŁeἨti-PloieἨti-
BuzŁu-BrŁila  

1.176 1.754 2,87 11,9% 

OR18A 
Centura de sud a BucureἨtiului 
(construcἪie nouŁ) 

488 261 1,75 8,2% 

OR18B 
ĊmbunŁtŁἪirea centurii de sud a 
BucureἨtiului 

161 380 4,42 14,5% 

 

Figura 4.24 ReἪeaua de Nivel 2 ´n relaἪia cu cea de Nivel 1 Ἠi faἪŁ de proiectele din Scenariul de 
referinἪŁ  

 
 

Reҏeaua de drumuri naҏionale  

4.3.18 Ca urmare a selectŁrii proiectelor de Nivel 1 Ἠi Nivel 2, au rŁmas anumite secἪiuni ale ReἪelei 

NaἪionale care, deἨi nu se calificŁ pentru includerea ´ntr-un proiect de ´mbunŁtŁἪire, au un rol 

important, deoarece stabilesc legŁturi cu oraἨele-judeἪ Ἠi/sau cu ReἪeaua de BazŁ TEN-T. 
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4.3.19 Ċn vederea prioritizŁrii acestor secἪiuni de reἪea, s-a aplicat abordarea descrisŁ ´n cele ce 

urmeazŁ. 

Pasul 1: 

4.3.20 Calcularea mediei ponderate (cu numŁrul de km) a stŁrii tehnice conform clasificŁrii furnizate de 

CESTRIN:  

o Foarte rea ï 5; 

o Rea, foarte rea ï 4;  

o MediocrŁ ï 3;  

o BunŁ ï 2; Ἠi 

o Foarte bunŁ ï 1.  

4.3.21 RaŞionament: Cu c©t un drum este ´ntr-o condiŞie tehnicŁ mai precarŁ, cu at©t va creĸte nevoia 

de prioritizare pentru lucrŁri de reabilitare (valoarea alocatŁ va creĸte) ĸi invers.  

Pasul 2: 

4.3.22 Se vor aloca valori de la 1 la 5 pe intervalele de variaŞie a indicatorului de Deservire a PopulaŞiei, 

calculat ca raport ´ntre populaŞia totalŁ pe o razŁ de 25 de km de o parte ĸi de alta a drumului, 

dupŁ cum urmeazŁ:  

o sub 4.000 de locuitori/km ï  valoarea 1;  

o 4.000-5.000 de locuitori/km ï  valoarea 2;  

o 5.000ï6.000 de locuitori/km ï  valoarea 3;  

o 6.000ï7.000 de locuitori/km ï  valoarea 4; Ἠi 

o peste 7.000 de locuitori/km ï  valoarea 5.  

4.3.23 RaŞionament: Cu c©t un drum deserveĸte mai puŞini locuitori, cu at©t va scŁdea nevoia de 

prioritizare pentru lucrŁri de reabilitare (valoarea alocatŁ va scŁdea) ĸi invers.  

Pasul 3: 

4.3.24 Se vor aloca valori de la 1 la 5 pe intervalele de variaŞie a indicatorului de Mobilitate UrbanŁ 

calculate ca raport ´ntre populaŞia din mediul urban din spaŞiul de analizŁ (25 km de o parte ĸi de 

alta a drumului) ĸi populaŞia totalŁ din spaŞiul de analizŁ, dupŁ cum urmeazŁ:  

o Sub 0,5 ï  valoarea 1; 

o 0,5 la 0,6 ï valoarea 2; 

o 0,6 la 0,7 ï valoarea 3; 

o 0,7 la 0,8 ï valoarea 4; Ἠi 

o peste 0,8 ï valoarea 5. 

4.3.25 RaŞionament: Cu c©t raportul dintre populaŞia din mediul urban ĸi populaŞia totalŁ din spaŞiul de 

analizŁ este mai mic, cu at©t nevoia de mobilitate este mai scŁzutŁ ´n zona de acoperire a 

drumului. Aĸadar, nevoia de prioritizare pentru lucrŁri de reabilitare va scŁdea (valoarea alocatŁ 

va scŁdea) ĸi invers.  

Pasul 4: 

4.3.26 Pentru a obŞine un scor al Analizei Multicriteriale, se vor aplica ponderi (coeficienŞi de 

importanŞŁ) pentru cele trei criterii de prioritizare, dupŁ cum urmeazŁ:   

o 50% ï starea tehnicŁ a drumului;  
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o 30% ï indicatorul de deservire a populaἪiei;  

o 20% ï indicatorul de mobilitate urbanŁ. 

4.3.27 Rezultatele acestei metodologii sunt prezentate în Tabelul 4.14:   

Tabelul 4.17 Proiecte de Reabilitare a ReἪelei NaἪionale (´n funcἪie de scor)  
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GalaἪi - GiurgiuleἨti (MD Ἠi UA) 5,00 90388 5 0,90 5 5,00 

A1 - TimiἨoara - MoraviἪa (SRB) 3,90 8577 5 0,67 3 4,05 

BrŁila - Slobozia - Drajna (A2) - CŁlŁraἨi - Chiciu (BG) 2,33 7289 5 0,71 4 3,46 

BraἨov - SighiἨoara ï Tg. MureἨ (DE 3) 2,64 7353 5 0,65 3 3,42 

A5 - Sf. Gheorghe - B. TuἨnad - Miercurea Ciuc - DitrŁu (DE 3) 3,32 5928 3 0,65 3 3,16 

BucureἨti - Alexandria - RoἨiori - Caracal - Craiova 2,89 8698 5 0,46 1 3,15 

IaἨi - Vaslui - BacŁu - Piatra NeamἪ - Tg. NeamἪ - DE 3 3,38 6702 4 0,49 1 3,09 

BrŁila - FocἨani - A5 - Tg. Secuiesc 2,37 6287 4 0,60 3 2,99 

A3 (Oradea) - Carei - Satu Mare - DE 4 2,88 5881 3 0,54 2 2,74 

BucureἨti - Giurgiu (BG) 2,02 11041 5 0,35 1 2,71 

Corabia - Caracal - DrŁgŁἨani - Rm. Vâlcea - DE 1 2,61 5234 3 0,37 1 2,41 

Craiova - Calafat (BG) 1,00 7977 5 0,56 2 2,40 

A1 - Arad - Salonta - Oradea  1,15 6081 4 0,63 3 2,37 

SŁrŁἪel - Reghin ï Tg. MureἨ 1,00 9154 5 0,49 1 2,20 

Drobeta Tr. Severin - Calafat (BG) 2,22 4308 2 0,41 1 1,91 

BotoἨani - Suceava - Vatra Dornei - BistriἪa - SŁrŁἪel - Dej  2,03 4387 2 0,40 1 1,82 

Iacobeni - BorἨa - S. MarmaἪiei - NegreἨti OaἨ - DE 4 2,03 3359 1 0,53 2 1,71 

CaransebeἨ - ReἨiἪa - BocἨa - Voiteg 1,83 3231 1 0,52 2 1,62 

FiliaἨi - Tg. Jiu - PetroἨani - HaἪeg - Deva - A1 1,08 4518 2 0,57 2 1,54 

A1 (Deva) - Brad - ἧtei - Oradea - A3 1,00 4197 2 0,57 2 1,50 

PrioritatŁҏi pentru variantele de ocolire 

4.3.28 Principalul motiv pentru elaborarea Modelului NaἪional de Transport este pentru a evalua 

strategic problemele existente la nivelul reἪelei de transport. Acest lucru ´nseamnŁ cŁ 

interpretŁrile Ἠi prognozele ´n ceea ce priveἨte traficul local aferent localitŁἪilor mici ar putea fi 

mai puἪin realiste, spre deosebire de cele referitoare la deplasŁrile semnificative ´nregistrate la 

nivel inter-urban. 

4.3.29 De asemenea, este mai puἪin probabil ca procesul de afectare a modelului sŁ poatŁ reflecta 

´mbunŁtŁἪiri ´n ceea ce priveἨte timpii de cŁlŁtorie pe distanἪe mai mici, ce pot rezulta din 

proiectele la nivel loca, cum ar fi construcἪia de variante de ocolire. 

4.3.30 Pentru a ne asigura cŁ aceste proiecte importante, cu toate cŁ sunt la o scarŁ mai micŁ, nu sunt 

trecute cu vederea, am efectuat o analizŁ suplimentarŁ, ce a avut ca punct de plecare o reἪea de 

drumuri care cuprinde toate proiectele de Nivel 1, Nivel 2, precum Ἠi proiectele din Scenariul de 

referinἪŁ. 

4.3.31 Primul pas al studiului a fost identificarea tuturor oraἨelor mari/mici strŁbŁtute de reἪeaua de 

drumuri naἪionale Ἠi care nu sunt deja incluse ´ntr-un proiect de Nivel 1 Ἠi 2. Dintre toate aceste 

centre, s-au selectat doar cele cu o populaἪie mai mare de 10.000 de locuitori. Este puἪin 
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probabil ca o zonŁ cu un numŁr mai mic de locuitori sŁ fie eligibilŁ pentru includerea ´ntr-un 

proiect de variantŁ de ocolire. 

4.3.32 Studiul efectuat pe durata elaborŁrii Modelului NaἪional a generat volumul de trafic de 

Ătraversareò ´ntr-o anumitŁ zonŁ (mai precis, numŁrul cŁlŁtoriilor care nu au un punct de origine 

sau destinaἪie în interiorul zonei respective). Ulterior s-au stabilit anumite valori limitŁ, distinct 

pentru traficul de autoturisme Ἠi respectiv pentru traficul vehiculelor de transport mŁrfuri (de 25% 

Ἠi 50%). LocaἪiile ´n care s-au ´nregistrat depŁἨiri ale acestor praguri au fost apoi supuse 

testŁrilor complete, prin procesele de modelare Ἠi evaluare.   

4.3.33 Variantele de ocolire care au trecut mai departe pentru testare, precum Ἠi performanἪele 

acestora sunt sintetizate în Tabelul 4.18.   

Tabelul 4.18 Sinteza rezultatelor testelor pentru variante de ocolire (ACB)  

Ref. Proiect 

Cost de 
investiἪie          

(neactualizat) 
în mil EURO 

VNA 
úM 

RBC 
% 

RIRE 

VO 1 Oradea 99 20 1,28 6,5% 

VO 2 Dej 28 107 5,91 19,7% 

VO 3 SighiἨoara 44 92 3,84 15,8% 

VO 4 Roman 57 129 4,11 15,9% 

VO 5 FocἨani 70 130 3,44 13,1% 

VO 6 R©mnicu SŁrat 34 8 1,31 6,8% 

VO 7 BuzŁu 96 37 1,51 7,5% 

VO 8 Alexandria 50 -18 0,53 1,5% 

VO 9 Râmnicu Vâlcea 180 31 1,23 6,2% 

VO 10 T©rgoviἨte 72 358 7,83 22,7% 

VO 11 FiliaἨi 25 68 4,40 15,6% 

VO 12 Adjud 42 170 5,96 19,0% 

VO 13 Mizil 33 -11 0,57 1,9% 

VO 14 LuduἨ 94 113 2,53 11,2% 

VO 15 FŁlticeni 38 70 3,34 13,2% 

VO 16 CaransebeἨ 74 7 1,13 5,7% 

VO 17 Beclean 39 24 1,81 8,4% 

4.3.34 LocaἪia proiectelor de variante de ocolire selectate sunt ilustrate în comparaἪie cu Scenariul de 

referinἪŁ Ἠi cu proiectele de Nivel 1 Ἠi 2 ´n Figura 4.25. 
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Figura 4.25   Proiecte de variante de ocolire ´n relaἪie cu proiectele de Nivel 1 Ἠi 2 Ἠi cele din 
Scenariul de referinἪŁ  

 

MŁsuri de siguranҏŁ 

4.3.35 Procedeul de identificare a intervenἪiilor de siguranἪŁ pentru zonele cu punctele negre s-a derulat 

prin urmarea proceselor de mai jos:  

o Confruntarea datelor referitoare la accidente fatale, grave sau minore pe zone cu 

puncte negre; 

o Determinarea tipului de zonŁ ´n care existŁ puncte negre -  c©mp deschis, oraἨ mare, 

oraἨ mic, sat, etc.; 

o Repartizarea fiecŁrei zone pe categorii de localitŁἪi urbane sau rurale Ἠi identificarea 

determinarea numŁrului de benzi pe sens;  

o Studierea informaἪiilor detaliate referitoare la accidente Ἠi gruparea descrierilor Ἠi 

cauzelor accidentelor pe categorii cu care se pot stabili legŁturi cu tipul specific de 

intervenἪii ´n fiecare zonŁ;   

o În baza intervenἪiilor ce se vor implementa ´n fiecare zonŁ, se va obἪine o diminuare a 

numŁrului de accidente fatale Ἠi grave care ar avea loc ´n fiecare zonŁ; Ἠi 

o Determinarea costurilor totale aferente mŁsurilor de intervenἪie pentru fiecare zonŁ, ´n 

baza costurilor unitare pentru intervenἪiile identificate.  

4.3.36 Repartizarea intervenἪiilor pe zone s-a realizat ´n baza unui set de criterii stabilite ´n legŁturŁ cu 

detaliile accidentului, cu cauza acestuia, precum Ἠi cu locul incidenἪŁ Ἠi tipul de carosabil pe care 

s-a produs accidentul. Toate acestea sunt sintetizate în Tabelul 4.19. 
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Tabelul 4.19 Identificarea intervenἪiilor de siguranἪŁ pentru zonele cu puncte negre  

Tipul de intervenἪie CondiἪii de implementare 

MŁsuri de siguranἪŁ la intrarea ´n localitate (insule, 
marcaje orizontale Ἠi verticale) 

Sat sau comunŁ 

Trecere de la 4 benzi de circulaἪie la 2 la intrarea ´n 
localitate (insule/borduri ieἨite ´n relief/´nalte Ἠi 
marcaje)  

Sat sau comunŁ 

Benzi rezonatoare Sat sau comunŁ 

Benzi mediane continue cu borduri  
Zonele urbane Ἠi zonele rurale ´n care predominŁ 
accidentele cu impact frontal  

Separatoare medianŁ din plastic  
Zone în care nu sunt instalate nici parapete New 
Jersey nici benzi mediane cu borduri  

Refugiu pentru pietoni Ċn zonele cu numŁr redus de accidente cu pietoni  

Limitatoare de vitezŁ din plastic Sate Ἠi comune cu drumuri cu o singurŁ bandŁ 

Trotuare (de 2m lŁἪime)  Sate Ἠi comune unde nu sunt instalate 

Treceri de pietoni cu semnalizare controlatŁ  
Ċn zonele cu numŁr mare de accidente pe drumuri 
cu o singurŁ bandŁ ´n care sunt implicaἪi pietoni  

Benzi dedicate pentru viraje la stânga (marcaje 
verticale + insule)  

Ċn zonele ´n care se ´nregistreazŁ un numŁr mare 
de coliziuni laterale   

Alveole pentru autobuz/ parcŁri locale Sate Ἠi comune 

Iluminat stradal Ċn zonele cu numŁr mare de accidente cu pietoni 

Sisteme video de monitorizare a traficului (radare) 
Ċn zonele cu numŁr mare de accidente cauzate de 
viteze mari/ condus imprudent, Ἠi/sau coliziuni faἪŁ-
spate  

Parapete New Jersey pe cŁi de rulare interurbane 
alŁturate cu 2 benzi pe sens 

În zonele rurale în care drumul are patru benzi 

Pasarele/ pasaje subterane pietonale  
Ċn zonele ´n cu un numŁr mare de accidente cu 
pietoni, iar drumul are 4 benzi sau are separatoare 
de sensuri  

Parapete de siguranἪŁ (acostament) 
Ċn zonele ´n care se ´nregistreazŁ un numŁr mare 
de accidente cu vehicule care pŁrŁsesc carosabilul  

Sursa: AnalizŁ AECOM  
 

4.4 Analiza Cost-Beneficiu 

4.4.1 Ċn cadrul acestui subcapitol sunt prezentate detalii pentru toate proiectele de infrastructurŁ 

rutierŁ care au fost supuse testelor Ἠi proceselor de evaluare din cadrul modelului Ἠi care au fost 

selectate pentru a fi incluse ca parte a strategiei generale.    

