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1 Introducere

Programul Interreg VA Romania-Bulgaria este un program finantat de UE (din
Fondul European de Dezvoltare Regionala -FEDR), scopul programului fiind de a
dezvolta zona de granita dintre cele doua tari prin finantarea unor proiecte
comune.

Interreg este construit in jurul a trei directii de cooperare: transfrontaliera
(Interreg A), transnationald (Interreg B) si interregionala (interreg C). Cooperarea
transfrontalierd europeand, cunoscutd ca Interreg A, sustine cooperarea intre
regiunile dintre cel putin doud state membre diferite, regiuni ce sunt situate la
granitele acestor state sau in apropiere. Aceasta isi propune si faca fata unor
provociri comune identificate in regiunea de frontiera si sa dezvolte potentialul de
crestere neexploatata in zonele de frontiera, consolidand in acelasi timp procesul
de cooperare in scopul dezvoltarii armonioase a Uniunii Europene.

Prezentul proiect se regaseste in Axa Prioritara 1 - O regiune bine conectata
(sub care se realizeaza proiectul CBC 15.1.1.010), care are doua obiective specifice
principale, si anume:

e Imbunatairea semnificativa a planificarii, dezvoltarii si coordonarii
sistemelor de transport transfrontalier in scopul unor mai bune conexiuni
cu reteaua TEN-T in zona CBC.

e Planificarea si adoptarea de documente strategice pentru optimizarea
sistemului de transport prin conexiuni de transport intermodale
optimizate in regiunea transfrontaliera.

Ca si obiective strategice, se poate mentiona:

o Imbunititirea semnificativa a planificarii, dezvoltarii si coordonarii
sistemelor de transport transfrontalier in scopul unor mai bune conexiuni
cu reteaua TEN-T in zona transfrontaliera.

e Planificarea si adoptarea de documente strategice pentru optimizarea
sistemului de transport prin conexiuni de transport intermodale
optimizate in regiunea transfrontaliera.

Rezultatele proiectului au in vedere crearea unui mecanism comun de a
facilita conectarea nodurilor secundare/tertiare la infrastructura TEN-T in aria
transfrontaliera, prin utilizarea imbunatatita a conexiunilor intermodale.

"Investigation of opportunities for reducing the
TEN-T network use within the cross-border
region Romania-Bulgaria through optimizatian
of the freight and passenger transport and
the development of a joint mechanism for
support of the intermodal cannections.
Project code: 15.1.1.010
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“Invastigation of opportunities for reducing the
TEN-T network use within the cross-bovder
region Romania-Bulgaria through optimization
1.1 Prezentare generala of the freight and passenger transport and
the development of a joint mechanism for
support of the intermodal connections.

— . . Project code: 15.1.1.010 o
Zona de frontiera eligibila cuprinde partea de sud si sud-est a Romaniei si

partea de nord a Bulgariei. Este compusa in partea romana din judetele Mehedinti,
Dolj, Olt, Teleorman, Giurgiu, Cdlarasi, Constanta. Suprafata totala este de 39329
kmp si reprezinta 16.44% din suprafata tarii.

ARIA ELIGIBILA

ROMANIA = BULGARIA
8 districte:
7 judete: istricte
VIDIN
M%fS'NT' MONTANA
VRATSA
O'EEELEORMAN : ‘ Dobric e
Monten O Ruse VELIKO TARNOVO
GIURGIU racs Pleven RUSE
cfél(.)?ﬁiNTA vl SILISTRA
' DOBRICH

Granita romano-bulgara si judetele eligibile

Din punct de vedere geografic, relieful zonei cuprinde zona de lunca a
Dunarii, cAmpia si zona de deal. Altitudinea creste de la 30 la 350 m fata de nivelul
marii, din sudul spre nordul zonei. Zona roméana apartine in mare parte Campiei
Romane, o parte apartinand Podisului Dobrogei (jud. Constanta) si Podisului Getic
(jud. Mehedinti, jud. Olt).

Judetele zonei Dundrene apartin zonei climatice temperate, cu influente
mediteraneene datorita pozitiei sud, sud -estice. Pozitia si caracterul depresionar
al terenului pe care il ocupa, in apropiere de curbura lantului muntos carpato-
balcanic, determind, in ansamblu, o clima mai caldd decét in partea centrala si
nordica a tarii.

Reteaua hidrograficd este reprezentatd de Dunare care curge pe zona de
frontiera intre Cetate si Cildrasi , de Jiu care strabate judetul Dolj de la Filiasi la
Zaval pe o distantd de 104 km, raul Olt care strabate judetul Olt pe aproximativ
50km, Dambovita care strabate judetele Giurgiu si Calarasi.

Structura zonei transfrontaliere Ro-Bg este caracterizata de 7 judete cu
caracter strategic atat in zona tranfrontaliera cat si raportat la coridoarele
paneuropene.

www.interregrobg.eu
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1.2 Prezentarea regiunii eligibile pe judete

. \ reducing the
1. Judetul Mehedinti region Romaniz-Buigaria through ggﬁs'pai'der
N optimizati
the development ofpﬁsj’-f;?%” transport a;,g
a it mechani
SuPpgt qr the intermodal réinf:;?éfg ,fc-{
foject code: 15.4.1.91g Ll

Judetul Mehedinti este situat in partea de sud-vest a Romaniei, pe malul
sting al Dunarii la iesirea acesteia din defileu. Are o suprafata de 493289 hectare
(2,1% din suprafata tarii) si se invecineaza cu judetele: Caras-Severin la vest, Gorj
la nord si Dolj la sud-est. La sud se invecineaza cu Bulgaria si Serbia.

Din punct de vedere al organizdrii administrative in componenta judetului
intrd 2 municipii (Drobeta-Turmnu Severin si Orsova), 3 orase (Baia de Arama,
Strehaia si Vanju Mare), 61 comune si 344 sate. La 1 ianuarie 2016, populatia cu
domiciliul judetului era de 286.678 persoane din care 145.419 femei si 141.259
barbati, distributia pe medii de rezidenta aratand o urbanizare usoara (145.437,
deci cca. 51 % in urban, respectiv 141.241, deci cca. 49 % in rural).

La aceastd datd populatia reprezenta 1,3 % din populatia Romaniei,
clasandu-se pe locul 38 in ierarhia judetelor (inclusiv Municipiul Bucuresti). Judetul
este strabdtut de soseaua europeand E70, iar darea in folosinta a Canalului Rin -
Main - Dundre a pus resedinTa judetului, municipiul Drobeta Turnu Severin, in
contact direct cu toate orasele riverane de la Marea Neagra si pana la Marea
Nordului.

Populatia urbana a judetului Mehedinti (145.437 locuitori) este repartizata
astfel:

e Municipiul Drobeta-Turnu Severin cu o populatie de 109.647 locuitori, port
la Dunare, resedinta de judet;

e Municipiul Orsova cu o populatie de 12.923 locuitori, port la Dunare;

e Orasul Baia de Arama cu o populatie de 5.592 locuitori;

e Orasul Strehaia cu o populatie de 11.398 locuitori,

e Orasul Vanju Mare cu o populatie de 5.877 locuitori;

www.interregrobg.eu
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Suprafata totald este de 7.414 kmp si reprezintd 3,1% din suprafata tarii. Din
acest punct de vedere Doljul se situeazd pe locul 7 intre unitatile administrativ-
teritoriale ale Romaniei.

Judetul Dolj are o populatie totala de 700.117 locuitori, din care 387.151 (55
%) in mediul urban si 312.966 (45 %) in mediul rural, la 1 ianuarie 2016.

Populatia urbana (387.151 locuitori) este repartizata astfel:

e Municipiul Craiova cu 305.689 locuitori - cel mai important centru urban si
administrativ al judetului.

e Municipiul Calafat cu circa 18.507 locuitori - centru urban cu un bogat trecut
istoric.

e Municipiul Bailesti, cu o populatie de circa 19.993 locuitori. Localitate cu
profil agro-industrial

e Orasul Filiasi, cu o populatie de 18.426 locuitori. Aici exista unitati
industriale in domeniul electrotehnic, mecanic, constructii de masini si
prelucrarea lemnului.

e Orasul Segarcea, cu o populatie de 8.013 locuitori. Dispune de unitati
industriale din domeniul alimentar si chimic si este un puternic centru
agricol.

e Orasul Dabuleni, cu o populatie de 12.175 locuitori, important centru agricol
si viticol .

e Orasul Bechet, cu o populatie de 4.348 locuitori, port la Dunare si punct de
trecere a frontierei cu bacul spre Bulgaria.