4.4.2 Pentru fiecare proiect, prezentŁm urmŁtoarele:  

o Descriere succintŁ a propunerii; 

o Descriere succintŁ a problemei(lor) puse ´n discuἪie;  

o Costuri neactualizate; 

o Rezultat(e); 

o OrganizaἪia responsabilŁ de implementare; Ἠi  

o Anul(anii) de implementare.  

4.4.3 Am avut ´n vedere douŁ scenarii de implementare ĂESò Ἠi ĂEESò, Ἠi am stabilit ani de 

implementare pentru ambele cazuri. Mai ´nt©i vom prezenta informaἪii referitoare la proiectele de 

Nivel 1, apoi la cele de Nivel 2 Ἠi ´n cele din urmŁ pentru proiectele de varianta de ocolire.  
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Proiecte de Nivel 1 ï OR1 ï Autostrada Ploieҍti-Braҍov  

Descriere succintŁ a propunerii:  

4.4.4 Propunerea va include o nouŁ secἪiune de autostradŁ ´ntre PloieἨti Ἠi BraἨov pentru stabilirea 

unei legŁturi cu autostrada PloieἨti-BucureἨti existentŁ. AceastŁ combinaἪie va duce la stabilirea 

unui traseu la standard de autostradŁ ´ntre BucureἨti Ἠi BraἨov.   

4.4.5 Traseul Ἠi legŁturile sale cu reἪeaua existentŁ sunt prezentate în Figura 4.26 de mai jos:   

Figura 4.26 Traseul orientativ al autostrŁzii  PloieἨti-BraἨov  

  

4.4.6 Traseul formeazŁ o parte a coridorului care va stabili o legŁturŁ ´ntre douŁ noduri din cadrul 

reἪelei de bazŁ TEN-T, Ἠi anume BucureἨti Ἠi TimiἨoara. De asemenea, traseul leagŁ municipiul 

BraἨov, care este un nod din cadrul reἪelei TEN-T, de municipiul BucureἨti.  

Descriere succintŁ a problemei(lor) puse ´n discuἪie: 

4.4.7 Obiectivul general al proiectului este de a spori eficienἪa economicŁ a reἪelei de transport din 

Rom©nia. Obiectivul operaἪional specific este de a aduce ´mbunŁtŁἪiri ´n ceea ce priveἨte viteza 

de cŁlŁtorie pe coridorul BucureἨti-BraἨov. 

4.4.8 Pe traseul dintre BucureἨti Ἠi BraἨov timpii de cŁlŁtorie sunt mari, viteza medie ´nregistratŁ pe 

durata orelor de vârf pe acest traseu fiind de aproximativ 67 km/h. La nivelul ἪŁrii, BucureἨti 

ocupŁ locul ´nt©i ´n ceea ce priveἨte numŁrul de locuitori, iar BraἨov se aflŁ pe locul Ἠapte, 

reprezent©nd de asemenea Ἠi un coridor de transport cheie, deoarece face legŁtura, via Sibiu, 

cu autostrada A1 care este o autostradŁ de importanἪŁ semnificativŁ, precum Ἠi spre graniἪa cu 

Ungaria.   

4.4.9 Coridorul a fost identificat ca parte a unui studiu asupra impactului economic generat de 

´nt©rzieri, travers©nd Ἠi numeroase zone cu puncte negre aferente accidentelor rutiere. 

4.4.10 Accesul intern cŁtre BraἨov se face mai greu faἪŁ de alte oraἨe, precum PiteἨti, care au o 

legŁturŁ de calitate superioarŁ cŁtre BucureἨti.  

4.4.11 Cu toate cŁ existŁ o legŁturŁ de calitate superioarŁ de la BucureἨti cŁtre sudul oraἨului PloieἨti, 

restul porἪiunii de infrastructurŁ pe acest coridor are o stare tehnicŁ defavorabilŁï 44% din 

traseul rŁmas este la standard de drum doar cu o singurŁ bandŁ.   
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Costuri neactualizate (preἪuri din 2014 ´n milioane de EURO): 

Á CAPEX  1.312 milioane de Euro 

Rezultat(e): 

4.4.12 Acest proiect prezintŁ o valoare RBC de 3,55 Ἠi opereazŁ aproximativ 77.000 de vehicule (MZA). 

Impactul generat asupra celorlalte moduri de transport este mic, înregistrându-se o scŁdere a 

volumului de trafic aferent transportului feroviar de cŁlŁtori Ἠi mŁrfuri.  

4.4.13 Aproximativ întregul volum de trafic existent pe coridorul paralel este deviat pe noul traseu 

(35.000 vehicule MZA). Un volum semnificativ de trafic este atras de pe traseul dintre BucureἨti 

Ἠi Sibiu (via PiteἨti) precum Ἠi de pe cel dintre BuzŁu Ἠi BraἨov. SchimbŁrile de la nivelul fluxului 

de trafic sunt ilustrate în Figura 4.27.  

Figura 4.27   ModificŁri ale fluxului de trafic datorate proiectului de autostradŁ PloieἨti-BraἨov  

 

4.4.14 Viteza medie ´nregistratŁ pe traseul dintre BucureἨti Ἠi BraἨov creἨte p©nŁ la 88 km/h, urmare a 

implementŁrii proiectului. Timpii de cŁlŁtorie în timpul orelor de vârf scade cu 25%.   

4.4.15 Indicatorii economici principali ai proiectului sunt urmŁtorii:  

Á VNA = 2.495 milioane de Euro; 

Á RBC = 3,55; Ἠi 

Á RIRE = 13,7%. 

OrganizaἪia responsabilŁ de implementare: 

4.4.16 OrganizaἪia responsabilŁ de implementare este CNADNR.  

Anul(anii) de implementare: 

4.4.17 În cazul ambelor scenarii, ES Ἠi EES, proiectul va fi implementat ´n douŁ etape, ´n perioada de 

implementare 2014-2020, dupŁ cum urmeazŁ: 

Á Traseul PloieἨti ï Comarnic; Ἠi 

Á Traseul Comarnic ï BraἨov. 
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Proiecte de Nivel 1ï OR2 ï Autostrada Braҍov-Sibiu  

Descriere succintŁ a propunerii: 

4.4.18 Obiectivul general al proiectului este de a spori eficienἪa economicŁ a reἪelei de transport din 

Rom©nia. Obiectivul operaἪional specific este de a aduce ´mbunŁtŁἪiri ´n ceea ce priveἨte viteza 

de cŁlŁtorie pe coridorul BucureἨti-Sibiu. 

4.4.19 Propunerea va prezenta o nouŁ secἪiune de autostradŁ ´ntre BraἨov Ἠi Sibiu. Ċn combinaἪie cu 

OR1, se va realiza un traseu la standard de autostradŁ ´ntre BucureἨti Ἠi Sibiu, Ἠi mai departe 

spre graniἪa cu Ungaria, o datŁ cu finalizarea proiectelor aflate ´n execuἪie, pentru A1 Sibiu-

NŁdlac.  

4.4.20 Traseul Ἠi legŁturile sale cu reἪeaua existentŁ sunt prezentate ´n Figura 4.28 de mai jos: 

Figura 4.28 Traseul orientativ al autostrŁzii  BraἨov-Sibiu 

 

4.4.21 Traseul formeazŁ o parte a coridorului care va stabili o legŁturŁ dinspre nodul BucureἨti al reἪelei 

de bazŁ TEN-T. De asemenea, acesta leagŁ municipiull BraἨov direct de Sibiu, ambele fiind 

noduri TEN-T. 

Descriere succintŁ a problemei(lor) puse ´n discuἪie: 

4.4.22 Coridorul a fost identificat ca parte a unui studiu asupra impactului economic generat de 

´nt©rzieri, travers©nd Ἠi numeroase zone cu puncte negre aferente accidentelor rutiere.   

4.4.23 Accesul intern se face mai greu faἪŁ de alte oraἨe care au o legŁturŁ de calitate superioarŁ cŁtre 

BucureἨti. 

4.4.24 Pe traseul dintre  BraἨov Ἠi Sibiu timpii de cŁlŁtorie sunt mari, iar vitreza medie ´nregistratŁ pe 

durata orelor de vârf pe acest traseu fiind de aproximativ 68km/h.  

4.4.25 Cea mai mare parte a infrastructurii pe acest coridor are o capacitate de circulaἪie neadecvatŁ ï 

72% din traseu este la standard de drum doar cu o singurŁ bandŁ de circulaἪie pe sens.   

Costuri neactualizate (preἪuri din 2014 ´n milioane de EURO): 

Á CAPEX  1.946 milioane de Euro 
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Rezultat(e): 

4.4.26 Acest proiect prezintŁ o eficienἪŁ economicŁ foarte bunŁ (RBC de 5,70) Ἠi opereazŁ aproximativ 

82.000 de vehicule (MZA). Aproximativ întregul volum de trafic existent pe coridorul cel mai 

apropiat trece pe noul traseu (30.000 vehicule MZA). 

4.4.27 SchimbŁrile de la nivelul fluxului de trafic sunt ilustrate ´n Figura 4.29.  

Figura 4.29 ModificŁri ale fluxului de trafic datorate proiectului de autostradŁ BraἨov-Sibiu  

 

4.4.28 Viteza medie ´nregistratŁ pe traseul dintre BucureἨti Ἠi Sibiu creἨte p©nŁ la 89 km/h urmare a 

implementŁrii acestui proiect. Timpii de cŁlŁtorie pe durata orelor de v©rf scad cu 29%. 

4.4.29 Indicatorii economici principali ai proiectului sunt urmŁtorii:  

Á VNA = 6.895 milioane de Euro; 

Á RBC = 5,70; Ἠi 

Á RIRE = 18,1%.  

OrganizaἪia responsabilŁ de implementare: 

4.4.30 OrganizaἪia responsabilŁ de implementare este CNADNR.  

Anul(anii) de implementare: 

4.4.31 Ċn cazul ambelor scenarii, proiectul pentru autostrada BraἨov-Sibiu va fi implementat în perioada 

de implementare 2014-2020. 

 

Proiecte de Nivel 1 ï OR3 ï Autostrada Braҍov-BacŁu-Iaҍi  

Descriere succintŁ a propunerii: 

4.4.32 Obiectivul general al proiectului este de a spori eficienἪa economicŁ a reἪelei de transport din 

Rom©nia. Obiectivul operaἪional specific este de a aduce ´mbunŁtŁἪiri ´n ceea ce priveἨte viteza 

de cŁlŁtorie de la BucureἨti cŁtre nord-est.  
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4.4.33 Propunerea va prezenta o nouŁ secἪiune de autostradŁ ´ntre BraἨov Ἠi IaἨi, p©nŁ la graniἪa cu 

Republica Moldova.  

4.4.34 Traseul Ἠi legŁturile sale cu reἪeaua existentŁ sunt prezentate ´n Figura 4.30 de mai jos:  

Figura 4.30 Traseul orientativ al autostrŁzii  BraἨov-BacŁu-IaἨi  

 

4.4.35 Traseul formeazŁ o parte a coridorului care va stabili o legŁturŁ dinspre nodul BucureἨti al reἪelei 

de bazŁ TEN-T. De asemenea, acesta leagŁ municipiul BraἨov direct de BacŁu, ambele fiind 

noduri TEN-T.   

Descriere succintŁ a problemei(lor) puse ´n discuἪie: 

4.4.36 Coridorul a fost identificat ca parte a unui studiu asupra impactului economic generat de 

´nt©rzieri, travers©nd Ἠi numeroase zone cu puncte negre aferente accidentelor rutiere. 

4.4.37 Accesul intern se face mai greu dinspre oraἨele care nu au o legŁturŁ de calitate superioarŁ 

cŁtre BucureἨti. 

4.4.38 Pe traseul dintre BraἨov Ἠi Sibiu timpii de cŁlŁtorie sunt mari, iar viteza medie ´nregistratŁ pe 

acest traseu fiind de aproximativ 64km/h. 

4.4.39 Cea mai mare parte a infrastructurii pe acest coridor are o stare tehnicŁ defavorabilŁï 82% din 

traseu este la standard de drum cu o singurŁ bandŁ de circulaἪie pe sens.  

Costuri neactualizate (preἪuri din 2014 ´n milioane de EURO): 

Á CAPEX  4.070 milioane de Euro 

Rezultat(e): 

4.4.40 Acest proiect are un BCR de 2,13, Ἠi opereazŁ aproximativ 63.000 de vehicule (MZA). 

Aproximativ întregul volum de trafic existent pe coridorul cel mai apropiat trece pe noul traseu 

(22.000 total vehicule MZA).  

4.4.41 SchimbŁrile de la nivelul fluxului de trafic sunt ilustrate în Figura 4.31. 
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Figura 4.31  ModificŁri ale fluxului de trafic datorate proiectului de autostradŁ BraἨov-BacŁu-IaἨi  

 

4.4.42 Viteza medie ´nregistratŁ pe traseul dintre BucureἨti Ἠi BraἨov creἨte p©nŁ la 95 km/h urmare a 

implementŁrii acestui proiect. Timpii de cŁlŁtorie pe durata orelor de v©rf scad cu 34%. 

4.4.43 Indicatorii economici principali ai proiectului sunt urmŁtorii: 

Á VNA = 3.440 milioane de Euro; 

Á RBC = 2,13; Ἠi 

Á RIRE = 9,9%. 

OrganizaἪia responsabilŁ de implementare: 

4.4.44 OrganizaἪia responsabilŁ de implementare este CNADNR. 

Anul(anii) de implementare:  

4.4.45 În cazul ambelor scenarii, proiectul va fi implementat în perioada de implementare 2021-2030. 

 

Proiecte de Nivel 1 ï OR4 ï Autostrada Piteҍti-Craiova  

Descriere succintŁ a propunerii: 

4.4.46 Obiectivul general al proiectului este de a spori eficienἪa economicŁ a reἪelei de transport din 

Rom©nia. Obiectivul operaἪional specific este de a aduce ´mbunŁtŁἪiri ´n ceea ce priveἨte viteza 

de cŁlŁtorie de la BucureἨti cŁtre sud-vest.  