10
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3. Judetul Olt

"lnvestigation of opportunities for reducing the
TEN-T network use within the cross-horder
region Romania-Bulgaria through optimization
of the freight and passenger transport and
the development of a joint mechanism for
' support of the intermodal connections.
Project cods: 15.1.1.010

e

Situat in sudul tarii, intre Dundre si Podisul Getic si axat pe cursul inferior al
raului cu acelasi nume, judetul Olt ocupa circa 2,3% din suprafata tarii, fiind ca
marime al 24-lea judet al Romaniei, cu o suprafata totala de 5507 km si o populatie
de 450.094 locuitori la 1 ianuarie 2016, din care 195.669 (43 %) in mediul urban si
254.425 (57 %) in mediul rural. Judetul mésoara 138 km de la nord la sud si 78 km
de la est la vest.

Populatia urbana a judetului Olt (195.669 locuitori) este repartizata astfel:

e Municipiul Slatina, resedinta judetului, cu o populatie in 2016 de 84.546
locuitori;

e Municipiul Caracal, fostd capitald a Romanatiului, cu o populatie de 35.207
locuitori;

e Orasul Bals cu o populatie de 21.170 locuitori;

e Orasul Corabia, cu 18.239 locuitori,

e Orasul Draganesti-Olt cu o populatie de 12.015 locuitori;

e Orasul Piatra-Olt cu o populatie de 6.576 locuitori;

e Orasul Potcoava cu o populatie de 5.849 locuitori;

e Orasul Scornicesti cu o populatie de 12.067 locuitori.

11
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Este situat in partea de sud a tarii, in mijlocul Campiei Romane, numarandu-
se printre judetele mijlocii ca intindere, avand o suprafata de 5.790 km?, ceea ce
reprezintd 2,4% din suprafata tarii (locul 19).

Judetului Teleorman este format din trei municipii, doud orase si 92 de
comune, cu 231 de sate, avand o polulatie de 389.433 locuitori la 1 fanuarie 2016,
din care 141.850 (36 %) in mediul urban si 247.583 (64 %) in mediul rural.

Resedinta judetului este municipiul Alexandria. Ca tipologie functionala,
Alexandria este un municipiu din categoria oraselor mijlocii cu functiuni
economico-sociale complexe, cu rol de coordonare si armonizare a dezvoltarii in
teritoriu. Rosiorii de Vede este un municipiu din categoria oraselor mijlocii, nod
feroviar, cu functiuni industriale si de servire a localitatilor din nord-vestul
judetului. Similar, Turnu Magurele se incadreaza in tipologia oraselor mijlocii, fiind
totodatd un centru industrial si portuar cu rol de servire a localitatilor din sud-
vestul judetului. Zimnicea este un port fluvial, cu rol administrativ de importanta
local3, iar Videle p3streaza apartenenta la industria petroliera, prin existenta unei
schele de extractie petrolierd. Majoritatea satelor din judetul Teleorman au profil
predominant agricol insa principala problema legata de reteaua de localitati este
gradul scazut de urbanizare al judetului.

Populatia urbana a judetului Teleorman (141.850 locuitori) este repartizata
astfel:

e Municipiul Alexandria, resedinta judetului, cu o populatie in 2016 de
84.5452 locuitori;

Municipiul Rosiori de Vede cu o populatie de 32.582 locuitori;

Municipiul Turnu Magurele cu o populatie de 29.974 locuitori;

Orasul Videle cu o populatie de 11.752 locuitori;

Orasul Zimnicea cu o populatie de 15.441 locuitori.
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5. Judetul Giurgiu ¢ :
Project c0¢e:

Este situat in partea de sud a tarii, in cadrul marii unitati geografice numita
Campia Romana, cu o suprafatd de 3.526 km2. Altitudinea maxima este de 136 m,
inregistratd in nordul judetului, iar altitudinea minimad este de 12 m, in Lunca
Dunarii.

Reteaua hidrograficd este alcdtuitd din raurile care dreneaza teritoriul
judetului, din aceasta categorie facand parte Argesul cu afluentii sai principali
(Dambovita, Sabarul, Neajlovul); fluviul Dundrea reprezinta colectorul general si pe
o lungime de 72 km desparte judetul de Bulgaria; cel mai important lac este
Comana, situat in lunca Neajlovului.

Judetul Giurgiu are, la 1 ianuarie 2016, un numar de 276.781 locuitori, din
care 90.348 (32 %) in mediul urban si 186.433 (68 %) in mediul rural si cuprinde
municipiul Giurgiu - resedinta judetului, orasul Bolintin Vale, orasul Mihailesti si 51
de comune cu 167 de sate. Populatia urbana a judetului Giurgiu (90.348 locuitori)
este repartizata astfel:

e Municipiul Giurgiu, resedinta judetului, cu o populatie de 69.051 locuitori in
2016;
e Orasul Bolintin-Vale cu o populatie de 13694 locuitori;

e Orasul Mihailesti cu o populatie de 7603 locuitori.
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Cu o suprafata totala de 5088 km?, reprezentand 2,1% din suprafata tarii,
judetul Calarasi ocupa locul 28 ca marime in randul judetelor tarii. Se invecineaza
la nord cu judetul lalomita, la sud-est cu judetul Constanta, la vest cu judetul
Giurgiu si Judetul Ilfov si la sud cu Bulgaria.

Judetul Calarasi a fost infiintat in anul 1981, organizarea administrativa a
teritoriului avand doua municipii, trei 50 comune si 160 sate, judetul avnd o
populatie totala de 317.293 locuitori, din care 127.090 (40 %) in mediul urban si
190.203 (60 %) in mediul rural, la 1 ianuarie 2016.

Judetul Calarasi dispune de un relief in care caracteristica predominanta o
reprezinta campia, luncile si baltile. Reteaua hidrografica a judetului este
dominata de fluviul Dunarea, ce delimiteaza in sud si sud-est teritoriul judetului pe
o distanta de 150 km si riurile Arges si Dambovita, care, prin sectoarele lor
inferioare, dreneaza partea de SV a judetului.

Populatia urbana a judetului Calarasi (127.090 locuitori) este repartizata
astfel:

e Municipiul Calarasi cu o populatie de 77.576 locuitori la 1 ianuarie 2016;
e Municipiul Oltenita cu o populatie de 28.309 locuitori;

e Orasul Budesti cu o populatie de 7.733 locuitori;

e Orasul Fundulea cu o populatie de 6.764 locuitori;

e Orasul Lehliu Gara cu o populatie de 6.708 locuitori.

Judetul dispune de doua porturi: unul la Dunare, in municipiul Oltenita si
altul pe bratul Borcea, in municipiul Calarasi. Ambele sunt destinate transportului
de persoane si marfuri. Portul Calarasi dispune de un ferry-boat, in scopul
traversarii Dunarii, intre Calarasi si Silistra (Bulgaria).

14
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7. Judetul Constanta

Este situat in partea de S-E a Romaniei, invecinandu-se la nord cu judetul
Tulcea, la est cu Marea Neagra, la sud cu Bulgaria si la vest cu fluviul Dunarea.

Suprafata judetului Constanta este de 7 071 km2 si ocupa in acest sens locul
8 intre judetele Romaniei. Din punct de vedere teritorial-administrativ este
impartita in 3 municipii, 9 orase si 57 comune.

Numarul populatiei judetului era la 1 januarie 2016 de 759.768 locuitori
impartiti astfel: 536.279 (70%) locuitori in mediul urban; 233.489 locuitori in
mediul rural (30%).

Populatia urbana a judetului Constanta (536.279 locuitori) este repartizata
astfel:

Municipiul Constanta cu o populatie de 317.832 locuitori la 1 ianuarie 2016;
Municipiul Mangalia cu o populatie de 42.208 locuitori;
Municipiul Medgidia cu o populatie de 46.045 locuitori;
Oras Baneasa cu o populatie de 5.830 locuitori;

Oras Cernavoda cu o populatie de 19.401 locuitori;
Oras Eforie cu o populatie de 10.978 locuitori;

Oras Harsova cu o populatie de 11.228 locuitori;

Oras Murfatlar cu o populatie de 11.633 locuitori;

Oras Navodari cu o populatie de 41.660 locuitori,

Oras Negru Voda cu o populatie de 5.778 locuitori;
Oras Ovidiu cu o populatie de 15.613 locuitori;

Oras Techirghiol cu o populatie de 8.073 locuitori.

e © © ¢ ¢ © o e e © e e

Litoralul Madrii Negre este format la nord din cordoane de nisip care separa
lacurile de mare, iar in partea sudica se remarca o faleza abruptd formata din
calcare si loess cu inaltimi de 15-30 m. O trdsatura distinctiva a judetului este
prezenta lacurilor naturale si de lunca, precum si a lagunelor (Oltina, Sinoe,
Tasaul, Techirghiol, Mangalia).
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2 Analiza starii actuale a sistemului de transport in partea roméneasca a
regiunii transfrontaliere Romania-Bulgaria

2.1 Revizuirea infrastructurii de transport

2.1.1 Starea actuald a infrastructurii de transport in regiunea
transfrontalierd (inclusiv problemele din regiune legate de
transport)

2.1.1.1 Infrastructura de frontiera actuala RO-BG

Frontiera dintre Romania si Bulgaria se intinde intre Pristol (judetul
Mehedinti) si Vama Veche (judetul Constanta), pe o distanta de 631.3 km, dintre
care 139,1 km - frontiera terestra, 470,0 km - frontiera fluviala, 22,2 km - frontiera
maritima.