4.4.47 Propunerea va prezenta o nouŁ secἪiune de autostradŁ ´ntre PiteἨti Ἠi Craiova. Ċn combinaἪie cu 

autostrada A1 existentŁ, va duce la obἪinerea unui traseu la standard de autostradŁ ´ntre 

BucureἨti Ἠi Craiova.  

4.4.48 Traseul Ἠi legŁturile sale cu reἪeaua existentŁ sunt prezentate în Figura 4.32 de mai jos:   
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Figura 4.32 Traseul orientativ al autostrŁzii  PiteἨti-Craiova  

 

4.4.49 Traseul formeazŁ o parte a coridorului care va stabili o legŁturŁ dinspre nodul BucureἨti al reἪelei 

de bazŁ TEN-T. De asemenea, acesta formeazŁ o legŁturŁ directŁ cu municipiul Craiova, nod 

TEN-T. 

Descriere succintŁ a problemei(lor) puse ´n discuἪie: 

4.4.50 Coridorul a fost identificat ca parte a unui studiu asupra impactului economic generat de 

´nt©rzieri, travers©nd Ἠi numeroase zone cu puncte negre aferente accidentelor rutiere. 

4.4.51 Accesul intern se cu dificultate, dinspre oraἨele care nu au o legŁturŁ de calitate superioarŁ 

cŁtre BucureἨti. 

4.4.52 Pe traseul dintre PiteἨti Ἠi Craiova timpii de cŁlŁtorie sunt mari, viteza medie ´nregistratŁ pe 

acest traseu fiind de aproximativ 82km/h. 

4.4.53 Cea mai mare parte a infrastructurii pe acest coridor are o stare tehnicŁ defavorabilŁï 92% din 

traseu este la standard de drum cu o singurŁ bandŁ de circulaἪie pe sens. 

Costuri neactualizate (preἪuri din 2014 în milioane de EURO): 

Á CAPEX  800 milioane de Euro 

Rezultat(e): 

4.4.54 Acest proiect are o eficienἪŁ economicŁ foarte bunŁ (RBC de 3,03) Ἠi opereazŁ aproximativ 

46.000 de vehicule (MZA). Aproximativ întregul volum de trafic existent pe coridorul cel mai 

apropiat trece pe noul traseu (30.000 vehicule MZA).  

4.4.55 SchimbŁrile de la nivelul fluxului de trafic sunt ilustrate ´n Figura 4.33. 
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Figura 4.33 ModificŁri ale fluxului de trafic datorate proiectului de autostradŁ PiteἨti-Craiova  

 

4.4.56 Viteza medie ´nregistratŁ pe traseul dintre BucureἨti Ἠi Craiova creἨte p©nŁ la 110 km/h urmare 

a implementŁrii acestui proiect. Timpii de cŁlŁtorie pe durata orelor de v©rf scad cu 27%. 

4.4.57 Indicatorii economici principali ai proiectului sunt urmŁtorii: 

Á VNA = 1.242 milioane de Euro; 

Á RBC = 3,03; Ἠi 

Á RIRE = 12,2%. 

OrganizaἪia responsabilŁ de implementare: 

4.4.58 OrganizaἪia responsabilŁ de implementare este CNADNR. 

Anul(anii) de implementare: 

4.4.59 În cazul ambelor scenarii, proiectul pentru autostrada PiteἨti-Craiova va fi implementat în 

perioada de implementare 2014-2020. 

 

Proiecte de Nivel 1 ï OR5 ï Autostrada Iaҍi-BacŁu-Braҍov-Sibiu  

Descriere succintŁ a propunerii: 

4.4.60 Propunerea va prezenta o nouŁ secἪiune de autostradŁ ´ntre Sibiu Ἠi IaἨi.   

4.4.61 Traseul Ἠi legŁturile sale cu reἪeaua existentŁ sunt prezentate ´n Figura 4.34 de mai jos.  
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Figura 4.34 Traseul orientativ al autostrŁzii  Iasi-BacŁu-BraἨov-Sibiu  

  

4.4.62 Traseul formeazŁ o parte a coridorului care va stabili o legŁturŁ ´ntre cele patru noduri TEN-T.   

Descriere succintŁ a problemei(lor) puse ´n discuἪie:  

4.4.63 Obiectivul general al proiectului este de a spori eficienἪa economicŁ a reἪelei de transport din 

Rom©nia. Obiectivul operaἪional specific este de a aduce ´mbunŁtŁἪiri ´n ceea ce priveἨte viteza 

de cŁlŁtorie pe coridorul Nord-est ï Centru ï Vest.   

4.4.64 Pe traseul dintre IaἨi-Sibiu timpii de cŁlŁtorie sunt mari, vitreza medie ´nregistratŁ pe durata 

orelor de vârf pe acest traseu fiind de aproximativ 67km/h. Acesta este un coridor de transport 

cheie, deoarece face legŁtura, via Sibiu, cu autostrada A1 care este o autostradŁ de importanἪŁ 

semnificativŁ, precum Ἠi spre graniἪa cu Ungaria. 

4.4.65 Coridorul a fost identificat ca parte a unui studiu asupra impactului economic generat de 

întârzieri, travers©nd Ἠi numeroase zone cu puncte negre aferente accidentelor rutiere. 

4.4.66 Accesul intern cŁtre BraἨov se face mai greu faἪŁ de alte oraἨe, care au o legŁturŁ de calitate 

superioarŁ cŁtre BucureἨti. 

4.4.67 Infrastructura pe acest coridor are o stare tehnicŁ defavorabilŁï 91% din traseu este la standard 

de drum cu o singurŁ bandŁ de circulaἪie pe sens. 

Costuri neactualizate (preἪuri din 2014 ´n milioane de EURO): 

Á CAPEX  3.392 milioane de Euro 

Rezultat(e): 

4.4.68 Acest proiect returneazŁ o valoare RBC de 2,50 Ἠi opereazŁ aproximativ 49.000 de vehicule 

(MZA).  

4.4.69 Aproximativ întregul volum de trafic existent pe coridorul cel mai apropiat trece pe un noul traseu 

(20.000 total vehicule MZA). SchimbŁrile de la nivelul fluxului de trafic sunt ilustrate ´n Figura 

4.35. 
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Figura 4.35 ModificŁri ale fluxului de trafic datorate proiectului de autostradŁ IaἨi-BacŁu-BraἨov-
Sibiu 

  

4.4.70 Viteza medie ´nregistratŁ pe traseul dintre IaἨi si Sibiu creἨte p©nŁ la 104 km/h urmare a 

implementŁrii acestui proiect. Timpii de cŁlŁtorie pe durata orelor de v©rf scad cu 41%.  

4.4.71 Indicatorii economici principali ai proiectului sunt urmŁtorii: 

Á VNA = 3.851 milioane de Euro; 

Á RBC = 2,50; Ἠi 

Á RIRE = 11,0%. 

OrganizaἪia responsabilŁ de implementare: 

4.4.72 OrganizaἪia responsabilŁ de implementare este CNADNR. 

Anul(anii) de implementare: 

4.4.73 Ċn cazul ambelor scenarii, ES Ἠi EES, proiectul va fi implementat ´n douŁ etape ´n perioada de 

implementare p©nŁ ´n 2020. 

 

Proiecte de Nivel 2 ï OR6B ï Drumul expres BacŁu-Focҍani-BrŁila-Galaҏi  

Descriere succintŁ a propunerii: 

4.4.74 Obiectivul general al proiectului este de a spori eficienἪa economicŁ a reἪelei de transport din 

Rom©nia. Obiectivul operaἪional specific este de a aduce ´mbunŁtŁἪiri ´n ceea ce priveἨte viteza 

de cŁlŁtorie pe traseul dintre BacŁu Ἠi GalaἪi, ´mbunŁtŁἪind astfel Ἠi conectivitatea la nivel 

regional.     

4.4.75 Figura 4.36 evidenἪiazŁ traseul drumului expres. 
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Figura 4.36 Traseul orientativ al drumului expres BacŁu-FocἨani-BrŁila-GalaἪi  

 

4.4.76 Traseul stabileἨte leagŁ nodurile BacŁu, BrŁila Ἠi GalaἪi de reἪeaua TEN-T.  

Descriere succintŁ a problemei(lor) puse ´n discuἪie: 

4.4.77 Pe acest coridor timpii de cŁlŁtorie sunt mari, vitreza medie ´nregistratŁ pe acest traseu fiind de 

aproximativ 65km/h. Cea mai mare parte a infrastructurii pe acest coridor are o stare tehnicŁ 

defavorabilŁï 98% din traseu este la standard de drum cu o singurŁ bandŁ de circulaἪie pe sens. 

Costuri neactualizate (preἪuri din 2014 ´n milioane de EURO): 

Á CAPEX  984 milioane de Euro 

Rezultat(e): 

4.4.78 Acest proiect returneazŁ o valoare monetarŁ excelentŁ (RBC de 2,63) Ἠi opereazŁ aproximativ 

33.000 de vehicule (MZA). Aproximativ întregul volum de trafic existent pe coridorul cel mai 

apropiat trece pe noul traseu (15.000 total vehicule MZA).  

4.4.79 SchimbŁrile de la nivelul fluxului de trafic sunt ilustrate ´n Figura 4.37. 
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Figura 4.37  ModificŁri ale fluxului de trafic datorate proiectului pentru drumul expres BacŁu-
FocἨani-BrŁila-GalaἪi 

 

4.4.80 Viteza medie ´nregistratŁ creἨte p©nŁ la 106 km/h urmare a implementŁrii acestui proiect. Timpii 

de cŁlŁtorie pe durata orelor de v©rf scad cu 40%. 

4.4.81 Indicatorii economici principali ai proiectului sunt urmŁtorii: 

Á VNA = 1.268 milioane de Euro; 

Á RBC = 2,63; Ἠi 

Á RIRE = 11,2%. 

OrganizaἪia responsabilŁ de implementare: 

4.4.82 OrganizaἪia responsabilŁ de implementare este CNADNR. 

Anul(anii) de implementare: 

4.4.83 În scenariul ES proiectul pentru drumul expres BacŁu-FocἨani-BrŁila-GalaἪi va fi implementat ´n 

perioada de implementare 2021-2030, Ἠi dupŁ 2030 ´n scenariul de implementare EES.  

 

Proiecte de Nivel 2 ï OR7A ï Drumul expres BacŁu-Suceava  

Descriere succintŁ a propunerii 

4.4.84 Obiectivul general al proiectului este de a spori eficienἪa economicŁ a reἪelei de transport din 

Rom©nia. Obiectivul operaἪional specific este de a aduce ´mbunŁtŁἪiri ´n ceea ce priveἨte viteza 

de cŁlŁtorie pe traseul dintre BacŁu ἨiSuceava, ´mbunŁtŁἪind astfel Ἠi conectivitatea la nivel 

regional.   

4.4.85 Traseul este ilustrat în Figura 4.38.  
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Figura 4.38 Traseul orientativ al drumului expres BacŁu-Suceava  

 

4.4.86 Traseul stabileἨte legŁtura dintre nodurile BacŁu Ἠi Suceava, ambele aparἪin©nd reἪelei TEN-T.  

Descriere succintŁ a problemei(lor) puse ´n discuἪie: 

4.4.87 Pe acest coridor timpii de cŁlŁtorie sunt mari, vitreza medie ´nregistratŁ pe acest traseu fiind de 

aproximativ 69km/h. 

4.4.88 Cea mai mare parte a infrastructurii pe acest coridor are o stare tehnicŁ defavorabilŁï 97% din 

traseu este la standard de drum cu o singurŁ bandŁ de circulaἪie pe sens. 

Costuri neactualizate (preἪuri din 2014 ´n milioane de EURO): 

Á CAPEX  631 milioane de Euro 

Rezultat(e): 

4.4.89 Acest proiect returneazŁ o valoare monetarŁ excelentŁ (RBC de 3,23) Ἠi opereazŁ aproximativ 

31.000 de vehicule (MZA). Aproximativ întregul volum de trafic existent pe coridorul cel mai 

apropiat trece pe noul traseu (21.000 total vehicule MZA). 

4.4.90 SchimbŁrile de la nivelul fluxului de trafic sunt ilustrate ´n Figura 4.39. 
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Figura 4.39  ModificŁri ale fluxului de trafic datorate proiectului pentru drumul expres BacŁu-
Suceava  

 

4.4.91 Viteza medie ´nregistratŁ pe traseu creἨte p©nŁ la 96 km/h urmare a implementŁrii acestui 

proiect. Timpii de cŁlŁtorie pe durata orelor de v©rf scad cu 28%. 

4.4.92 Indicatorii economici principali ai proiectului sunt urmŁtorii: 

Á VNA = 1.107 milioane de Euro; 

Á RBC = 3,23; Ἠi 

Á RIRE = 12,6%. 

OrganizaἪia responsabilŁ de implementare: 

4.4.93 OrganizaἪia responsabilŁ de implementare este CNADNR. 

Anul(anii) de implementare: 

4.4.94 Proiectul pentru drumul expres BacŁu-Suceava va fi implementat în perioada 2021-2030, în 

cazul ambelor scenarii, respectiv ĂESò Ἠi ĂEESò.  

 

Proiecte de Nivel 2 ï OR7C ï Drumul expres Suceava-Botoҍani  

Descriere succintŁ a propunerii: 

4.4.95 Obiectivul general al proiectului este de a spori eficienἪa economicŁ a reἪelei de transport din 

Rom©nia. Obiectivul operaἪional specific este de a aduce ´mbunŁtŁἪiri ´n ceea ce priveἨte viteza 

de cŁlŁtorie pe traseul dintre BotoἨani Ἠi Suceava, ´mbunŁtŁἪind astfel Ἠi conectivitatea la nivel 

regional.   

4.4.96 Traseul drumului expres este ilustrat în Figura 4.40. 
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Figura 4.40 Traseul orientativ al drumului expres Suceava-BotoἨani  

 

4.4.97 Traseul stabileἨte legŁtura cu nodul Suceava din cadrul reἪelei TEN-T.  

Descriere succintŁ a problemei(lor) puse ´n discuἪie: 

4.4.98 Pe acest coridor timpii de cŁlŁtorie sunt mari, vitreza medie ´nregistratŁ pe acest traseu fiind de 

aproximativ 69 km/h. 

4.4.99 Cea mai mare parte a infrastructurii pe acest coridor are o stare tehnicŁ defavorabilŁï 97% din 

traseu este la standard de drum cu o singurŁ bandŁ de circulaἪie pe sens. 

Costuri neactualizate (preἪuri din 2014 ´n milioane de EURO): 

Á CAPEX  346 milioane de Euro 

Rezultat(e): 

4.4.100 Acest proiect returneazŁ o valoare monetarŁ RBC de 1,83 Ἠi opereazŁ aproximativ 30.000 de 

vehicule (MZA). Aproximativ întregul volum de trafic existent pe coridorul cel mai apropiat trece 

pe noul traseu (20.000 total vehicule MZA). 

4.4.101 SchimbŁrile de la nivelul fluxului de trafic sunt ilustrate ´n Figura 4.41. 
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Figura 4.41  ModificŁri ale fluxului de trafic datorate proiectului pentru drumul expres Suceava-
BotoἨani  

 

4.4.102 Viteza medie ´nregistratŁ pe traseu creἨte p©nŁ la 98 km/h urmare a implementŁrii acestui 

proiect. Timpii de cŁlŁtorie pe durata orelor de v©rf scad cu 29%. 

4.4.103 Indicatorii economici principali ai proiectului sunt urmŁtorii: 

Á VNA = 623 milioane de Euro; 

Á RBC = 1,83; Ἠi 

Á RIRE = 8,9%. 

OrganizaἪia responsabilŁ de implementare: 

4.4.104 OrganizaἪia responsabilŁ de implementare este CNADNR. 

Anul(anii) de implementare: 

4.4.105 În scenariul ES proiectul pentru drumul expres Suceava-BotoἨani va fi implementat dupŁ anul 

2030, iar în scenariul EES va fi implementat în perioada de implementare 2021-2030.   

 

Proiecte de Nivel 2 ï OR9B ï Drumul expres Turda-Halmeu  

Descriere succintŁ a propunerii: 

4.4.106 Obiectivul general al proiectului este de a spori eficienἪa economicŁ a reἪelei de transport din 

Rom©nia. Obiectivul operaἪional specific este de a aduce ´mbunŁtŁἪiri ´n ceea ce priveἨte viteza 

de cŁlŁtorie pe traseul dintre Turda Ἠi Halmeu, ´mbunŁtŁἪind astfel Ἠi conectivitatea la nivel 

regional.   

4.4.107 Traseul drumului expres este ilustrat în Figura 4.42.  
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Figura 4.42 Traseul orientativ al drumului expres Turda-Halmeu  

 

4.4.108 Traseul stabileἨte legŁtura cu nodul Turda din cadrul reἪelei TEN-T. 

Descriere succintŁ a problemei(lor) puse ´n discuἪie: 

4.4.109 Pe acest coridor timpii de cŁlŁtorie sunt mari, vitreza medie ´nregistratŁ pe acest traseu fiind de 

aproximativ 70 km/h. Cea mai mare parte a infrastructurii pe acest coridor are o stare tehnicŁ 

defavorabilŁï 89% din traseu este la standard de drum cu o singurŁ bandŁ de circulaἪie pe sens.   

Costuri neactualizate (preἪuri din 2014 ´n milioane de EURO): 

Á CAPEX  991 milioane de Euro 

Rezultat(e): 

4.4.110 Acest proiect returneazŁ o valoare monetarŁ excelentŁ (RBC de 3,29) Ἠi opereazŁ aproximativ 

29.000 de vehicule (MZA). Aproximativ întregul volum de trafic existent pe coridorul cel mai 

apropiat trece pe noul traseu (12.000 total vehicule MZA). 

4.4.111 SchimbŁrile de la nivelul fluxului de trafic sunt ilustrate ´n Figura 4.43. 
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Figura 4.43  ModificŁri ale fluxului de trafic datorate proiectului pentru drumul expres Turda-

Halmeu  

 

4.4.112 Viteza medie ´nregistratŁ pe traseu creἨte p©nŁ la 109 km/h urmare a implementŁrii acestui 

proiect. Timpii de cŁlŁtorie pe durata orelor de v©rf scad cu 45%. 

4.4.113 Indicatorii economici principali ai proiectului sunt urmŁtorii: 

Á VNA = 1.766 milioane de Euro; 

Á RBC = 3,29; Ἠi 

Á RIRE = 13,5%. 

OrganizaἪia responsabilŁ de implementare: 

4.4.114 OrganizaἪia responsabilŁ de implementare este CNADNR. 

Anul(anii) de implementare:  

4.4.115 Proiectul pentru drumul expres Turda-Halmeu va fi implementat în perioada 2021-2030, în cazul 

ambelor scenarii. 

Proiecte de Nivel 2 ï OR10 ï Drumul expres Lugoj-Craiova  

Descriere succintŁ a propunerii 

4.4.116 Obiectivul general al proiectului este de a spori eficienἪa economicŁ a reἪelei de transport din 

Rom©nia. Obiectivul operaἪional specific este de a aduce ´mbunŁtŁἪiri ´n ceea ce priveἨte viteza 

de cŁlŁtorie pe traseul dintre Lugoj Ἠi Craiova, ´mbunŁtŁἪind astfel Ἠi conectivitatea la nivel 

regional.   

4.4.117 Traseul este ilustrat în Figura 4.44.  



AECOM                                                              VariantŁ finalŁ revizuitŁ a Raportului privind Master Planul pe termen scurt, mediu Ἠi lung 150 

 

Figura 4.44 Traseul orientativ al drumului expres Lugoj ï Craiova  

 

4.4.118 Traseul stabileἨte legŁtura cu nodul Craiova din cadrul reἪelei TEN-T. 

Descriere succintŁ a problemei(lor) puse ´n discuἪie: 

4.4.119 Pe acest coridor timpii de cŁlŁtorie sunt mari, vitreza medie ´nregistratŁ pe acest traseu fiind de 

aproximativ 71 km/h. Cea mai mare parte a infrastructurii pe acest coridor are o stare tehnicŁ 

defavorabilŁï 84% din traseu este la standard de drum cu o singurŁ bandŁ de circulaἪie pe sens. 

Costuri neactualizate (preἪuri din 2014 ´n milioane de EURO): 

Á CAPEX  1.764 milioane de Euro 

Rezultat(e): 

4.4.120 Acest proiect returneazŁ o valoare monetarŁ excelentŁ (RBC de 2,23) Ἠi opereazŁ aproximativ 

30.000 de vehicule (MZA). Aproximativ întregul volum de trafic existent pe coridorul cel mai 

apropiat trece pe noul traseu (15.000 total vehicule MZA). 

4.4.121 SchimbŁrile de la nivelul fluxului de trafic sunt ilustrate ´n Figura 4.45. 
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Figura 4.45 ModificŁri ale fluxului de trafic datorate proiectului pentru drumul expres 

Lugoj ï Craiova  

 

4.4.122 Viteza medie ´nregistratŁ pe traseu creἨte p©nŁ la 98 km/h urmare a implementŁrii acestui 

proiect. Timpii de cŁlŁtorie pe durata orelor de v©rf scad cu 32%. 

4.4.123 Indicatorii economici principali ai proiectului sunt urmŁtorii: 

Á VNA = 1.654 milioane de Euro; 

Á RBC = 2,23; Ἠi 

Á RIRE = 10,0%. 

OrganizaἪia responsabilŁ de implementare: 

4.4.124 OrganizaἪia responsabilŁ de implementare este CNADNR. 

Anul(anii) de implementare: 

4.4.125 Proiectul va fi implementat în perioada 2021-2030, în cazul ambelor scenarii. 

 

Proiecte de Nivel 2 ï OR13 ï Câmpia Turzii-T©rgu Mureҍ-Iaҍi  

Descriere succintŁ a propunerii 

4.4.126 Obiectivul general al proiectului este de a spori eficienἪa economicŁ a reἪelei de transport din 

Rom©nia. Obiectivul operaἪional specific este de a aduce ´mbunŁtŁἪiri ´n ceea ce priveἨte viteza 

de cŁlŁtorie pe acest coridor, ´mbunŁtŁἪind astfel Ἠi conectivitatea la nivel regional.  

4.4.127 Traseul este ilustrat în Figura 4.46.  
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Figura 4.46 Traseul orientativ al drumului expres Câmpia Turzii-T©rgu MureἨ-IaἨi 

 

4.4.128 Traseul stabileἨte legŁtura cu nodul Turda din cadrul reἪelei TEN-T. 

Descriere succintŁ a problemei(lor) puse ´n discuἪie: 

4.4.129 Pe acest coridor timpii de cŁlŁtorie sunt mari, vitreza medie ´nregistratŁ pe acest traseu fiind de 

aproximativ 61 km/h. Cea mai mare parte a infrastructurii pe acest coridor are o stare tehnicŁ 

defavorabilŁï 100% din traseu este la standard de drum cu o singurŁ bandŁ de circulaἪie pe 

sens. 

Costuri neactualizate (preἪuri din 2014 ´n milioane de EURO): 

Á CAPEX  4.049 milioane de Euro 

Rezultat(e): 

4.4.130 Acest proiect returneazŁ o valoare monetarŁ a RBC de 1,74 Ἠi opereazŁ aproximativ 31.000 de 

vehicule (MZA). Aproximativ jumŁtate din volumul de trafic existent pe coridorul cel mai apropiat 

trece pe noul traseu (6.000 total vehicule MZA).  

4.4.131 SchimbŁrile de la nivelul fluxului de trafic sunt ilustrate ´n Figura 4.47. 
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Figura 4.47 ModificŁri ale fluxului de trafic datorate proiectului pentru drumul expres 

Câmpia Turzii-T©rgu MureἨ-IaἨi  

 

4.4.132 Viteza medie ´nregistratŁ pe traseu creἨte p©nŁ la 100 km/h urmare a implementŁrii acestui 

proiect. Timpii de cŁlŁtorie pe durata orelor de v©rf scad cu 42%. 

4.4.133 Indicatorii economici principali ai proiectului sunt urmŁtorii: 

Á VNA = 2.213 milioane de Euro; 

Á RBC = 1,74; Ἠi 

Á RIRE = 8,4%. 

OrganizaἪia responsabilŁ de implementare:  

4.4.134 OrganizaἪia responsabilŁ de implementare este CNADNR. 

Anul(anii) de implementare:  

4.4.135 Proiectul pentru drumul expres Câmpia TurziiïT©rgu MureἨ-IaἨi va fi implementat parἪial ´n 

perioada 2021-203, în cazul ambelor scenarii de implementare.  

 

Proiecte de Nivel 2 ï OR17 ï  drumul expres GŁeҍti-Ploieҍti-BuzŁu-BrŁila  

Descriere succintŁ a propunerii: 

4.4.136 Obiectivul general al proiectului este de a spori eficienἪa economicŁ a reἪelei de transport din 

Rom©nia. Obiectivul operaἪional specific este de a aduce ´mbunŁtŁἪiri ´n ceea ce priveἨte viteza 

de cŁlŁtorie ´ntre GŁeἨti Ἠi BrŁila, ´mbunŁtŁἪind astfel Ἠi conectivitatea la nivel regional.   

4.4.137 Traseul este ilustrat în Figura 4.48.  
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Figura 4.48 Traseul orientativ al drumului expres GŁeἨti-PloieἨti-BuzŁu-BrŁila  

 

Descriere succintŁ a problemei(lor) puse ´n discuἪie: 

4.4.138 Pe acest coridor timpii de cŁlŁtorie sunt mari, viteza medie ´nregistratŁ pe acest traseu fiind de 

aproximativ 87 km/h. 

Costuri neactualizate (preἪuri din 2014 ´n milioane de EURO): 

Á CAPEX  1.176 milioane de Euro 

Rezultat(e): 

4.4.139 Acest proiect returneazŁ o valoare monetarŁ excelentŁ (RBC de 2,87) Ἠi opereazŁ aproximativ 

41.000 de vehicule (MZA). Aproximativ întregul volum de trafic existent pe coridorul cel mai 

apropiat trece pe noul traseu (15.000 total vehicule MZA). 

4.4.140 SchimbŁrile de la nivelul fluxului de trafic sunt ilustrate în Figura 4.49. 

Figura 4.49 ModificŁri ale fluxului de trafic datorate proiectului pentru drumul expres 

GŁeἨti-PloieἨti-BuzŁu-BrŁila  
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4.4.141 Viteza medie ´nregistratŁ pe traseu creἨte p©nŁ la 101 km/h urmare a implementŁrii acestui 

proiect. Timpii de cŁlŁtorie pe durata orelor de v©rf scad cu 17%. 

4.4.142 Indicatorii economici principali ai proiectului sunt urmŁtorii: 

Á VNA = 1.754 milioane de Euro; 

Á RBC = 2,87; Ἠi 

Á RIRE = 11,9%. 

OrganizaἪia responsabilŁ de implementare: 

4.4.143 OrganizaἪia responsabilŁ de implementare este CNADNR. 

Anul(anii) de implementare: 

4.4.144 Proiectul pentru drumul expres GŁeἨti-PloieἨti-BuzŁu-BrŁila va fi implementat ´n perioada 2021-

203, în cazul ambelor scenarii de implementare. 

 

Proiecte de Nivel 2 ï OR7B ï Drum expres Suceava-Siret  

Descriere succintŁ a propunerii: 

4.4.145 Obiectivul general al proiectului este de a spori eficienἪa economicŁ a reἪelei de transport din 

Rom©nia. Obiectivul operaἪional specific este de a aduce ´mbunŁtŁἪiri ´n ceea ce priveἨte viteza 

de cŁlŁtorie ´ntre Suceava Ἠi Siret, ´mbunŁtŁἪind astfel Ἠi conectivitatea la nivel regional.   

4.4.146 Traseul este ilustrat în Figura 4.50: 

Figura 4.50 Traseul orientativ al drumului expres Suceava-Siret  

 

4.4.147 Traseul stabileἨte legŁtura cu nodul Suceava din cadrul reἪelei TEN-T.  

Descriere succintŁ a problemei(lor) puse ´n discuἪie: 

4.4.148 Pe acest coridor timpii de cŁlŁtorie sunt mari, viteza medie ´nregistratŁ pe acest traseu fiind de 

aproximativ 69 km/h. 
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4.4.149 Cea mai mare parte a infrastructurii pe acest coridor are o stare tehnicŁ defavorabilŁï 97% din 

traseu este la standard de drum cu o singurŁ bandŁ de circulaἪie pe sens. 

Costuri neactualizate (preἪuri din 2014 ´n milioane de EURO): 

Á CAPEX  186 milioane de Euro 

Rezultat(e): 

4.4.150 Acest proiect returneazŁ o valoare monetarŁ excelentŁ (RBC de 2,84) Ἠi opereazŁ aproximativ 

24.000 de vehicule (MZA). Aproximativ întregul volum de trafic existent pe coridorul cel mai 

apropiat trece pe noul traseu (17.000 total vehicule MZA). 

4.4.151 SchimbŁrile de la nivelul fluxului de trafic sunt ilustrate ´n Figura 4.51 

Figura 4.51 ModificŁri ale fluxului de trafic datorate proiectului pentru drumul expres 

Suceava-Siret 

 

4.4.152 Viteza medie ´nregistratŁ pe traseu creἨte p©nŁ la 114 km/h urmare a implementŁrii acestui 

proiect. Timpii de cŁlŁtorie pe durata orelor de vârf scad cu 38%. 

4.4.153 Indicatorii economici principali ai proiectului sunt urmŁtorii: 

Á VNA = 1.172 milioane de Euro; 

Á RBC = 2,84; Ἠi 

Á RIRE = 11,7%  

OrganizaἪia responsabilŁ de implementare: 

4.4.154 OrganizaἪia responsabilŁ de implementare este CNADNR. 

Anul(anii) de implementare: 

4.4.155 Proiectul pentru drumul expres Suceava-Siret va fi implementat în perioada 2021-2030, în cazul 

ambelor scenarii de implementare. 
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Proiecte de Nivel 2 ï OR8 ï Drum expres BacŁu-Piatra Neamҏ  

Descriere succintŁ a propunerii 

4.4.156 Obiectivul general al proiectului este de a spori eficienἪa economicŁ a reἪelei de transport din 

Rom©nia. Obiectivul operaἪional specific este de a aduce ´mbunŁtŁἪiri ´n ceea ce priveἨte viteza 

de cŁlŁtorie ´ntre BacŁu Ἠi Piatra NeamἪ, ´mbunŁtŁἪind astfel Ἠi conectivitatea la nivel regional.   