Aria eligibild a programului este localizatd in partea de nord a Bulgariei si in
partea de sud a Romaniei de-a lungul granitei nationale, ce se intinde intre Serbia
si Marea Neagra. Este formata din sapte judete romanesti si opt districte bulgare,
localizate chiar langa granita nationala.

2.1.1.2 Infrastructura de trecere a frontierei

Exist3 trei tipuri de infrastructura de trecere a frontierei: fluviald, terestra
si aeriana.

O bariera majora in calea cooperarii transfrontaliere o reprezinta lipsa de
puncte de trecere a granitei. De-a lungul celor 470 km ai fluviului Dundrea, exista
doua poduri, atat rutiere cét si feroviare si mai multe puncte de trecere cu bacul:

e Vidin - Calafat (pod rutier si de cale ferata)
e Lom - Rast (bac)

e Oriahovo - Bechet (bac) "Investigation of opportunities for reducing the

TEN-T network use within the cross-border

e Nicopole/Somovit - Turnu Magurele (bac) region Romania-Bulgaria through optimization
of the freight and passenger transport and
e Svishtov - Zimnicea (bac) the deveiopment of a joint mechanism for
support o_f the intermodal connections."
e Ruse - Giurgiu (pod rutier si de cale ferat) RIOjedt caaer 15:1.1.010

e Tutrakan - Oltenita (bac)

e Silistra - Calarasi (bac).

Puncte de trecere terestre se gasesc langa coasta Marii Negre:

e Kardam - Negru Voda
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e Durankulak - Vama Veche, precum si la sud de Dundre, intre Silistra si

Ostrov.

Tn zona de frontiera sunt localizate trei aeroporturi civile:

e Constanta - Aeroportul International Mihail Kogalniceanu, gestionat si
finantat din bugetul Romaniei prin intermediul Ministerului Transporturilor;

e Craiova, aeroport international, al cdrui management a fost cedat
Consiliului Judetean Dolj. La ora actuald se inregistreaza zboruri regulate la
acest aeroport catre mai multe destinatii din Europa;

e Gorna Oriahovitsa, in partea bulgara, ce are la ora actuala o activitate
limitatd. Se asteaptd lansarea unei proceduri de concesiune dupa
clarificarea chestiunilor legate de proprietate.

Pe langa cele doua aeroporturi internationale de pe partea romana, o buna
perspectiva de dezvoltare regionala ulterioara o are aerodromul Tuzla din judetul
Constanta.

Cifrele legate de circulatia pasagerilor si a frecventei la punctele de trecere
a granitei indica niveluri modeste, precum si faptul ca mai putin de 61% din totalul
persoanelor ce trec granita sunt de origine romana si bulgara.

Exceptiile se gasesc la Podul Ruse-Giurgiu si Calafat -Vidin de peste Dunare,
care sunt cele mai folosite puncte de trecere a frontierei, cu trafic roman, bulgar
si international.

In perioada de preaderare au fost realizate imbunatatiri ale facilitatilor de
trecere a granitei cu sprijinul fondurilor Phare CBC (1999-2004). Este cazul
reabilitdrii suprastructurii de cale feratd si continuarii lucrarilor de siguranta a
infrastructurii la podul Giurgiu-Ruse, al feribotului si punctului de trecere a
frontierei de la Turnu Magurele (Ro) - Nikopol (Bg), al Punctului de trecere a
frontierei romano-bulgare intre Caldrasi (Ro) si Silistra (Bg), ultimele doua fiind
proiecte n oglinda aflate in curs de implementare pe ambele parti ale frontierei.

in ciuda desemnirii sale ca arterd majora de transport european, Fluviul
Dun3rea are o importantd mai redusa in economia transporturilor din regiune decat
ar fi de asteptat, fiind utilizat doar in proportie de 10-15% in ceea ce priveste
capacitatea de transport.

Axa de transport fluvial interior Rin/Meuse-Main-Dundre (Axa prioritara TEN-
T) este o rutd majord de transport de marfuri ce conecteaza portul Rotterdam de
la Marea Nordului cu Marea Neagra (mai ales Constanta si porturile bulgare),
precum si porturile fluviale situate pe cele doua mari cai navigabile.

"|nvestigation of opportgni.ties for reduc&lr;gr?:r
TEN-T network use witnin the bm'n'?rt"ation
region Romania-Buigaria thrcéurgrtlr;ﬁst; c;‘-; o
e freight and passenge ort af
E[}:letb;evem%n;eni of a jot n’:'e"‘C:\:Bé?mﬁsE -
support of e mteTotET =
Project code: 15.1.1.0
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2.1.1.3 Conectivitatea zonei de granita

Lungimea totald a drumurilor in zona de cooperare este de 16.511 km
incluzand drumurile judetene si comunale. Densitatea totala a drumurilor publice
este de 22,95-km/100 km2, ceea ce este foarte putin, comparativ cu media EU25
de 110- km/100 km2. Dens1tatea drumurilor de-a lungul Dunrii este mult inferioara
nivelurilor nationale.

Retelele secundare si tertiare sunt subdezvoltate pe tot parcursul zonei si
intretinute precar, fiind considerate cu risc mare de accidente. Tn plus anumite
drumuri sunt expuse la inundatii, mai ales acelea de pe partea romaneasca a
Dundrii. Multe drumuri au o capacitate insuficientd, ceea ce conduce la
congestionare si, in consecintd, la timpi de calatorie, costuri de functionare a
vehiculelor, acc1dente si prejudicii ale mediului inconjurator crescute.

Densitatea liniilor de cale ferata in functiune este de aprox1mat1v 46.1 km la
1000 de km patrati in Romania si 38.9 km la 1000 km patrati in Bulgaria, fiind sub
media tarilor UE (65 km/1000 km patrati). Principala conexiune de cale ferata intre
Romania si Bulgaria traverseaza fluviul Dundrea pe podul Giurgiu-Ruse, iar o alta
cale ferata, cea dintre Negru-Voda si Kardam, inregistreaza un trafic scazut (doar
trenuri de marfa si trenuri personale).

2.1.1.4 Situatia actuala a coridoarelor TEN-T in regiuni

,Coridoarele retelei centrale“ au fost introduse pentru a facilita punerea in
aplicare coordonata a retele1 centrale. Acestea reunesc resurse publice si private si
concentreaza sprijinul UE din partea CEF, in special pentru:

¢ eliminarea blocajelor;
e construirea conexiunilor transfrontaliere lipsa;

e promovarea si integrarea modala si interoperabilitatea.

De asemenea, au drept scop:

e integrarea (ca masura modalda in curs de desfasurare, aceste coridoare
trebuie si fie integrate in TEN-T multi-modal) coridoarelor de transport
feroviar,

e promovarea de combustibil curat si alte solutii inovatoare de transport,

o aplicatii telematice avansate pentru utilizarea eficienta a infrastructurii,

e integrarea zonelor urbane in TEN-T, "Investigation of opportunities for reducing the
TEN-T netwerk use within the cross-border
. sporirea siguran'gei. region Romania-Bulgaria through optimization

of the freight and passenger transport and
the development of 2 joint mechanism for
support of the intermodal connections."

Project code: 15.1.1.010 18
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Noui coridoare ale retelei centrale sunt identificate in anexa la
Regulamentul CEF, incluzand o lista de proiecte identificate in prealabil pentru o
posibild finantare UE in perioada 2014 - 2020, pe baza valorii addugate a acestora
pentru dezvoltarea TEN-T si statutului lor de maturitate.

Tn ceea ce priveste retelele TEN-T Centrald si TEN-T Extinsd, acest sub-
criteriu reflectd faptul ca atat politicile de transport din Romania cat si cele din UE
au rolul de a imbundtati calitatea celor mai importante rute de pe teritoriul
Romaniei.

Tn plus, rutele selectate pentru Reteaua TEN-T Centrald au facut obiectul
unor memorandumuri semnate de Romania si Comisia Europeana. Includerea
criteriului privind Reteaua Nationala recunoaste faptul ca reteaua TEN-T nu este
comprehensivd in totalitate din punct de vedere geografic si ca pot exista multe
orase mari sau medii care sunt conectate doar prin intermediul drumurilor
nationale si liniilor ferate considerate ,centrale” sau ,,de baza”.

@ Legend
© ORIENT /EAST-MED
©  RHINE- DANUBE

Structura retelei TEN-T care trannziteaza Romania

"Investigation of opportunities for reducing the

TEN-T network use within the cross-border 19
region angma_,aui.garia thmugh np:imizatinn

of the freight and passenger transport and .

the development of @ joint mechanism for www.lnterregrobg.eu

support of the intermodal connections.”
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2.1.1.5 Coridorul Orient / Est-Med
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2.1.1.5.1 Descriere

Coridorul Orient / Est-Med conecteazd interfetele maritime ale Marilor
Nordului, Baltica, Neagra si Mediterand, permitand optimizarea utilizarii porturilor
in cauza si autostrazilor aferente.

Incluzand pe Elba pe cdi navigabile intericare, va imbunatati legaturile
multimodale intre nordul Germaniei, Republica Cehd, regiunea Pannonica si Europa
de Sud-Est.

Ea se extinde, dincolo de mare, din Grecia in Cipru.

Acest coridor va integra Proiectele Prioritare 7 si 22, ERTMS coridorul E si

Coridorul feroviar ge Tafﬁn e7
mavestigatien af opportunities for reducing 1
Tlilil\\l-'f hetwiork use wilnin the cross-boraer .
region Romania-Bulgaria througn optimization

ot Thefremgt—sntHassengss transport and
H "2 joint mechanism fof

3 fa S n i
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2.1.1,5.2 Principalele legaturi lipsa

Link-uri lips& sunt numeroase, deoarece majoritatea conexiunilor
multimodale dintre Ungaria, Bulgaria, Romania si Grecia raman sa fie construite
sau modernizate in mod substantial.

Elba are nevoie, de asemenea, de modernizare importanta ca sa fie in
masurd s3 atragd fluxuri de trafic. Sisteme de management al traficului
transfrontalier, pe céile ferate si navigabile interioare trebuie inca sa fie puse in
aplicare pe mai multe sectiuni.

2.1.1.6 Coridorul Rin-Dunaére
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2.1.1.6.1 Descriere

Acest coridor va oferi legdtura principal est-vest, intre tarile europene
continentale, care leagd Franta si Germania, Austria, Republica Ceha, Slovacia,
Ungaria, Romania si Bulgaria toate de-a lungul Main si Dunarea la Marea Neagra,
prin imbunit3tirea interconexiunilor feroviare (mare viteza) si pe cai navigabile
interioare. Acesta include sectiuni ale Proiectelor Prioritare 7, 17, 18 si 22. Partile
din Republica Cehd si Slovacia sunt, de asemenea, acoperite de Coridorul 9 de
Transport Feroviar de Marfa.

2.1.1.6.2 Legaturi lipsa

Principalele legdturi care lipsesc sunt interconexiunile de retea feroviara
transfrontalierd intre Germania si vecinii s&i, Franta, Austria si Republica Ceha, cu
scopul de a dezvolta o retea transfrontalierd. Blocaje intre Austria si Slovacia, in
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Slovacia, Ungaria, Romania si Bulgaria trebuie, de asemenea, sa fie eliminate. Tn
timp ce navigarea pe raul Rin, precum si pe legdtura Rin-Main-Dundre nu este
impiedicatd de prezenta unor blocaje majore pentru un transport aprofundat pe cai
navigabile interioare, navigabilitatea fluviului Dundrea trebuie sa fie imbunatatitd
pentru a oferi o alegere modald viabild pentru transportul de marfa. in plus,
sectiunea Balcanii de Vest a Dundrii joacd un rol important in functionarea acestui
coridor.

2.1.1.6.3 Dezvoltarea feroviara

Pe parcursul ultimului deceniu, mai multe tronsoane de cale feratd au fost
modernizate sau de a construi, in special in Austria si in Franta:

e In Franta, serviciul de TGV-Est a inceput in 2007 intre Paris si Strasbourg,
castigdnd 100 de minute de timp de caldtorie intre Paris si Strasbourg (de la

4 ore pana la 2 ore si 20 de minute).
e Podul Kehl care traverseaza Rinul a fost deschis in decembrie 2010, crescand

eficienta, capacitatea si viteza de pe aceastd sectiune (de la 50 kmh la 160
km / h).

e Legétura feroviard Viena - Budapesta a fost imbunatatita la 140 km / h in
Austria si pana la 160 km / h pe sectiuni din Ungaria, deja in anii 90°

e Linia de cale ferata Budapesta - Lkoshdza (frontiera dintre Ungaria si
Romania) a fost deja modernizatd, modernizarea pe partea romana prin
Arad - Brasov - Bucuresti este in curs de desfasurare (cu cateva subsectiuni

finalizate), sectiunea Bucuresti - Constanta a fost mult imbunatatita deja.

2.1.1.6.4 Transportul pe cai navigabile

Legdtura principald interioard intre Rin, Main si Dundrea reprezinta coloana
vertebrald a navigatiei interioare dintre bazinele de nord-vest europene si Marea
Neagra-sud-est.

Pe Dundre, renovarea navigabilitétii in partea de est a Vienei pana la granita
cu Slovacia este tratatd cu succes printr-o bund practica care este in curs de
testare prin intermediul unui proiect pilot in interiorul ariei naturale protejate.
Vechiul pod din Bratislava, este ridicat pentru a permite tranzitul navelor la
categoria VI. Tn Ungaria, un studiu a fost efectuat pentru a evalua interventia
necesard in 31 de locatii. Lucrdrile nu au inceput inca pentru ca studiul este
pastrat in asteptare din motive de mediu.
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Studiile au fost, de asemenea, efectuate in sectiunea care formeaza granita
dintre Bulgaria si Romama Un comitet interministerial a fost creat pentru a
coordona eforturile si a dezvolta o strategie pentru o dezvoltare teritoriald a
regiunii de-a lungul Dun&rii.

Tn Romania, la Calédrasi-Braila, un program de monitorizare expenmental
sustinut de ICPDR, a fost creat pentru a evalua lmpactul asupra florei si faunei in
tlmpul si dupd construirea infrastructurilor menite sa redirectioneze o parte din
fluxul de la ramura Bala la ramura principald a raului.

2.1.2 Accesul la coridoarele TEN-T
2.1.2.1 Judetul Mehedinti

Este traversat de 3 Axe prioritare ale retelei europene de transport (TEN-T)
si anume:

e Axa prioritara 7 (rutiera) - fostul Coridor Pan-european IV;
e Axa prioritara 18 (fluviul Dundrea) - fostul Coridor Pan-european VI;
e Axa prioritara 22 (feroviara);
Reteaua europeand de transport de bazd (TEN-T Core) traverseaza judetul
Mehedinti astfel:
e Orsova (legatura cu regiunea Vest - Timisoara) - Drobeta Turnu Severin -
e Calafat (legatura cu Bulgaria - trecere frontiera Vidin)
o In judet se afld si punctul de trecere a frontierei, pe cale rutiera, Drobeta
Turnu Severin in zona Portile de Fier .
Reteaua europeana de transport extinsa (TEN-T Comprehensive) traverseaza
judetul pe zona:

e Drobeta Turnu Severin - Craiova

2.1.2.2 Judetul Dolj

In context national, regional si european, judetul Dolj are o pozitie
strategica, fiind amplasat de-a lungul unor coridoare TEN-T rutiere, feroviare,
aeriene si fluviale centrale (core) si globale (comprehensive). Dintre aceste rute
majore de transport putem enumera:

e reteaua TEN-F  centrald:  Bucuresti-Craiova-Timisoara-Belgrad/Arad-
Budapesta si Craiova-Calafat-Vidin-Sofia;
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e reteaua TEN-F globala: Filiasi - Simeria;

e reteaua TEN-T rutiera centrald: Bucuresti-Craiova-Calafat, Budapesta-Arad-
Timisoara-Calafat; |

e reteaua TEN-T rutiera globala: Craiova-Pitesti, Craiova-Filiasi-Drobeta Turnu
Severin/Deva;

e reteaua TEN-T fluviala centrala: Fluviul Dundrea si Portul Calafat;

e reteaua TEN-T fluviala globala: Portul Bechet;

o reteaua TEN-T aeriana globala: Aeroportul International Craiova.