4.4.157 Traseul drumului expres este ilustrat în Figura 4.52.  

 

Figura 4.52 Traseul orientativ al drumului expres BacŁu-Piatra NeamἪ  

 

4.4.158 Traseul stabileἨte legŁtura cu nodul BacŁu din cadrul reἪelei TEN-T.  

Descriere succintŁ a problemei(lor) puse ´n discuἪie: 

4.4.159 Pe acest coridor timpii de cŁlŁtorie sunt mari, viteza medie ´nregistratŁ pe acest traseu fiind de 

aproximativ 52 km/h. 

4.4.160 Cea mai mare parte a infrastructurii pe acest coridor are o stare tehnicŁ defavorabilŁï 92% din 

traseu este la standard de drum cu o singurŁ bandŁ de circulaἪie pe sens. 

Costuri neactualizate (preἪuri din 2014 ´n milioane de EURO): 

Á CAPEX  308 milioane de Euro 

Rezultat(e): 

4.4.161 Acest proiect returneazŁ o valoare monetarŁ excelentŁ (RBC de 2,45) Ἠi opereazŁ aproximativ 

15.000 de vehicule (MZA). Aproximativ întregul volum de trafic existent pe coridorul cel mai 

apropiat trece pe noul traseu (11.000 total vehicule MZA). 

4.4.162 SchimbŁrile de la nivelul fluxului de trafic sunt ilustrate ´n Figura 4.53. 
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Figura 4.53 ModificŁri ale fluxului de trafic datorate proiectului pentru drumul expres 

BacŁu-Piatra NeamἪ  

 

 

4.4.163 Viteza medie ´nregistratŁ pe traseu creἨte p©nŁ la 83 km/h urmare a implementŁrii acestui 

proiect. Timpii de cŁlŁtorie pe durata orelor de v©rf scad cu 32%. 

4.4.164 Indicatorii economici principali ai proiectului sunt urmŁtorii: 

Á VNA = 350 milioane de Euro; 

Á RBC = 2,45; Ἠi 

Á RIRE = 10,6%.  

 

OrganizaἪia responsabilŁ de implementare: 

4.4.165 OrganizaἪia responsabilŁ de implementare este CNADNR. 

Anul(anii) de implementare: 

4.4.166 Proiectul pentru drumul expres BacŁu-Piatra NeamἪ va fi implementat dupŁ 2030, ´n cazul 

ambelor scenarii de implementare. 

 

Proiecte de Nivel 2 ï OR11 ï Drumul expres Constanҏa-Tulcea-BrŁila (inclusiv Podul BrŁila) 

Descriere succintŁ a propunerii 

4.4.167 Obiectivul general al proiectului este de a spori eficienἪa economicŁ a reἪelei de transport din 

Rom©nia. Obiectivul operaἪional specific este de a aduce ´mbunŁtŁἪiri ´n ceea ce priveἨte viteza 

de cŁlŁtorie ´ntre ConstanἪa Ἠi Tulcea, ´mbunŁtŁἪind astfel Ἠi conectivitatea la nivel regional.   

4.4.168 Traseul este ilustrat în Figura 4.54.  
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Figura 4.54 Traseul orientativ al drumului expres ConstanἪa-Tulcea-BrŁila (ce include Podul 

BrŁila)  

 

 

4.4.169 Traseul stabileἨte leagŁ nodurile ConstanἪa, Tulcea Ἠi BrŁila de reἪeaua TEN-T.  

Descriere succintŁ a problemei(lor) puse ´n discuἪie: 

4.4.170 Pe acest coridor timpii de cŁlŁtorie sunt mari, viteza medie ´nregistratŁ pe acest traseu fiind de 

aproximativ 71 km/h. Cea mai mare parte a infrastructurii pe acest coridor are o stare tehnicŁ 

defavorabilŁï 60% din traseu este la standard de drum cu o singurŁ bandŁ de circulaἪie pe sens. 

Costuri neactualizate (preἪuri din 2014 ´n milioane de EURO): 

Á CAPEX  1.259 milioane de Euro 

Rezultat(e): 

4.4.171 Acest proiect ´nregistreazŁ un RBC de 1,07 Ἠi opereazŁ aproximativ 16.000 de vehicule (MZA). 

Aproximativ întregul volum de trafic existent pe coridorul cel mai apropiat trece pe noul traseu 

(4.000 total vehicule MZA). 

4.4.172 SchimbŁrile de la nivelul fluxului de trafic sunt ilustrate ´n Figura 4.55. 
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Figura 4.55 ModificŁri ale fluxului de trafic datorate proiectului pentru drumul expres 

ConstanἪa-Tulcea-BrŁila (ce include Podul BrŁila) 

 

4.4.173 Viteza medie ´nregistratŁ pe traseu creἨte p©nŁ la 90 km/h urmare a implementŁrii acestui 

proiect. Timpii de cŁlŁtorie pe durata orelor de v©rf scad cu 28%. 

4.4.174 Indicatorii economici principali ai proiectului sunt urmŁtorii: 

Á VNA = 66 milioane de Euro; 

Á RBC = 1,07; Ἠi 

Á RIRE = 5,4%.  

OrganizaἪia responsabilŁ de implementare: 

4.4.175 OrganizaἪia responsabilŁ de implementare este CNADNR. 

Anul(anii) de implementare: 

4.4.176 Proiectul pentru drumul expres ConstanἪa-Tulcea-BrŁila (ce include Podul BrŁila) va fi 

implementat dupŁ 2030, ´n cazul ambelor scenarii de implementare. 

 

Proiecte de Nivel 2 ï OR12 ï Drum expres GilŁu-Borҍ  

Descriere succintŁ a propunerii: 

4.4.177 Obiectivul general al proiectului este de a spori eficienἪa economicŁ a reἪelei de transport din 

Rom©nia. Obiectivul operaἪional specific este de a aduce ´mbunŁtŁἪiri ´n ceea ce priveἨte viteza 

de cŁlŁtorie ´ntre GilŁu Ἠi BorἨ, ´mbunŁtŁἪind astfel Ἠi conectivitatea la nivel regional.   

4.4.178 Traseul drumului expres este ilustrat în Figura 4.56. 
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Figura 4.56 Traseul orientativ al drumului expres GilŁu-BorἨ  

 

Descriere succintŁ a problemei(lor) puse ´n discuἪie: 

4.4.179 Pe acest coridor timpii de cŁlŁtorie sunt mari, viteza medie ´nregistratŁ pe acest traseu fiind de 

aproximativ 63 km/h. 

4.4.180 Cea mai mare parte a infrastructurii pe acest coridor are o stare tehnicŁ defavorabilŁï 100% din 

traseu este la standard de drum cu o singurŁ bandŁ de circulaἪie pe sens. 

Costuri neactualizate (preἪuri din 2014 ´n milioane de EURO): 

Á CAPEX  1.128 milioane de Euro 

Rezultat(e): 

4.4.181 Acest proiect returneazŁ o valoare monetarŁ excelentŁ (RBC de 2,41) Ἠi opereazŁ aproximativ 

24.000 de vehicule (MZA). Aproximativ jumŁtate din volum de trafic existent pe coridorul cel mai 

apropiat trece pe noul traseu (4.000 total vehicule MZA). 

4.4.182 SchimbŁrile de la nivelul fluxului de trafic sunt ilustrate ´n Figura 4.57. 

Figura 4.57 ModificŁri ale fluxului de trafic datorate drumului expres GilŁu-BorἨ  
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4.4.183 Viteza medie ´nregistratŁ pe traseu creἨte p©nŁ la 103 km/h urmare a implementŁrii acestui 

proiect. Timpii de cŁlŁtorie pe durata orelor de v©rf scad cu 30%. 

4.4.184 Indicatorii economici principali ai proiectului sunt urmŁtorii: 

Á VNA = 1.219 milioane de Euro; 

Á RBC = 2,41; Ἠi 

Á RIRE = 10,7%. 

OrganizaἪia responsabilŁ de implementare:  

4.4.185 OrganizaἪia responsabilŁ de implementare este CNADNR. 

Anul(anii) de implementare: 

4.4.186 Proiectul pentru drumul expres GilŁu-BorἨ va fi implementat dupŁ 2030 ´n scenariul de 

implementare ES, iar în scenariul EES, proiectul va fi implementat în perioada 2021-2030.  

 

Proiecte de Nivel 2 ï OR14 ï Drumul expres Braҍov-Piteҍti  

Descriere succintŁ a propunerii: 

4.4.187 Obiectivul general al proiectului este de a spori eficienἪa economicŁ a reἪelei de transport din 

Rom©nia. Obiectivul operaἪional specific este de a aduce ´mbunŁtŁἪiri ´n ceea ce priveἨte viteza 

de cŁlŁtorie ´ntre BraἨov Ἠi PiteἨti, ´mbunŁtŁἪind astfel Ἠi conectivitatea la nivel regional.   

4.4.188 Traseul orientativ este ilustrat în Figura 4.58.  

Figura 4.58 Traseul orientativ al drumului expres BraἨov-PiteἨti  

 

4.4.189 Traseul stabileἨte legŁtura cu nodul BraἨov din cadrul reἪelei TEN-T.  

Descriere succintŁ a problemei(lor) puse ´n discuἪie: 

4.4.190 Pe acest coridor timpii de cŁlŁtorie sunt mari, viteza medie ´nregistratŁ pe acest traseu fiind de 

aproximativ 63 km/h. 
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4.4.191 Cea mai mare parte a infrastructurii pe acest coridor are o stare tehnicŁ defavorabilŁï 85% din 

traseu este la standard de drum cu o singurŁ bandŁ de circulaἪie pe sens. 

Costuri neactualizate (preἪuri din 2014 ´n milioane de EURO): 

Á CAPEX  1.694 milioane de Euro 

Rezultat(e): 

4.4.192 Acest proiect returneazŁ o valoare monetarŁ RBC de 1,97 Ἠi opereazŁ aproximativ 21.000 de 

vehicule (MZA). Un numŁr de 7.000 de vehicule (MZA) care circulŁ pe coridorul cel mai apropiat 

trec pe noul traseu. 

4.4.193 SchimbŁrile de la nivelul fluxului de trafic sunt ilustrate ´n Figura 4.59. 

Figura 4.59 ModificŁri ale fluxului de trafic datorate drumului expres BraἨov-PiteἨti  

 

 

4.4.194 Viteza medie ´nregistratŁ pe traseu creἨte p©nŁ la 93 km/h urmare a implementŁrii acestui 

proiect. Timpii de cŁlŁtorie pe durata orelor de v©rf scad cu 37%. 

4.4.195 Indicatorii economici principali ai proiectului sunt urmŁtorii: 

Á VNA = 1.222 milioane de Euro; 

Á RBC = 1,97; Ἠi 

Á RIRE = 9,1%. 

OrganizaἪia responsabilŁ de implementare: 

4.4.196 OrganizaἪia responsabilŁ de implementare este CNADNR. 

Anul(anii) de implementare: 

4.4.197 Proiectul pentru drumul expres BraἨov-PiteἨti va fi implementat dupŁ 2030 ´n cazul ambelor 

scenarii de implementare. 
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Proiecte de Nivel 2 ï OR15 ï Drumul expres Sibiu-Piteҍti  

Descriere succintŁ a propunerii 

4.4.198 Obiectivul general al proiectului este de a spori eficienἪa economicŁ a reἪelei de transport din 

Rom©nia. Obiectivul operaἪional specific este de a aduce ´mbunŁtŁἪiri ´n ceea ce priveἨte viteza 

de cŁlŁtorie ´ntre Sibiu Ἠi PiteἨti, ´mbunŁtŁἪind astfel Ἠi conectivitatea la nivel regional.   

4.4.199 Traseul orientativ este ilustrat în Figura 4.60.  

Figura 4.60 Traseul orientativ al drumului expres Sibiu-PiteἨti  

 

4.4.200 Traseul stabileἨte legŁtura cu nodul Sibiu din cadrul reἪelei TEN-T.  

Descriere succintŁ a problemei(lor) puse ´n discuἪie: 

4.4.201 Pe acest coridor timpii de cŁlŁtorie sunt mari, viteza medie ´nregistratŁ pe acest traseu fiind de 

aproximativ 72 km/h. 

4.4.202 Cea mai mare parte a infrastructurii pe acest coridor are o stare tehnicŁ defavorabilŁï 94% din 

traseu este la standard de drum cu o singurŁ bandŁ de circulaἪie pe sens. 

Costuri neactualizate (preἪuri din 2014 ´n milioane de EURO): 

Á CAPEX  1.817 milioane de Euro 

Rezultat(e): 

4.4.203 Acest proiect returneazŁ o valoare monetarŁ excelentŁ (RBC de 2,01) Ἠi opereazŁ aproximativ 

58.000 de vehicule (MZA). Un numŁr de 8.000 de vehicule (MZA) care circulŁ pe coridorul cel 

mai apropiat trec pe noul traseu.  

4.4.204 SchimbŁrile de la nivelul fluxului de trafic sunt ilustrate ´n Figura 4.61.  
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Figura 4.61 ModificŁri ale fluxului de trafic datorate drumului expres Sibiu-PiteἨti  

 

4.4.205 Viteza medie ´nregistratŁ pe traseu creἨte p©nŁ la 89 km/h urmare a implementŁrii acestui 

proiect. Timpii de cŁlŁtorie pe durata orelor de v©rf scad cu 27%. 

Á VNA = 1.358 milioane de Euro; 

Á RBC = 2,01; Ἠi 

Á RIRE = 9,3%.  

OrganizaἪia responsabilŁ de implementare: 

4.4.206 OrganizaἪia responsabilŁ de implementare este CNADNR. 

Anul(anii) de implementare: 

4.4.207 Proiectul pentru drumul expres Sibiu-PiteἨti va fi implementat ´n perioada 2021-2030 în cazul 

ambelor scenarii de implementare. 

 

Proiecte de Nivel 2 ï OR16 ï Drumul expres Slatina-Curtea de Argeҍ  

Descriere succintŁ a propunerii: 

4.4.208 Obiectivul general al proiectului este de a spori eficienἪa economicŁ a reἪelei de transport din 

România. Obiectivul operaἪional specific este de a aduce ´mbunŁtŁἪiri ´n ceea ce priveἨte viteza 

de cŁlŁtorie ´ntre Slatina Ἠi Curtea de ArgeἨ, ´mbunŁtŁἪind astfel Ἠi conectivitatea la nivel 

regional.   

4.4.209 Traseul orientativ al drumului expres este ilustrat în Figura 4.62. 
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Figura 4.62 Traseul orientativ al drumului expres Slatina-Curtea de ArgeἨ  

 

Descriere succintŁ a problemei(lor) puse ´n discuἪie: 

4.4.210 Pe acest coridor timpii de cŁlŁtorie sunt mari, viteza medie ´nregistratŁ pe acest traseu fiind de 

aproximativ 63 km/h. Cea mai mare parte a infrastructurii pe acest coridor are o stare tehnicŁ 

defavorabilŁï 80% din traseu este la standard de drum cu o singurŁ bandŁ de circulaἪie pe sens. 

Costuri neactualizate (preἪuri din 2014 ´n milioane de EURO): 

Á CAPEX  762 milioane de Euro 

Rezultat(e): 

4.4.211 Acest proiect returneazŁ o valoare monetarŁ RBC de 1,11 Ἠi opereazŁ aproximativ 15.000 de 

vehicule (MZA). Aproximativ întregul volum de trafic existent pe coridorul cel mai apropiat trece 

pe noul traseu (8.000 total vehicule MZA). 

4.4.212 SchimbŁrile de la nivelul fluxului de trafic sunt ilustrate ´n Figura 4.63. 

Figura 4.63 ModificŁri ale fluxului de trafic datorate drumului expres Slatina-Curtea de ArgeἨ  

 



AECOM                                                              VariantŁ finalŁ revizuitŁ a Raportului privind Master Planul pe termen scurt, mediu Ἠi lung 167 

 

4.4.213 Viteza medie ´nregistratŁ pe traseu creἨte p©nŁ la 83 km/h urmare a implementŁrii acestui 

proiect. Timpii de cŁlŁtorie pe durata orelor de v©rf scad cu 21%. 

Á VNA = 62 milioane de Euro; 

Á RBC = 1,11; Ἠi 

Á RIRE = 5,6%.  

OrganizaἪia responsabilŁ de implementare: 

4.4.214 OrganizaἪia responsabilŁ de implementare este CNADNR. 

Anul(anii) de implementare: 

4.4.215 Proiectul pentru drumul expres Slatina-Curtea de ArgeἨ va fi implementat dupŁ 2030 ´n cazul 

ambelor scenarii de implementare. 

Proiecte de Nivel 3  

Descriere succintŁ a propunerii: 

4.4.216 Pentru susἪinerea implementŁrii proiectelor de Nivel 1 Ἠi 2, sunt necesare lucrŁri suplimentare de 

´mbunŁtŁἪire a infrastructurii de la nivel local. LocaἪiile relevante pentru proiectele de variantŁ de 

ocolire au fost stabilite ´n funcἪie de tipul Ἠi volumul de trafic de Ătrecereò, precum Ἠi ´n funcἪie de 

dimensiunile localitŁἪilor. Sunt recomandate 13 proiecte de variantŁ de ocolire, care alcŁtuiesc 

reἪeaua de Nivel 3.  

4.4.217 Aceste proiecte au fost stabilite lu©nd ´n considerare legŁturile acestora cu proiectele de nivel 

mai ´nalt (Nivel 1 Ἠi Nivel 2).  

Indicatori economici: 

4.4.218 Indicatorii economici au fost identificaἪi pentru fiecare proiect Ἠi sunt prezentaἪi ´n Tabelul 

urmŁtor: 

Tabelul 4.20 Sinteza indicatorilor economici pentru proiectele de variantŁ de ocolire  

Ref LocaἪie 

Costuri 
neactualizate 
(preἪuri din 2014 
în milioane de 

EURO) 

VNA 
(milioane 
de EURO) 

RBC RIRE 

VO 3 SighiἨoara 48 92 3,84 15,8% 

VO 4 Roman 62 129 4,11 15,9% 

VO 9 Râmnicu Vâlcea 195 31 1,23 6,2% 

VO 10 T©rgoviἨte 78 358 7,83 22,7% 

VO 11 FiliaἨi 28 68 4,40 15,6% 

VO 12 Adjud 46 170 5,96 19,0% 

VO 14 LuduἨ 103 113 2,53 11,2% 

VO 15 FŁlticeni 41 70 3,34 13,2% 

VO 16 CaransebeἨ 81 7 1,13 5,7% 

VO 17 Beclean 42 24 1,81 8,4% 

VO 5 FocἨani 70 130 3,44 13,1% 

VO 6 R©mnicu SŁrat 34 8 1,31 6,8% 

VO 7 BuzŁu 96 37 1,51 7,5% 
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OrganizaἪia responsabilŁ de implementare: 

4.4.219 OrganizaἪia responsabilŁ de implementare este CNADNR. 

Anul(anii) de implementare: 

4.4.220 Tabelul urmŁtor prezintŁ perioadele de implementare pentru fiecare proiect ´n cazul ambelor 

scenarii de implementare, respectiv ES Ἠi EES. Unele proiecte de variantŁ de ocolire au diferite 

perioade de implementare, ´n funcἪie de scenariul de implementare.  

Tabelul 4.21 Sinteza perioadelor de implementare pentru proiectele de variantŁ de ocolire  

Ref LocaἪie 
Perioada de 

implementare pentru 
scenariul ES 

Perioada de implementare 
pentru scenariul EES 

VO 3 SighiἨoara 2021-2030 2021-2030 

VO 4 Roman 2021-2030 2021-2030 

VO 9 Râmnicu Vâlcea 2021-2030 2021-2030 

VO 10 T©rgoviἨte 2014-2020 2014-2020 

VO 11 FiliaἨi 2021-2030 2021-2030 

VO 12 Adjud 2014-2020 2014-2020 

VO 14 LuduἨ 2021-2030 2021-2030 

VO 15 FŁlticeni 2021-2030 2021-2030 

VO 16 CaransebeἨ 2021-2030 2021-2030 

VO 17 Beclean 2021-2030 2021-2030 

VO 5 FocἨani 2021-2030 2021-2030 

VO 6 R©mnicu SŁrat 2021-2030 2021-2030 

VO 7 BuzŁu 2021-2030 2021-2030 

 

4.5 Analiza MulticriterialŁ  

4.5.1 Abordarea generalŁ pentru selecἪia proiectelor Ἠi a modalitŁἪii ´n care aceste proiecte sunt 

combinate pentru a forma scenariul final sunt prezentate în subcapitolul 2.6.  

4.5.2 Ċn secἪiunile anterioare ale acestui capitol s-a discutat despre selecἪia proiectelor recomandate 

de Nivel 1 Ἠi 2, precum Ἠi a proiectelor de variantŁ de ocolire, iar Analiza MulticriterialŁ are rolul 

de a uni toate aceste proiecte pentru a forma o strategie coerentŁ, prin considerarea alocŁrilor 

bugetare pe fiecare mod de transport.   

4.5.3 Subiectul alocŁrii fondurilor este discutat ´n ´ntregime ´n cadrul subcapitolului 11.3, ´nsŁ Tabelul 

4.22 prezintŁ o sintezŁ relevantŁ pentru reἪeaua de drumuri.  

Tabelul 4.22 Alocarea fondurilor pentru drumuri (milioane de Euro) 

 Tipul proiectului 
Perioada 

2014-2020 2021-2030 2014-2030 

AutostrŁzi Ἠi drumuri expres 4.234 11.556 15.789 

VO 145 834 979 

4.5.4 DeἨi gruparea finalŁ a proiectelor este stabilitŁ ´n cadrul modelului Ἠi a analizei financiare, acesta 

nu este un proces întru-totul mecanic. Ċn cadrul fiecŁrei etape, echipa AECOM a efectuat 
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verificŁri cu privire la situaἪia realŁ Ἠi la tendinἪe, pentru ca procesul sŁ nu aibŁ ca rezultat o 

reἪea cu legŁturi inferioare din punct de vedere calitativ sau o reἪea ce favorizeazŁ 

implementarea ilogicŁ a proiectelor. 

4.5.5 De asemenea, au avut loc discuἪii curente cu reprezentanἪii Ministerului, precum Ἠi cu JASPERS, 

consultanἪii acestora, pentru a asigura o validare independentŁ a ´ntregului proces. Aspectele 

important de menἪionat sunt prezentate ´n cele ce urmeazŁ. 

4.5.6 Autostrada BacŁu-IaἨi a fost exclusŁ din lista de proiecte din urmŁtoarele motive:  

o ConfiguraἪia terenului a fost identificatŁ ca fiind foarte dificilŁ, ceea ce ar presupune 

numeroase incertitudini ´n ceea ce priveἨte alocarea costurilor de investiἪie; 

o Indicatorii de performanἪŁ economicŁ Ἠi AMC au valori foarte scŁzute pentru un 

proiect de Nivel 1; Ἠi  

o LegŁtura dintre IaἨi Ἠi vestul Rom©niei, precum Ἠi cea dintre IaἨi Ἠi BucureἨti pot fi 

efectuate prin intermediul altor coridoare.   

4.5.7 A fost adŁugat un drum expres care conecteazŁ municipiile BuzŁu Ἠi FocἨani; pentru acesta a 

fost realizatŁ o analizŁ cost-beneficiu pentru a remedia problema conectivitŁἪii de pe acest 

coridor.  

4.5.8 Ċn ceea ce priveἨte proiectul C©mpia Turzii-T©rgu MureἨ-IaἨi, s-a convenit asupra includerii 

legŁturii IaἨi-Ungheni (care iniἪial a fost inclusŁ ´n proiectul de autostradŁ BacŁu-IaἨi). De 

asemenea, ca urmare a discuἪiilor cu reprezentanἪii CNADNR ´n data de 21.08.2014, s-a decis 

asupra eliminŁrii secἪiunii C©mpia Turzii-T©rgu MureἨ, deoarece acesta se va implementa ca 

proiect de autostradŁ, stabilit pentru perioada de programare curentŁ.   

4.5.9 Scenariile ES Ἠi EES finale sunt prezentate ´n Tabelele 5.23 Ἠi 5.24 ´n cadrul cŁrora sunt stabilite 

secἪiunile, rezultatele AMC, valorile pentru RIRE, costul (´mpreunŁ cu un cost cumulativ) Ἠi 

perioada de implementare (toate fiind stabilite în raport cu reἪeaua TEN-T). De asemenea, 

reἪelele sunt ilustrate ´n Figurile de la 5.64 p©nŁ la 5.67.  

4.5.10 Ἡin©nd cont de importanἪa procesului de definire a reἪelei TEN-T, s-a decis asupra efectuŁrii unei 

analize comparative suplimentare asupra proiectelor care erau incluse ´n reἪeaua de bazŁ TEN-

T.  

4.5.11 Tabelul 4.25 prezintŁ o defalcare similarŁ a proiectelor TEN-T, precum Ἠi a modului ´n care 

acestea sunt adecvate restricἪiilor financiare prezentate anterior.  

4.5.12 Ca rezultat al analizei comparative cu reἪeaua TEN-T au fost considerate ca fiind realizabile la 

nivelul anului 2020 un numŁr mai mic de proiecte. 

4.5.13 Din punct de vedere al eficienἪei economice, sau ´n ceea ce priveἨte valoarea monetarŁ, 

scenariile ES Ἠi EES sunt similare, cu un RBC de ordinea 2,1. Pe de altŁ parte, valoarea 

rezultatŁ din analiza comparativŁ cu reἪeaua de bazŁ TEN-T, este semnificativ mai scŁzutŁ, 

ajungând la aproximativ 1,7.  
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Tabelul 4.23 Scenariul ES ï Proiecte Ἠi perioada de implementare  

  Cod Descrierea proiectului TEN-T Punctaj Lungime EIRR 
Cost 

(preturi 
2014) 

  
Cost 

cumulat 
  

Perioada de 
implementare 

    H0 Masuri de siguranta rutiera n/a n/a n/a 18.5% 150.0   150.0   2014-2020 

1 

N
iv

e
l 

1
 r

e
c
o

m
a
n

d
a
t 

H7 Autostrada Sibiu-Brasov 
Comprehensive 
TEN-T link  

74.3 103.0 17.3% 689.8   689.8   2014-2020 

2 H8 Autostrada Ploiesti-Comarnic 
Comprehensive 
TEN-T link  

48.7 48.6 12.5% 310.4   1,000.3   2014-2020 

3 H6 Autostrada Craiova-Pitesti 
Comprehensive 
TEN-T link  

47.3 114.7 12.2% 870.3   1,870.6   2014-2020 

4 H1 Autostrada Comarnic-Brasov 
Comprehensive 
TEN-T link  

29.3 54.4 8.8% 1,117.0   2,987.5   2014-2020 

5 H12 Autostrada Brasov-Bacau 
Comprehensive 
TEN-T link  

20.1 157.9 7.1% 2,067.6   5,055.2   2021-2030 

1 

N
iv

e
l 

2
 

OR18B 
Largire la 4-benzi Centura Bucuresti 
Sud 

Core TEN-T link  100.0 35.0 14.5% 175.7   5,230.9   2014-2020 

2 OR7A Drum expres Bacau-Suceava Core TEN-T link  86.3 129.0 12.6% 645.4   5,876.3   2021-2030 

3 OR13C Drum expres Buzau-Focsani Core TEN-T link  81.6 80.0 12.0% 282.0   6,158.3   2021-2030 

4 OR7B Drum expres Suceava-Siret Core TEN-T link  79.1 38.0 11.7% 186.1   6,344.4   2021-2030 

5 OR10 Drum expres Lugoj- Craiova Core TEN-T link  66.6 246.0 10.0% 1,810.9   8,155.3   2021-2030 

6 OR9B Drum expres Turda-Halmeu Other links  63.0 187.0 13.5% 975.4   9,130.7   2021-2030 

7 OR15 Drum expres Sibiu-Pitesti Core TEN-T link  61.4 115.2 9.3% 1,976.9   11,107.6   2021-2030 

8 OR13 
Drum expres Targu Mures-Iasi-
Ungheni 

Core TEN-T link  55.0 280.0 8.4% 4,100.0   15,207.6   2021-2030 

9 OR17 
Drum expres Gaesti-Ploiesti-Buzau-
Braila 

Comprehensive 
TEN-T link  

60.0 244.5 11.9% 1,279.6   16,487.2   DupŁ 2030 

10 OR6B 
Drum expres Bacau-Focsani-Braila-
Galati 

Comprehensive 
TEN-T link  

54.4 213.5 11.2% 1,024.2   17,511.4   DupŁ 2030 

11 OR12 Drum expres Gilau-Bors 
Comprehensive 
TEN-T link  

51.3 176.7 10.7% 1,226.9   18,738.3   DupŁ 2030 
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  Cod Descrierea proiectului TEN-T Punctaj Lungime EIRR 
Cost 

(preturi 
2014) 

  
Cost 

cumulat 
  

Perioada de 
implementare 

12 OR8 Drum expres Bacau-Piatra Neamt Other links  41.2 53.4 10.6% 335.1   19,073.4   DupŁ 2030 

13 OR14 Drum expres Brasov-Pitesti 
Comprehensive 
TEN-T link  

39.0 118.7 9.1% 1,842.6   20,916.0   DupŁ 2030 

14 OR7C Drum expres Suceava-Botosani Other links  28.4 30.0 8.9% 345.8   21,261.8   DupŁ 2030 

15 OR11 
Drum expres Constanta-Tulcea-
Braila (inclusiv podul de la Braila) 

Comprehensive 
TEN-T link  

11.9 186.4 5.4% 1,369.3   22,631.1   DupŁ 2030 

1 

V
a
ri

a
n

te
 d

e
 o

c
o

li
re

 