2.1.2.3 Judetul Olt
Reteaua trans-europeana de transport TEN -Rutier:
e Timisoara-Caransebes- Drobeta Turnu Severin- Craiova- Calafat cu o ramura
Drobeta Turnu Severin- Calafat

e Deva- Simeria- Petrosani-Targu Jiu- Filiasi- Craiova- Bucuresti

Reteaua trans-europeana de transport TEN -Feroviar
e Timisoara-Caransebes-Drobeta Turnu Severin-Craiova- Calafat

e Craiova-Alexandria-Bucuresti

Transportul naval se realizeaza pe fluviul Dundrea. Regiunea Sud-Vest
Oltenia beneficiaza de cinci porturi fluviale la: Corabia, Bechet, Calafat, Drobeta
Turnu Severin si Orsova.

Transportul aerian de marfa si caldtori se deruleaza prin aeroportul de la
Craiova, singurul aeroport din regiune. La Craiova funcioneazad si un terminal de
transport combinat. Deasemenea exista terminal de transport combinat si in
municipiile Slatina si Ramnicu Valcea.

2.1.2.4 Judetul Calarasi

Judetul Calarasi este strabatut, de-a lungul sdu, de autostrada soarelui A2,
parte a retelei europene de transport TEN-T, fostul culoar Paneuropean nr. [V. Mai
mult decdt atdt, in partea de sud, pe toata lungimea judetului se afla fluviul
Dunarea, care reprezinta fostul culoar Paneuropean nr. VIl de transport. in
conditiile in care judetul se invecineaza la vest cu capitala tdrii - Bucuresti iar la
est cu judetul Constanta - principala iesire la mare a tarii si unul dintre cele mai
dezvoltate porturi maritime din zona, sunt create premisele propice dezvoltarii
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retelelor de transport, cu atat mai mult cu cat judetul se invecineaza la sud cu
Regiunea Silistra - Bulgaria.

Reteaua hidrograficad a judetului permite transportul naval pe singura cale
de navigatie existentd in judet - fluviul Dundrea. Principala arterd de navigatie
europeand, Dundrea (TEN-T 18), asigurd si faciliteaza prin intermediul porturilor
fluviale Oltenita si Calarasi schimburile comerciale cu tarile europene riverane. De
asemenea, aceasta zonad este strabatuta de culoarul european nr. 7 Constanta -
Canalul Dunire-Marea Neagra - Dundre - Main - Rhin - Portul Rotterdam (Olanda).

2.1.2.5 Judetul Constanta

Judetul Constanta se afld situat pe coridorul de transport pan-european 4:
Berlin - Nurnberg - Praga - Budapesta - Bucuresti - Constanta - Salonic - Istanbul.
Totodata culoarul european nr. 9 (Marea Balticd, Kiev, Chisinau, lasi, Bucuresti)
face confluenta la Bucuresti cu culoarul nr. 4. De asemenea, aceasta zona este
strabitutd de culoarul european nr. 7 Constanta - Canalul Dunare-Marea Neagra -
Dundre - Main - Rhin - Portul Rotterdam (Olanda).

2.1.2.6 Perspectiva pe termen scurt si mediu a infrastructurii RO-BG
transfrontaliere

n ciuda investitiilor din ultimii ani, blocajele de transport - in special pentru
drumuri si feribot - continud s3 afecteze zonele periferice ale zonei
transfrontaliere in ceea ce priveste accesul. Infrastructura de transport
transfrontalier si modalitdtile de comunicare ce necesitd imbunatatiri urgente
reprezinta in continuare o bariera in dezvoltarea retelelor economice si sociale si a
schimburilor transfrontaliere.

Atat Bulgaria cat si Romania ar putea beneficia de calea navigabila Est-Vest
si in acest sens ambele tari ar trebui s& dezvolte orientari comune de lucru pe
partea comuna a Dundrii, si s3 pregateascd o structura adecvata la nivel national in
acest sens. Proiectele de reabilitare trebuie s fie agreate si coordonate de ambele
tari si puse in aplicare in acelasi timp.

Axa prioritard TEN-T nr.7 - Axa rutierd Igoumenitsa/Patras - Atena - Sofia -
Budapesta aduce imbunatatiri substantiale retelei de drumuri din Europea de sud-
est, prin conectarea intre ele a principalelor orase din regiune, precum si prin
conectarea porturilor Patras, Igoumenitsa, Atena (Pireu), Salonic si Constanta la
inima Uniunii Europene extinse. Axa are doud ramuri in regiunea transfrontaliera:
una traverseaza granita la Calafat-Vidin, iar cealalta leaga Constanta de granita cu
Ungaria, dupd cum reiese din urmdtoarea harta.

Axa prioritara nr.22 de transport feroviar TEN-T (Atena - Sofia - Budapesta -
Viena - Praga - Nuremberg/Dresden) ce traverseazd zona va furniza cea de-a treia
legatura feroviara peste granita.
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Este incd nevoie de cresterea nivelului de accesibilitate §i conectivitate in
zona de program, mai ales pentru a crea legaturi intre zona de sud si cea de nord a
Dundrii. Aceste probleme trebuie rezolvate prin eforturi transfrontaliere comune,
pentru a sustine mobilitatea si integrarea regiunii.

Tabelul de mai jos prezinta o lista a investitiilor in infrastructura rutiera.

Descrisrea proieciulul ;:::::;
HO Masuri de siguranta nifiera na 900
1| | W |tostads StiuBrser Comprenersive TENT link 743 17.3% 228 08
2 | g H: | Autostada PloiestiComamic Cormprehensive TENT firk 487 2.5% 04 10003
5 | 8| # [awerads coivaPrest Cormprehensive TENFT frk 473 22% s 15708
I 3 | #  [avostae ComamcBmsor Cormprehensive TENT fnk 283 8% 11170 28675
s | %] #z JaucstadsBresovBaca Comprehensive TEN-Tirk 01 7.4% 20878 50662
1 OR1EB |Largire la +berci Certura Bucuresti Sid Core TENT link 100.0 e 75T 52309
|z | OR7A | Dum expres BacarSuceam Core TENT lrk 283 26% 54 55763
3 | OR13C |Dum expres BuzauFoesani Core TENT link 810 20% 220 a1583
T ORB Drum expres Suceave-Siret Core TEN-T link. 781 "% 1831 8344
s | OR10 | Drum expres Lugci- Craioa (Core TENCT fink 868 10.0% 18108 51553
s | oR8  |Dnm expres TurdaHaimeu Ctrerfinks &0 13.5% 54 21307
K2 OR15  |Dnum expres SiuFresti Core TENT lirk 814 9.3% 14762 11,1078
s | CRI7  |Drum expres Gasss-Pioiest- BuzauBraiia Comprehersive TENT Ik 800 1.9 12785 123872
= | E OR13  |Drum expres Targ Mures-Pascari Core TENTlink 550 B.4% as00 1872
0| = [ ot |oum sxpres BacsFocauiBrataGalnt Comprehensive TENT lirk 44 "2 1ma2 1614
1 | OR18  |Dum expres Bucuresti-Alexantris-Craioa Core TENT ink 28 B1% 618 17,2132
E3 ORIID |Drum expres Pascankasingoeni Cor= TENT Irk a7 T.45% =00 134822
| ORE  [Dwum expres Bacau-Piara Neam Cther ks 412 0% 5.1 18,7883
T OR12  |Autostrads Glau-Sors Camprehersive TEN-TImk feihe] 2% 153386 20,3310
5 | 014 [Drum expres BrasosPiest Comprehersie TENTlick 380 9.1% 18428 748
| | OFC  |onm expres Suceme Btcsani Otrer ks 224 2% 358 203
|7 | oRr | o o Tobea Sala frelsw Pl comprehensive ENT ik 18 5.4% 12883 207
1 EP12  |Adud Core TENT link 254 19.0% 482 482
2| BP0 [Tagodse Comprehersive TEN-Tlirk 760 27 780 42 i
|5 | 574 |Foman Core TENT Ik 732 5% 20 1951
T‘ EP11  |Flasl Care TENT link 718 15.65% 7 pact-}
|5 | BP1S  |Fahticeni (Core TENT 1k a4 2.2% #13 281
s | % 875 [Focsan Core TENT link a1 a1 781 @2
Z E e Cormprehensive TENT fink 518 58% &7 BE
s | 5| o | B Core TENTlink 07 5% 1048 a7
B (Core TENT link 371 68% ) D07
EX BP0 |RamnicuValcea Core TEN-T link 348 5z 1054 81
| EP14  |luas Comprehensie TEN-T Ik 25 1.2% 1025 s138 20212030
[z | EP15  |Carsrebes Core TENT Ik 23 5% T 04 20212000
2 | BP17  |Becean Comprebensive TEN-T Ik 28 8.4% 22 418 20212030
A 3 '
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Tabelele de mai jos prezinta o lista a investitiilor in porturi §i cai navigabile
- scenariile ES si EES

1 PGLS |Galat Port Core TEN-T link 74.0 39.9% 178 7.6
T P-GR-S |Giurgiu Port Core TEN-T link 51.7 243% 43 =0
T POT-S  |Oltenita Port Compeshensive TEN-T link 50.0 30.4% 58 5
T @ | PDBS [Dobeta Tums Severin Por Core TEN-T link 454 22.8% 73 448
-5_ E’l., P-CV-§ |Cemavoda Port Core TEN-T link 4e.8 22.4% 8.9 51.8

6 % PLOVS  |Oirsowa Port Comprehensive TEN-T fink 424 24.8% 78 6.8
T :e_:‘ PLB-5 |Cerabia Pont Other links 328 25.1% 45 651
T £ W1  |Dragaje si aite lucrar sectorul comun Ro-Bg Dunare | Core TEN-T link 30.8 19.6% 1023 187.4 s
—9— PLO-3  |Constanta Port Core TEN-T link 285 8.9% 351.1 518.5 2021-2030
T PAMV-S |Moidow Veche Port Comprehensive TEN-T link 17.2 7.2% 3r 5222 2021-2030
1_1 W38  |Conexiunea naala Bucuresti - Dunare Cora TEN-T link 10.0 17% 1,500.8 2.0230 Dupa 2030

Tabelul de mai jos prezinta lista investitiilor in sectorul de transport aerian -
scenariile ES si EES.