BP12 Adjud Core TEN-T link  85.4 12.4 19.0% 46.2   46.2   2014-2020 

2 BP10 Targoviste 
Comprehensive 
TEN-T link  

79.0 16.5 22.7% 78.0   124.2   2014-2020 

3 BP4 Roman Core TEN-T link  73.2 14.7 15.9% 62.0   186.1   2021-2030 

4 BP11 Filiasi Core TEN-T link  71.8 5.2 15.6% 27.7   213.8   2021-2030 

5 BP15 Falticeni Core TEN-T link  62.4 9.0 13.2% 41.3   255.1   2021-2030 

6 BP5 Focsani Core TEN-T link  62.1 15.0 13.1% 76.1   331.2   2021-2030 

7 BP3 Sighisoara 
Comprehensive 
TEN-T link  

51.8 13.1 15.8% 47.7   378.9   2021-2030 

8 BP7 Buzau Core TEN-T link  39.7 19.7 7.5% 104.8   483.7   2021-2030 

9 BP6 Ramnicu Sarat Core TEN-T link  37.1 8.7 6.8% 37.0   520.7   2021-2030 

10 BP9 Ramnicu Valcea Core TEN-T link  34.8 21.6 6.2% 195.4   716.1   2021-2030 

11 BP14 Ludus 
Comprehensive 
TEN-T link  

33.5 21.4 11.2% 102.5   818.6   2021-2030 

12 BP16 Caransebes Core TEN-T link  32.6 14.6 5.7% 80.8   899.4   2021-2030 

13 BP17 Beclean 
Comprehensive 
TEN-T link  

22.6 6.4 8.4% 42.2   941.6   2021-2030 
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Tabelul 4.24 Scenariul EES ï Proiecte Ἠi perioada de implementare 

  Cod Descrierea proiectului TEN-T Punctaj EIRR 
Cost 

(preturi 
2014) 

  
Cost 

cumulat 
  

Perioada de 
implementare 

    H0 Masuri de siguranta rutiera n/a n/a 18.5% 150.0   150.0   2014-2020 

1 

N
iv

e
l 

1
 r

e
c
o

m
a
n

d
a
ta

 H7 Autostrada Sibiu-Brasov Comprehensive TEN-T link  57.6 17.3% 689.8   689.8   2014-2020 

2 H8 Autostrada Ploiesti-Comarnic Comprehensive TEN-T link  39.4 12.5% 310.4   1,000.3   2014-2020 

3 H6 Autostrada Craiova-Pitesti Comprehensive TEN-T link  34.4 12.2% 870.3   1,870.6   2014-2020 

4 H1 Autostrada Comarnic-Brasov Comprehensive TEN-T link  15.5 8.8% 1,117.0   2,987.5   2014-2020 

5 H12 Autostrada Brasov-Bacau Comprehensive TEN-T link  14.9 7.1% 2,067.6   5,055.2   2021-2030 

1 

N
iv

e
l 

2
 

OR18B 
Largire la 4-benzi Centura 
Bucuresti Sud 

Core TEN-T link  71.0 14.5% 175.7   5,230.9   2014-2020 

2 OR7A Drum expres Bacau-Suceava Core TEN-T link  70.2 12.6% 645.4   5,876.3   2021-2030 

3 OR7B Drum expres Suceava-Siret Core TEN-T link  65.1 11.7% 186.1   6,062.4   2021-2030 

4 OR13C Drum expres Buzau-Focsani Core TEN-T link  60.8 12.0% 282.0   6,344.4   2021-2030 

5 OR6B 
Drum expres Bacau-Focsani-
Braila-Galati 

Comprehensive TEN-T link  46.5 11.2% 1,024.2   7,368.6   2021-2030 

6 OR12 Drum expres Gilau-Bors Comprehensive TEN-T link  44.2 10.7% 1,226.9   8,595.4   2021-2030 

7 OR9B Drum expres Turda-Halmeu Other links  44.0 13.5% 975.4   9,570.9   2021-2030 

8 OR17 
Drum expres Gaesti-Ploiesti-
Buzau-Braila 

Comprehensive TEN-T link  43.4 11.9% 1,279.6   10,850.5   2021-2030 

9 OR10 Drum expres Lugoj- Craiova Core TEN-T link  40.1 10.0% 1,810.9 
 

12,661.3   2021-2030 

10 OR15 Drum expres Sibiu-Pitesti Core TEN-T link  36.4 9.3% 1,976.9   14,638.3   2021-2030 

11 OR7C 
Drum expres Suceava-
Botosani 

Secondary connectivity with 
TEN-T 

32.3 8.9% 345.8   14,984.0   2021-2030 
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  Cod Descrierea proiectului TEN-T Punctaj EIRR 
Cost 

(preturi 
2014) 

  
Cost 

cumulat 
  

Perioada de 
implementare 

11a OR13a 
Pascani-Iasi-Ungheni 
Expressway 

Core TEN-T link  31.9 8.4% 450.0   15,434.0   2021-2030 

12 OR13 
Targu Mures-Pascani 
Expressway 

Core TEN-T link  31.9 8.4% 3,650.0   19,084.0   DupŁ 2030 

13 OR14 Drum expres Brasov-Pitesti Comprehensive TEN-T link  25.4 9.1% 1,842.6   20,926.7   DupŁ 2030 

14 OR8 
Drum expres Bacau-Piatra 
Neamt 

Other links  19.4 10.6% 335.1   21,261.8   DupŁ 2030 

15 OR11 
Drum expres Constanta-
Tulcea-Braila (inclusiv podul 
de la Braila) 

Comprehensive TEN-T link  17.1 5.4% 1,369.3   22,631.1   DupŁ 2030 

1 

V
a
ri

a
n

te
 d

e
 o

c
o

li
re

 

BP10 Targoviste Comprehensive TEN-T link  57.0 22.7% 78.0   78.0   2014-2020 

2 BP12 Adjud Core TEN-T link  56.6 19.0% 46.2   124.2   2014-2020 

3 BP4 Roman Core TEN-T link  47.9 15.9% 62.0   186.1   2021-2030 

4 BP11 Filiasi Core TEN-T link  46.9 15.6% 27.7   213.8   2021-2030 

5 BP15 Falticeni Core TEN-T link  40.1 13.2% 41.3   255.1   2021-2030 

6 BP5 Focsani Core TEN-T link  39.9 13.1% 76.1   331.2   2021-2030 

7 BP3 Sighisoara Comprehensive TEN-T link  37.6 15.8% 47.7   378.9   2021-2030 

8 BP14 Ludus Comprehensive TEN-T link  24.5 11.2% 102.5   481.3   2021-2030 

9 BP7 Buzau Core TEN-T link  23.9 7.5% 104.8   586.2   2021-2030 

10 BP6 Ramnicu Sarat Core TEN-T link  22.0 6.8% 37.0   623.2   2021-2030 

11 BP9 Ramnicu Valcea Core TEN-T link  20.5 6.2% 195.4   818.6   2021-2030 

12 BP17 Beclean Comprehensive TEN-T link  19.7 8.4% 42.2   860.8   2021-2030 

13 BP16 Caransebes Core TEN-T link  18.9 5.7% 80.8   941.6   2021-2030 
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Tabelul 4.25 Scenariul TEN-T comparativ ï Proiecte Ἠi perioada de implementare 

  Cod Descrierea proiectului TEN-T Punctaj Lungime EIRR 
Cost 

(preturi 
2014) 

  
Cost 

cumulat 
  

Perioada de 
implementare 

    H0 Masuri de siguranta rutiera n/a n/a n/a 18.5% 150.0   150.0   2014-2020 

1 

F
in

a
li
z
a
re

a
 r

e
te

le
i 

T
E

N
-T

 C
o

re
 

OR18B 
Largire la 4-benzi Centura Bucuresti 
Sud 

Core TEN-T link  100.0 35.0 14.5% 175.7   175.7   2014-2020 

2 H2 Autostrada Sibiu-Pitesti Core TEN-T link  74.7 119.7 12.1% 2,471.2   2,646.9   2014-2020 

2a H11a Autostrada Ploiesti-Bacau Core TEN-T link  63.6 200.0 11.0% 1,700.0   4,346.9   2021-2030 

3 H11 Autostrada Bacau-Suceava-Siret Core TEN-T link  63.6 224.7 11.0% 1,781.3   6,128.1   2021-2030 

4 H15 
Autostrada Targu Mures-Iasi-
Ungheni 

Core TEN-T link  39.4 285.0 8.7% 5,056.3   11,184.4   2021-2030 

5 H28 Autostrada Lugoj - Craiova Core TEN-T link  28.5 246.3 7.7% 2,399.2   13,583.6   2021-2030 

6 H9 
Autostrada Bucuresti-Alexandria-
Craiova 

Core TEN-T link  23.0 195.0 7.2% 1,189.8   14,773.4   2021-2030 

7 H10 Autostrada Craiova-Calafat Core TEN-T link  2.3 70.0 5.2% 419.2   15,192.6   2021-2030 

8 H29 Autostrada Drobeta - Calafat Core TEN-T link  0.0 76.9 4.5% 482.0   15,674.6   2021-2030 

9 H27 Autostrada Timisoara - Moravita Core TEN-T link  0.0 76.9 3.7% 470.4   16,145.1   DupŁ 2030 
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Figura 4.64 ReἪeaua de drumuri dupŁ implementarea strategiei în scenariul EES (2020)  
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Figura 4.65 ReἪeaua de drumuri dupŁ implementarea strategiei ´n scenariul EES (2030) 
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Figura 4.66 ReἪeaua de drumuri dupŁ implementarea strategiei ´n scenariul ES (2020)
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Figura 4.67 ReἪeaua de drumuri dupŁ implementarea strategiei ´n scenariul ES (2030)
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4.6 Sinteza intervenἪiilor 

4.6.1 Pe l©ngŁ mŁsurile corespunzŁtoare infrastructurii, asupra cŁrora s-a discutat în cadrul acestui 

capitol, mai existŁ un numŁr de mŁsuri recomandate care au ca rol sprijinirea obiectivelor 

generale a Masterplanului.  

MŁsuri de intervenҏie pentru operaҏiunile de ´ntreҏinere 

4.6.2 DupŁ cum a fost prezentat anterior ´n cadrul acestui capitol, mai precis ´n Tabelul 4.4, puἪin 

peste 50% din reἪeaua naἪionalŁ este consideratŁ a fi ´n stare tehnicŁ bunŁ, ´n proporἪie de 30% 

este consideratŁ a fi ´n stare tehnicŁ mediocrŁ, iar 20% într-o stare tehnicŁ precarŁ. AἨteptŁrile 

sunt ca reἪeaua de drumuri naἪionale sŁ fie la cele mai ´nalte standarde pentru orice ἪarŁ. De 

asemenea, Figura 4.4 furnizeazŁ informaἪii referitoare la procentajul reἪelei de drumuri naἪionale 

a cŁrui duratŁ de viaἪŁ este depŁἨitŁ.   

4.6.3 Mai mult dec©t at©t, un procent de 48% din toate traseele au anumite secἪiuni ´n stare tehnicŁ 

precarŁ, din care proporἪia medie pe lungime este de 24%. Nu existŁ diferenἪe referitoare la 

topografie, suger©nd astfel o problemŁ la nivelul ´ntregii reἪele. 

4.6.4 Ċn documentul ĂRaportul global al competitivitŁἪii (2011-2012)ò, Forumul Economic Mondial 

plaseazŁ Rom©nia pe locul 137 din 142 de ἪŁri analizate din punct de vedere al calitŁἪii 

infrastructurii rutiere.  

4.6.5 Se poate observa clar faptul cŁ cel puἪin o parte din problemele ´nt©lnite este legatŁ de 

activitŁἪile de ´ntreἪinere, de modul ´n care acestea sunt efectuate, precum Ἠi de modul ´n care 

acestea sunt prioritizate. Pentru a putea susἪine ´mbunŁtŁἪirea sistemului de ´ntreἪinere din 

Rom©nia, Ἠi pentru a atinge obiectivul de a deἪine o reἪea rutierŁ de transport sigurŁ Ἠi 

operaἪionalŁ, se recomandŁ implementarea urmŁtoarelor mŁsuri:   

o Adoptarea unui Sistem de Management al ĊmbrŁcŁminἪilor Rutiere (Pavement 

Management System ï PMS)), conform celor mai bune practici; 

o DesfŁἨurarea unei inventarieri a activelor de drum; 

o O analizŁ detaliatŁ a necesitŁἪilor de finanἪare a operaἪiunilor Ἠi activitŁἪilor de 

management; 

o Prioritizarea Ἠi distribuἪia operaἪiunilor Ἠi activitŁἪilor de management; 

o Definirea parametrilor de calitate a serviciilor; Ἠi 

o Încheierea contractelor pe durate mai mari. 

4.6.6 Sistemul de management al ´mbrŁcŁminἪilor rutiere va duce la: 

o Evaluarea stŁrii drumurilor; 

o C©ntŁrirea prioritŁἪilor; Ἠi  

o Optimizarea intervenἪiilor. 

4.6.7 Rezultatul va fi o abordare mai transparentŁ Ἠi bazatŁ pe argumente concrete. Cu toate cŁ 

valoarea fondurilor va fi mereu limitatŁ, un sistem PMS va susἪine o utilizare optimŁ a fondurilor 

disponibile Ἠi va asigura obἪinerea celor mai bune valori rezultate prin aplicarea costurilor pe 

durata de viaἪŁ.    

4.6.8 Sistemul PMS va pune bazele pentru planificarea Ἠi prioritizarea tuturor activitŁἪilor de ´ntreἪinere 

a drumurilor din România.   
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4.6.9 Inventarierea activelor de drum va presupune efectuarea unei analize detaliate a datelor 

referitoare la reἪelele Ἠi activele de drum existente, pentru ca gestiunea disponibilŁ la momentul 

de faἪŁ, precum Ἠi evidenἪa datelor privind inspecἪia Ἠi ´ntreἪinerea drumurilor sŁ fie coerente, 

complete Ἠi adecvate, iar sistemele de management a activelor aferente, cum ar fi PMS, BMS 

(Sistem de Management al Podurilor - Bridge Management System), etc., ´mpreunŁ cu mŁsurile 

de ´mbunŁtŁἪire corespunzŁtoare sŁ fie aplicabile.   

4.6.10 O analizŁ detaliatŁ a necesitŁἪilor de finanἪare a operaἪiunilor Ἠi activitŁἪilor de management (at©t 

pentru eliminarea ´nt©rzierilor cu reparaἪiile capitale, c©t Ἠi pentru activitŁἪile curente de 

´ntreἪinere Ἠi activitŁἪile de ´ntreἪinere planificate pentru toate activele planificate Ἠi existente), 

´mpreunŁ cu alocŁrile bugetare vor determina necesitŁἪile anuale de finanἪare a operaἪiunilor Ἠi 

activitŁἪilor de management precum Ἠi asigurarea acestor surse de finanἪare.  

4.6.11 Toate aceste aspecte trebuie sŁ fie asigurate pe termen lung prin intermediul angajamentelor 

Guvernului României, sprijinite prin surse de venit suplimentare Ἠi corespunzŁtoare, cum ar fi 

creἨterea preἪului pentru roviniete.  

4.6.12 Prioritizarea Ἠi distribuἪia operaἪiunilor Ἠi activitŁἪilor de management presupune introducerea 

unui sistem eficient de prioritizare Ἠi distribuἪie a operaἪiunilor Ἠi cheltuielilor de management 

care sŁ fie implementat pe o perioadŁ multianualŁ, precum Ἠi elaborarea unui plan de eliminare 

a întârzierilor cu reparaἪiile capitale pentru toate activele importante (drumuri Ἠi poduri). Toate 

acestea vor avea ca rezultat o abordare structuralŁ a operaἪiunilor Ἠi activitŁἪilor de ´ntreἪinere, 

ceea ce va asigura o prioritizare eficientŁ a proiectelor. 