Descrierea proiech £ 2 = IR o Pericada de
0 implementare
1 Ag Oradea Compeehensive TEN-T link 50.0 48 0% 12 1.2
T A1D Sibiu Comprehensive TEN-T link 248 U9% 51.0 5.2
_3_ Atlt Suceaa Comprehensive TEN-T link 31.2 31.8% 32 &5 o
4 A3 Bucuresti Core TEN-T link 1B 12.0% 2473 3027 2021-2030
T AT lasi Comprzhensive TEN-T link 14.4 17.4% 10.8 313.8 2021-2030
_5. AB Craiova Comprehensive TEN-T link 124 15.7% 4g8 3801 2021-2020
-7_ é Al13 Timisoara Core TEN-T link 0.8 5.7% 78.3 4384 2021-2030
T = AlG Tulcea Comprehensive TEN-T link 10.3 13.8% 7.0 455.4 2021-2030
T Al Bacau Comprehensive TEN-T link 8.8 10.9% &g 520 Dupd 2020
T A2 Baia Mare Comprahensive TEN-T link 83 10.4% 23 5443 Dupd 2030
11 A5 Censtanta Comprahensive TEN-T flink 5.8 10.0% 1.8 5450 Dup3 2020
12 24 Cluj Comprehensive TEN-T link 36 8.1% 38.1 524.0 Dupa 2020
_13—’ AlZ Targu Muras Other links 1.1 14.5% 42 588.2 Dupi 2030

2.1.3.1 Judetul Mehedinti
2.1.3.1.1 Introducere

Conform datelor statistice oficiale judetul Mehedinti dispunea in anul 2013
de drumuri publice in lungime totala de 1872 km, din care:

e drumuri nationale: 449 km

o drumuri judetene:702 km
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e drumuri comunale: 721 km

Dintre acestea, 719 km sunt modernizate (38,5% din total), 334 km cu
imbrécaminti usoare rutiere (18% din total), 717 km pietruite (38%) si 102 km de
pamant (5,5%).

in perioada 2009-2013 s-au construit in total numai 15 km de drumuri
nationale, insa au fost in crestere cele modernizate, de la 483 km in 2009, la 719
km in 2013 (reprezentand o crestere de 33%).

Densitatea drumurilor publice raportat la suprafata judetului este de 37 km
la 100 km? de teritoriu, putin sub media regionala, de 38 km.

2.1.3.1.2 Infrastructura rutiera

in tabelul de mai jos se poate vedea o structura a drumurilor publice din
judetul Mehedinti cat si densitatea drumurilor raportatd la suprafata teritoriului.
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Drumunle publlc;: la mvelal Jua;ﬂm - N 7
andldeimentaers 209 0f0 2011 2012 o013
| Eurapene si natlonale o 434 435 448___-- 449 449
) Judetene 517c70r;|un;l; i 14237 1_4;3_ I E& _1_423 i 15
Drumuri publice - total w7 s e w182
Dens-l_ta-t_ea drumunlor publlceﬁ total -37.6 | 737.7 37.9 ! 37_9_ [ 379

Sectia de drumuri nationale Drobeta Turnu Severin administreaza reteaua de
drumuri nat1onale din Judet Aproape 120 km retea este destinata c1rculat1e1
1ntemat10nale in aceeasi categorie de drum cu trafic intens situdndu-se si DN 67
Drobeta Turnu Severin- Motru pe care se desfasoara un volum mare de transport
de carbune ce se efectueaza cu autovehicule grele ceea ce, de asemenea impune
lucrari de reparatii de volum ridicat.

Cele mai importante drumuri publlce care tranziteaza judetul Mehedinti si
care fac legatura intre puncetele cele mai importante din (drumuri nationale si

europene) poate fi vazut in tabelul de mai jos.
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' Drum Tip Sector Lungime Unitate Calitate
| Sector
E70 ' European Drobeta-Turnu  Severin - 69.5 km Excelent
(DNG) Arginesti (Raul Jiu ) |
DN 56A Natlonal - Simian - Salcia 62 km Excelent
pﬂhClpal
DN 56C National Burila Mare - Salcia 60.4 km Mediocru
| secundar :
DJ 562 | Judetean Obarsia de Camp Darvar1 16 km -
DJ Judetean Gru1a Cloroborem 17 km -
562A
' DJ 563 ' Judetean Punghlna Opnsor 16 km -
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2.1.3.1.3 Starea traficului

Structura parcului auto si dezvoltarea lui la nivelul judetului Mehedinti
poate fi vazuta in graficele de mai jos.

Numar de vehicule inmatriculate
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Astfel ca parcul auto a crescut in fiecare an incepand cu anul 2007 in
proportie de 10%. Se poate observa si ca distributia de vehicule in raport cu
carburantul utlizat ramane constanta pentru vehiculele cu benzina si creste
ponderea vehiculeleor diesel in fiecare an cu aproximativ 20%.

In acelasi timp se poate vedea si structura in anul 2016 a parcului auto in
ceea ce priveste vechimea autovehiculelor inmatriculate. Din fugura de mai jos se
poate vedea ca pentru judetul Mehedinti parcul auto se formeaza in jurul
vehiculelor cu vechime intre 16 si 20 de ani. Se poate observa din aceasi figura ca
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forma spatiala a vechimii parcului auto intr-o oarecare masura tinde si inspre
varstele de 11 si 15 ani.

Parcul auto in 2016 - vedere spatiala
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>20 3-5
16-20 - 6-10
11-15
2.1.3.2 Judetul Dolj
2.1.3.2.1 Introducere

Judetul Dolj beneficiaza de prezenta pe teritoriul sdu a mai mult trasee care
fac parte din reteaua TEN-T centralad si globala. Cu toate acestea, in prezent nu
existi niciun drum de mare viteaza (autostradad, drum expres) care sa-i asigure
legatura cu marile centre urbane din Romania sau din regiune, desi astfel de
initiative au vehiculate de-a lungul timpului. Tn aceste conditii, cea mai mare parte
a traficului este preluatd de drumurile nationale, unele cu statut de drum
european, si de cele judetene.
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Pe teritoriul judetului Dolj existau, la nivelul anului 2014, 473 km de
drumuri nationale, dintre care 421 km (89% din total) erau modernizati, iar 52 km
(11%) aveau imbracaminti rutiere usoare.

2.1.3.2.2 Infrastructura rutiera

Cele mai importante drumuri publice care tranziteaza judetul Dolj si care
fac legatura intre puncetele cele mai importante din (drumuri nationale si
europene) poate fi vazut in tabelul de mai jos.

- Drum Tip Sector - Lungime Calitate
' - Sector

E79 European  Filiasi - Craiova - Granita RO- 124 km | Excelent
(DN6,DN5 BG (Calafat-Vidin)
6)
E70 (DN6) European | Filiasi - Craiova - Diosti 89km | Excelent
E574 European Craiova -Robanesti 23,6 km | Bun
(DN65)
DN56A National Cetate - Maglavit 17 km Excelent

principal | !
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DN55A Natlonal Calafat Bechet 95 7 km Medlocru
secundar
DN54A Natlonal Bechet Dabulem 15,5 km ' Mediocru
secundar
DN55 Natlonal Craiova - Bechet 75 km In lucru
principal =
, DJ553 Judetean Maglavit - Desa - Calafat ' 44 km Excelent ( pana la
: . Poiana Mare)
: DJ553A Judetean Calafat Clupercenn N01 8,6 km
- DJ561A ‘ Judetean Plemta Glurglta : 63 1 km
DJ552 Judetean Craiova Cetate 72 7km | Prost
| DJ561D Judetean Plemta Izvoare Rast 72 3 km Bun (Glubega Rast)

DJ5525 .!udetean Plenita - Verbita - Calugarei 20 km

DJ561E Judetean Tunarii Vechi - Tunarii Noi - 24 6km

Bailesti
DJ552A Judetean Catane Pensor 22
DJ561 ' Judetean Podan Carna i 49,4 km . Bun

DJ561H Judetean Gmcea - Macesu de Sus - 14,8 km
Macesu de Jos

DJ561B IJudetean Segarcea Zaval ;35,6 km |

w DJ542 Judetean Amarastii de Jos Dabuleru 18,5km | Bun

Pe baza tabelului de mai sus o s-a putut realiza o scurta descriere a
dumurilor publice cele mai importante din judet:

e DN 6 (E 70, E 79) Bucuresti-Alexandria-Caracal-Craiova-Filiasi-Drobeta Turnu
Severin-Caransebes-Timisoara-Cenad (granita cu Ungaria) - aflat intr-o stare

buna, deoarece a beneficiat de lucrari de modernizare din fonduri europene

"Investigation of opportunities for reducing the
TEN-T network use within the cress-border 33
region Romania-Bulgaria through optimization

of the froinhi and nassenger +r:\n:ﬁnd‘ and

the develupmem of & joint mechanism for
support of the Intermodal connections.” WWW. interregrobg.eu

Project code: 15.1.1.010

The content of this material does not necessarily represent the official position of the European Union



* ¥ %

* 4 %

mm.aw/"'
m/f

lfliﬁl'feg

UNIUNEA EUROPEANA

FONDUL EUROPEAN PENTRU
DEZVOLTARE REGIONALA

i-‘_*

INVESTIM IN VIITORUL TAU! GUVERNUL ROMANIEI GOVERNMENT OF BULGARIA

(partial finalizate), dar continud se beneficieze doar de o banda pe sens,
exceptie facand tronsonul Craiova-Filiasi. Acesta este parte a retelei TEN-T
centrale (Bucuresti-Craiova) si globale (Craiova-Filiasi) si face legatura
municipiului Craiova cu granita cu Ungaria, Serbia, Bulgaria, precum si cu
municipiul Bucuresti,

DN 56 (E 79) Craiova-Calafat - parte a retelei TEN-T centrale, beneficiaza de
o bandd pe sens, fiind reabilitat cu fonduri europene, lucrarile fiind
finalizate. Drumul asigura legatura municipiului Craiova si a zonei de sud-
vest cu noul pod de la Calafat si cu zona balcanics;

DN 56A Drobeta Turnu Severin - Calafat - parte a retelei TEN-T centrale
(ramurd a fostului coridor pan-european V), cu o singura banda pe sens, a
fost reabilitat, cu fonduri BEI si guvernamentale, fiind intr-o stare buna.
Acesta reduce semnificativ distanta ce trebuie parcursa din vestul tarii catre
noul pod de la Calafat si catre zona balcanica;

DN 55 Craiova-Bechet - asigura [egéturé din municipiul Craiova si localitatile
din sudul judetului, precum si cu punctul de trecere a frontierei de la
Bechet. Drumul are o singura banda pe sens si se afla intr-o stare
acceptabild, nebeneficiind de lucrari de reabilitare in ultimele decenii;

DN 55A/DN 54A Calafat-Bechet-Dabuleni-Corabia - asigura legatura intre
localitatile-port de la Dunare, fiind paralel cu fluviul, cu perspective de
functie turistica. Drumul se afla intr-o stare acceptabila, beneficiind de

lucrari periodice de intretinere si reparatii;

In ceea ce priveste drumurile judetene, acestea au o lungime totald de

1.097 km, dintre care 292 km (26,6%) sunt modernizati, 627 km (57,2%) au
imbracaminti rutiere usoare, 162 km sunt pietruiti (14,8%), iar 16 km (1,5%) sunt de

pamant, conform datelor INS.

In altd ordine de idei, datele CJ Dolj diferd, in sensul ca 945 km au
imbracaminti asfaltice, 132 km sunt pietruiti, iar 16 km sunt de pamant.
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2.1.3.2.3 Starea traficului

Conform statisticilor preluate din cadrul DRPCIV structura parcului auto si
dezvoltarea lui la nivelul judetului Dolj poate fi vazuta in graficele de mai jos.

Numar de vehicule inmatriculate
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Se poate observa ca parcul auto a crescut in fiecare an cu aproximativ 6%
incepand cu anul 2007. In acelasi timp raportul caburantilor la niveul judetului se
poate observa ca este preponderent benzina pastrandu-se la nivelul anului 2016 un
raport de aproximativ 50% mai mic al vehiculelor diesel inmatriculate.

Tn ceea ce priveste volumul traficului, se remarca urmatoarele tronsoane cu
valorile cele mai ridicate si cu risc de congestie a circulatiei si de producere de
accidente, conform recensamantului CESTRIN

Volumul de vehicule zilnice
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In acelasi timp pentru o mai buna vizibilitate a structurii rutiere din judetul
Dolj toata infrastructura poate fi vizualizata in figurile de mai jos, infrastructura
raportata si la polii de crestere si axele principale care tranziteaza judetul.
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Legenda
[T
Releaua de localitati
© Localitate < 2.000 iocuiton
O Localitate 2.001 - 10.000 locuitor
O Localitata > 10,000 lnculton

O Pol da creglere

Infrastructura rutiers

=== Autosirada {cl. MPGT)
=== Drum expres (cf. MPGT)
== Drum national

Drum comunal
Conectarea DJ la infrastructura majord
e DJ conectat la autostradd

[} conectat la drum expros

DJ canectal | drum national
~—— DJ lard conexiune la mirastruciura majord

Legenda
ﬁ Judet
Reteaua de localititi
©  Lecalitate < 2.000 locuiton
QO Localitate 2.001 - 10.000 locuiton
O ‘Locaiitate > 10.000 locuitori

O Pol ce crestere

Infrastructura rutierd
== Drum national
Drum comunal
Conectarea DJ la reteaua TEN-T
emmsmm 0 ) cu conexiune directd la TEN-T
——— DJ fara conexiune directd la TEN-T
Reteaua TEN-T
| Reteadetbaz

Retea exlinsa

Conform datelor preluate din cadrul DRPCIV se poate vedea pentru parcul
auto al judetului Dolj o directionare a vechimii autovehiculelor catre varsta de 11 -
15 ani cu tendinte catre zona de 16 - 20 de ani.
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Parcul auto in 2016 - vedere spatiala
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2.1.3.3 Judetul Olt
2.1.3.3.1 Introducere

Drumurile publice din judetul Olt au o lungime de 10675 km reprezentand
13,1% din total drumuri pe tard, detinand locul sase, in ceea ce priveste lungimea
de drumuri nationale - 2117 km reprezentand 12,8% din total drumuri nationale si
locul cinci in ceea ce priveste lungimea de drumuri judetene si comunale - 8558 km
reprezentdnd 13,1% din total drumuri judetene si comunale pe tara. Densitatea
drumurilor publice pe regiune este de 36,6 km/ 100 km2 , fiind peste densitatea pe
tara (34,2 km/ 100 km2).

Analizand structura judetului Olt din punctul e vedere al retelei de drumuri
au fost identificate urmatoarele:

e trasee de drumuri europene, E70 (DN 6) si E574 (DN 65)

e trasee de drumuri nationale principal DN 64

e trasee de drumuri nationale secundare DN 54, DN 54A, DN 67B
e 40 trasee de drumuri judetene ;

e 143 trasee de drumuri comunale.

2.1.3.3.2 Infrastructura rutiera
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Cele mai importante drumuri publice care tranziteaza judetul Olt si care fac
legatura intre puncetele cele mai importante din (drumuri nationale si europene)
poate fi vazut in tabelul de mai jos.

Drum  Tip ' Sector LungIme Cahtate

Sector
E70 European Draghiceni - Caracal - 52,6 km Bun (Draghlcem-
(DN6) Mihaiesti Caracal) Mediocru

(Caracal Mlha1est|)

'E574 | European Spineal - Bals - Slatina | 30,3km | Bun

DN64 Natlonal Ganeasa Caracal 35 km Bun

principal
BNS4 | Mational | Carscal ~ Corabie =588 e | Mediosi
- secundar | Giuvarasti
DN54A National Eanca Corabla 31,3 km Medlocru
secundar
DJ544 . Judetean Crusovu Potelu 34,8 km
DJ604 Judetean ~ Bucinisu - Clllem 38,4 km
DJ543 | Judetean Corabla - Izblcem 14 km
DJ642 Judetean Dobroslovem - Stoenesti 60 km Medrocru (Dobroslovem
- Giuvarasti - Stoenestl)

"Investigation of opportunities for reducing the
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RETEAUA RUTIERA

— DRUM NATIGNAL S1 DRUM EUROPEAN
s DRUM NATIONAL
= DRUM JUDETEAN PRINCIPAL

DRUM JUDETEAN SECUNCAR

— LIMITA DE JUDET
LIMITA UAT

L LOCALITATI

- RAUHRVLACURY

EEN DUNAREA

Astfel ca lungimea drumurilor publice din judetul Olt este de 2095 km,
reprezentand 2,57% din totalul drumurilor publice din Romania, aceasta fiiind de
81693 km. Densitatea drumurilor publice in judejul Olt este de 39,5 km/100 km?.