4.6.13 Pentru determinarea parametrilor de calitate a serviciilor, este necesarŁ efectuarea unei analize 

a standardelor Ἠi specificaἪiilor tehnice existente referitoare la operaἪiunile Ἠi activitŁἪile de 

management, pentru a stabili dacŁ acestea sunt sau nu adecvate Ἠi accesibile din punct de 

vedere financiar. AceastŁ analizŁ va furniza un nivel standardizat de calitate a serviciilor.  

4.6.14 TendinἪa de creἨtere a duratelor contractuale pentru operaἪiunile de ´ntreἪinere va ´mbunŁtŁἪi 

serviciile furnizate, care vor fi consistente la nivel regional. Acestea vor fi mult mai eficiente, 

av©nd ´n vedere faptul cŁ aceste contracte vor fi semnate ´n funcἪie de performanἪe. Se 

recomandŁ ca aceste contracte sŁ fie ´ncheiate la nivel regional.   

4.6.15 AceastŁ propunere va conduce la modificarea practicilor curente ´n ceea ce priveἨte activitŁἪile 

de ´ntreἪinere, care presupun ´ncheierea a aproximativ 50 de contracte pe o perioadŁ de maxim 

doi ani, prin adoptarea unei abordŁri sistematice pe termen lung (5-7 ani), ce implicŁ ´ncheierii 

de contracte la nivel regional Ἠi care este mai apropiatŁ de cele mai bune practici din restul UE. 

Reforma sistemului de management al proiectelor 

4.6.16 Obiectivul general al intervenἪiei este de a ´mbunŁtŁἪi managementul Ἠi operaἪiunilor legate de 

infrastructura din România. Prin perfecἪionarea stabilitŁἪii Ἠi capacitŁἪii organizaἪionale Ἠi 

instituἪionale, se vor pune bazele unui management mult mai eficient Ἠi productiv ´n ceea ce 

priveἨte activitŁἪile aferente sectorului rutier, pe durata tuturor fazelor din cadrul unui proiect.   

4.6.17 RecomandŁm efectuarea unui audit Ἠi a unei analize complete asupra situaἪiei curente, urmate 

de identificarea mŁsurilor Ἠi recomandŁrilor relevante ´n ceea ce priveἨte structura 

departamentelor ce vor fi responsabile cu toate etapele aferente unui proiect. Acestea 

presupune implicarea personalului cheie într-o sesiune de evaluare a necesitŁἪilor de instruire.    

4.6.18 Mai mult dec©t at©t, recomandŁm ca Ministerul Transporturilor sŁ numeascŁ personalul de 

conducere, în baza contractelor încheiate pe termen lung, contracte bazate pe sistemul de 
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performanἪe. Aceste modificŁri la nivel de management vor asigura o eficienἪŁ sporitŁ ´n ceea ce 

priveἨte elaborarea Ἠi implementarea proiectelor. 

MŁsuri de intervenҏie pentru vehiculele de transport mŁrfuri  

4.6.19 ExistŁ o serie de recomandŁri referitoare la vehiculele de transport mŁrfuri:  

o Monitorizarea ´ncŁrcŁturii pe osie;  

o Taxe pentru utilizarea reἪelei; 

o Zone pentru parcarea vehiculelor de transport mŁrfuri; Ἠi  

o ITS (´nt©rzieri la graniἪŁ). 

4.6.20 Re´nnoirea Ἠi modificarea legislaἪiei referitoare la monitorizarea ´ncŁrcŁturii pe osie, precum Ἠi 

aplicarea ulterioarŁ a reglementŁrilor vor contribui la diminuarea cazurilor de afectare a activelor, 

reduc©nd astfel Ἠi numŁrul necesitŁἪilor de ´ntreἪinere. 

4.6.21 Obiectivul general al proiectului este de a ´mbunŁtŁἪi managementul Ἠi operarea infrastructurii 

din Rom©nia. Mai precis, obiectivul operaἪional este de limitare a gradului de degradare a 

drumurilor cauzat de supra´ncŁrcarea camioanelor. Propunerea este de a se efectua o evaluare 

a sustenabilitŁἪii legislaἪiei ´n ceea ce priveἨte ´ncŁrcŁtura pe osie Ἠi de a asigura o 

implementare efectivŁ a legilor, prin intermediul controalelor spontane regulate Ἠi prin aplicarea 

amenzilor pentru ´ncŁlcarea acestora.   

4.6.22 De asemenea, va exista Ἠi solicitarea de asigurare a unui numŁr corespunzŁtor de proceduri / 

facilitŁἪi pentru monitorizare Ἠi control.  

4.6.23 Ċn prezent, nu existŁ un regim de taxare coordonatŁ pentru vehiculele de transport mŁrfuri, 

deoarece autoritŁἪile judeἪene Ἠi municipale aplicŁ taxe suplimentare care depŁἨesc preἪurile 

rovinietelor la nivel naἪional. Toate acestea formeazŁ un regim de taxare prea complex Ἠi 

inconsistent, ce genereazŁ sporirea costurilor administrative pentru transportatorii de mŁrfuri 

locali Ἠi naἪionali. Mai mult de at©t, datoritŁ faptului cŁ aceste roviniete sunt generate de un 

sistem coordonat, plata lor este la fel de dificilŁ Ἠi pentru transportatorii internaἪionali Ἠi regionali.   

4.6.24 Un sistem naἪional de taxare pentru transportatorii rutieri de mŁrfuri ar conduce la 

standardizarea dispoziἪiilor locale Ἠi ar furniza un mecanism menit sŁ faciliteze procesul de 

gestiune cu care se confruntŁ transportatorii de mŁrfuri.   

4.6.25 Ċn prezent, ´n Rom©nia nu sunt asigurate parcŁri sigure pentru camioane nici mŁcar ´n proiectele 

noi de autostradŁ (cum ar fi autostrada A3), ceea ce ridicŁ problema siguranἪei Ἠi protecἪiei 

pentru transportatorii de mŁrfuri, precum Ἠi pentru alἪi participanἪi la traficul rutier, problemŁ care 

la r©ndul ei genereazŁ costuri  inutile introduse în sistem.  

4.6.26 Regulamentul UE nr. 1315/2013 impune amenajarea zonelor de parcare corespunzŁtoare la 

fiecare 100m ´n cadrul reἪelei TEN-T. Av©nd ´n vedere faptul cŁ ´ntreaga reἪea TEN-T (cea de 

bazŁ ´mpreunŁ cu cea extinsŁ) se ´ntinde pe aproximativ 4.900 km, acest lucru presupune 

existenἪa a 49 de astfel de facilitŁἪi, sau 27 amenajate doar ´n cadrul reἪelei de bazŁ. Costurile 

unitare pentru un spaἪiu de servicii se ridicŁ pe la aproximativ 20 de milioane de Euro, astfel cŁ 

pentru ´ntreaga reἪea de bazŁ costurile ar fi de 540 de milioane de Euro Ἠi de 980 de milioane de 

Euro pentru reἪeaua de bazŁ Ἠi cea extinsŁ.  

4.6.27 Amenajarea de spaἪii de parcare sigure presupune respectarea cerinἪelor UE, precum Ἠi a celor 

mai bune practici, Ἠi vor asigura reducerea costurilor aferente operaἪiunilor de transport mŁrfuri, 

prin intermediul unui sistem de siguranἪŁ ´mbunŁtŁἪit pe durata deplasŁrilor.   
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4.6.28 Prin utilizarea sistemului ITS ´n vederea furnizŁrii de informaἪii privind rutele alternative, 

´mpreunŁ cu o administrare ´mbunŁtŁἪitŁ a reglementŁrilor privind trecerea graniἪelor vor 

contribui la reducerea numŁrului de ´nt©rzieri. Potrivit Programului de Facilitare a Transportului Ἠi 

ComerἪului ´n Sud-estul Europei (Trade and Transport Facilitation in Southeast Europe Program 

(TTFSE)), Standardul european prevede ca timpul maxim de aἨteptare pentru orice tip de 

vehicul este de 40 de minute la punctele de trecere a frontierei. 

 
 



 

 

Transportul feroviar 
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5 Transportul feroviar 

5.1 SituaἪia existentŁ Ἠi tendinἪe istorice  

Transportul de cŁlŁtori 

5.1.1 În prima parte a acestui capitol sunt prezentate tendinἪele recente privind numŁrul de cŁlŁtori 

care au utilizat transportul feroviar, precum Ἠi evaluarea tiparului cŁlŁtoriilor cu trenul ´ntre 

centrele urbane importante, utiliz©nd datele din anul 2011. NumŁrul de cŁlŁtorii a ´nregistrat o 

scŁdere ´ntre anii 2004 Ἠi 2012, de la aproximativ 100 de milioane la 58 milioane pe an, aἨa cum 

reiese din Figura 5.1. DescreἨterea cu 28% a ratei de utilizare a cŁii ferate din Rom©nia dintre 

anii 2004 Ἠi 2009 este cea mai mare scŁdere ´nregistratŁ ´n cadrul statelor membre ale Uniunii 

Europene.  

 
Figura 5.1 NumŁrul anual de cŁlŁtorii cu trenul ´n Rom©nia (2004-2012) 

Sursa: Analiza datelor CFR CŁlŁtori realizatŁ de AECOM  

5.1.2 Cererea pentru transportul feroviar din Rom©nia, mŁsuratŁ ´n kilometrii parcurἨi per pasager, 

este de douŁ-trei ori mai micŁ ´n comparaἪie cu alte ἪŁri. Media UE-27 este de 650km per 

pasager pe an, în timp ce indicatorul echivalent pentru România este cu 66% mai mic decât 

aceastŁ valoare. S-a efectuat, de asemenea, o analizŁ comparativŁ a raportului de kilometri 

parcurἨi per pasager ´n Rom©nia faἪŁ de alte state membre UE. ProporἪia corepunzŁtoare 

României (239 pasageri-km/ pasager) este mai micŁ dec©t ´n alte ἪŁri din Uniunea EuropeanŁ, 

except©nd Estonia (172), Grecia (118), Ἠi Lituania (34). DupŁ cum poate fi observat ´n Figura 

5.2, rezultatele obἪinute pentru Rom©nia sunt mai mici dec©t cele corespunzŁtoare Bulgariei 

(270 pasageri-km / persoanŁ) sau Ungariei (731). Comparativ cu ἪŁrile care dispun de o 

capacitate similarŁ a reἪelei feroviare pe cap de locuitor, rata de utilizare a cŁii ferate din 

Rom©nia este scŁzutŁ. 
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Figura 5.2: ComparaἪie a numŁrului total de pasageri-km-  Rom©nia versus alte ἪŁri din UE 

Sursa: http://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2013_en.htm 

5.1.3 Figura 5.3 prezintŁ magnitudinea procesului de reducere a reἪelelor desf´Ἠurat ´n perioada 1970 

ï 2011 ´n majoritatea ἪŁrilor UE, cu o reducere medie de 13% pe tot cuprinsul Uniunii Europene, 

inclusiv Germania (-23%), Belgia (-23%), FranἪa (-18), Marea Britanie (-17%), Polonia (-26%) Ἠi 

Portugalia (-22%)24. S-au mai ´nregistrat reduceri substanἪiale ´nainte de 1970, ´n ἪŁri precum 

Irlanda (-60%), Marea Britanie (-36%), Suedia (-28%), reduceri semnificative înregistrându-se Ἠi 

´n FranἪa sau Germania (aproximativ -10%). În general, se poate concluziona trage concluzia cŁ 

reducerile  de aproximativ 30% sau mai mult sunt destul de comune în Europa, inclusiv în unele 

dintre cele mai bogate state membre, cum ar fi Germania, FranἪa Ἠi Marea Britanie. Ċn 

comparaἪie cu acestea, reducerile operate ´n Rom©nia p©nŁ ´n 2011 (-5% din 1990 sau -2% din 

1970) sunt nesemnificative. 

                                                           
24

 Sursa: Comisia EuropeanŁ, Transportul EU în cifre ï Ghid Statistic, 2013 

http://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2013_en.htm


AECOM                                                              VariantŁ finalŁ revizuitŁ a Raportului privind Master Planul pe termen scurt, mediu Ἠi lung 186 

 

 

Figura 5.3: Reduceri ale reἪelelor feroviare (1970 -2011) 

Sursa: Eurostat  

Statistici generale privind ponderea modalŁ  

5.1.4 În Tabelul 5.1 sunt ilustrate schimbŁrile ´nregistrate ´ntre anii 2004 Ἠi 2012 ´n ceea ce priveἨte 

numŁrul de cŁlŁtorii cu transportul feroviar, rutier Ἠi cu alte moduri de transport. Datele furnizate 

de CFR CŁlŁtori indicŁ faptul cŁ ponderea aferentŁ transportului feroviar a scŁzut de la 

aproximativ o treime în 2004 la aproximativ o Ἠesime p©nŁ ´n anul 2012. Ċn acelaἨi interval de 

timp procentajul de cŁlŁtorii cu transportul rutier a crescut cu peste 10%, restul numŁrului de 

cŁlŁtorii fiind reprezentat de transportul aerian intern.  

Tabelul 5.1: ComparaἪie a ponderei modale dintre transportul feroviar Ἠi rutier ï 2004 - 2012 

 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

Feroviar 31.3% 27.8% 29.1% 27.4% 20.7% 20.6% 20.1% 19.7% 17.8% 

Rutier 68.2% 71.6% 70.2% 71.6% 78.4% 76.7% 76.7% 76.7% 78.7% 

Altele 0.5% 0.5% 0.7% 1.1% 1.0% 2.8% 3.2% 3.6% 3.4% 
Sursa: CFR CŁlŁtori 

5.1.5 Aceste statistici indicŁ faptul cŁ transportul feroviar deἪine o bunŁ parte a procentajului total de 

cŁlŁtorii, dar analiz©nd numŁrul efectiv de cŁlŁtorii per persoanŁ se constatŁ cŁ acesta este 

semnificativ mai redus. ComparaἪia ´ntre numŁrul de pasageri-kmper persoanŁ dintre Rom©nia Ἠi 

alte ἪŁri UE indicŁ faptul cŁ dacŁ s-ar aduce ´mbunŁtŁἪiri serviciului de transport feroviar ar exista 

posibilitŁἪi reale de a ´nregistra o creἨtere a pieἪei.  

5.1.6 S-au analizat datele privind cŁlŁtoriile din anul 2011 pentru a identifica tiparele neobiἨnuite de 

cŁlŁtorie. UrmŁtoarele sectoare acoperŁ o zonŁ geograficŁ mult mai extinsŁ ´n comparaἪie cu 

zonele individuale din cadrul Modelului NaἪional de Transport. Ċn Tabelul 5.2 este prezentat 

numŁrul total de cŁlŁtorii ´ntre sectoare, inclusiv cererea de transport intra-zonal reprezentatŁ de 

cŁlŁtoriile av©nd originea Ἠi destinaἪia ´n interiorul aceluiaἨi sector.  








































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