Din totalul lungimii drumurilor publice, conform datelor statistice, situatia
se prezinta astfel:

e 301 km - 13,8 % - sunt drumuri nationale si europene;
e 1024 km sunt drumuri judetene
e 770 km sunt drumuri comunale
Drumurile nationale sunt modernizate pe 265 km (88,04%) si cu imbracaminti

usoare rutiere pe 36 km (11,96%). Aceste drumuri situandu-se in clasele tehnice llI
si IV, avand o stare tehnicd considerata ca fiind buna.

Drumurile publice, Tn cea mai mare parte, traverseaza localitati, viteza de
circulatie fiind redusd pe aceste sectoare. De asemenea, latimea platformei
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drumului nu este corespunzitoare, datoritd frontului fngust al limitei de
proprietate.

Drumul national DN 6 este clasificat ca si drum european clasa A,
corespunzitor pentru traficul international, iar drumul national DN 65 este
clasificat ca si drum european clasa B, corespunzator pentru traficul international.

Drumul national DN 65 are sectiuni lungi care nu sunt compatibile cu
cerintele impuse de ,, Acordul European referitor la cele mai importante artere de
trafic international (AGR)”.

2.1.3.3.3 Starea traficului

Conform statisticilor preluate din cadrul DRPCIV structura parcului auto si
dezvoltarea lui la nivelul judetului Dolj poate fi vazuta in graficele de mai jos.

Numar de vehicule inmatriculate
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Se poate observa ca parcul auto a crescut in fiecare an cu aproximativ 7%
incepand cu anul 2007. In acelasi timp raportul caburantilor la niveul judetului se
poate observa ca este preponderent benzina pastrandu-se la nivelul anului 2016 un

raport de aproximativ 50% mai mic al vehiculelor diesel inmatriculate.

~

in ceea ce priveste volumul, conform recensamantului CESTRIN asupra
traficului mediul zlnic anual se pot vedea drumurile national/europene cu
incarcarea zilnica totala care traverseaza judetul Olt.

TRAFICUL MEDIU ZILNIC ANUAL

8367

® Total vehicule
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In ceea ce priveste vechimea parcului auto al judetului din graficul de mai
jos se poate vedea ampasarea in spatiu a vehiculelor inmatriculate pe teritoriul
judetului. Astfel parcul auto in anul 2016 este concentrat catre vehiculele intre 11
si 15 ani cu tendinte in urmatorii ani spre 16 - 20 de ani.

Parcul auto in 2016 - vedere spatiala
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2.1.3.4 Judetul Teleorman
2.1.3.4.1 Introducere

Judetul Teleorman este situat in partea de sud a tarii, in zona centrala a
Campiei Romane, la intersectia dintre paralela 440N si meridianul 250E, teritoriul
sau fiind incadrat de judetele Arges si Dambovita da nord, Giurgiu la est si Olt la
vest. Extremitatea sudica a judetului este delimitata de fluviul Dunarea, care
constituie granita Romaniei cu Bulgaria. Vecinatatea fluviului Dundrea reprezinta
unul dintre atuurile judetului, constituind un potential vector de dezvoltare, prin
oportunitatile de cooperare transfrontaliera cu Bulgaria.

La nivelul Regiunii de Dezvoltare Sud Muntenia, majoritatea infrastructurii-
de transport este orientata pe directia nord-sud, iar judetul Teleorman este
conectat cu restul tarii prin sapte drumuri nationale. Judetul Teleorman are un
mare potential de a deveni un punct nodal de infrastructura la nivel european, prin
apartenenta la Coridorul VII transeuropean, neexploatat inca la capacitate maxima
si prin proximitatea Coridorului IX.

Drumurile nationale ce strabat judetul Teleorman sunt preponderente in
zona de vest, centru si sud, partea de nord avand o retea mai dezvoltata de
drumuri judetene. Drumurile nationale la nivelul judetului Teleorman insumeaza
390 de kilometri, din totalul de 1.525 km de drumuri publice, facand legatura intre
urmatoarele localitati principale:

e E 70 - Bucuresti - Alexandria - Rosiorii de Vede

e DN51 - Alexandria - Zimnicea

e DN51A - Zimnicea - Turnu Magurele

e DN52 - Alexandria - Turnu Magurele

e DN54 - Izlaz - Turnu Magurele

e DN65 A - Balaci - Rosiorii de Vede - Turnu Magurele
e DN5C - Petrosani - Zimnicea

2.1.3.4.2 Infrastructura rutiera

Dintre drumurile nationale ce intersecteaza judetul Teleorman, cele mai
solicitate (peste 5.000 de autovehicule/zi) sunt:

e E 70 Bucuresti - Alexandria - Rosiorii de Vede, tronsoanele cele mai
solicitate fiind: Ghimpati - Draganesti

o Vlasca; Draganesti Vlasca - Alexandria; Rosiorii de Vede - limita de judet;
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DN 52 Alexandria - Turnu Magurele.

DN51 Alexandria - Zimnicea, pe tronsonul Alexandria Smardioasa;

DN51A Zimnicea - Turnu Magurele, pe tronsonul Zimnicea - Piatra;

La nivel judetean, gradul de modernizare a drumurilor publice este destul de
mic, de 56%, situatia pe categorii de drumuri publice prezentandu-se astfel:
drumurile nationale sunt modernizate in proportie de 89,4%, iar drumurile judetene
si comunale in proportie de doar 44,8%. Astfel cele mai importante drumuri publice
care tranziteaza judetul Teleorman si care fac legatura intre puncetele cele mai
importante din (drumuri nationale si europene) poate fi vazut in tabelul de mai jos.

' Sector

Drum Tip Lungime @ Calitate
1 Sector
E70 European Maldaeni - Rosiori de Vede - 81,3 km Excelent pana la
 (DN6) Alexandria - Prunaru Alexandria, bun apoi
- DN54 National Islaz - Turnu Magurele 15,3 ' Mediocru
' DN65A  National Rosiori de Vede - Turnu 41,4 km Prost(Rosiori-
Magurele Putineiu),
Bun(Putineiu-Turnu
Magurele)
- DN65E  National Troianul - Piatra 39,7km | Bun
'DN51A  National  Turnu Magurele - Zimnicea 55,2 km  Mediocru
' DN51 . National Alexandria - Zimnicea 44,1 km Mediocru
DN52 National  Alexandria - Turnu Magurele 52,7 km Bun(Alexandria-
Crangu), Mediocru
(Crangu-Turnu
' Magurele)
' DN5C National  Zimnicea - Pietrosani 27,5 km Mediocru
DJ42 Judetean Islaz 8,4 km
- DJ546 Judetean  Plopii-Slavitesti - Turnu 32,7 km
Magurele
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14 km

- DJ653 Judetean  Putineiu - Crangu
DJ504 Judetean  Alexandria - Marzanesti 24,8 km Excelent(Alexandria-
; - Cernetu), Foarte
prost(Cernetu-

Marzanesti)
- DJ506 Judetean Vitanesti - Marzanesti - Bujoru 40,5

In acelasi timp situatia drumurilor publice la nivelul judetului Teleorman din
punctul de vedere al numarului de kilometrii poate fi vazut in figura de mai jos

Situatia drumurilor publice
1200
1000
800
600
400
200

Drumuri nationale Drumuri judetene si comunale

2.1.3.4.3 Starea traficului

Conform statisticilor preluate din cadrul DRPCIV structura parcului auto si

dezvoltarea lui la nivelul judetului Teleorman poate fi vazuta in graficele de mai
jos.
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Astfel conform graficelor prezentate mai sus se poate vedea cresterea
parcului auto din judetul Telorman. Putem mentiona ca aceasta crestere este de
aproximativ 5% in fiecare an, o abatere existand in perioada 2009 - 2011 cand

aceasta crestere aproape a stagnat.

Varsta parcului auto al judetului poate fi viualizata din diagram spatiala
prezentata mai jos. Putem deduce din figura de mai jos ca varsta parcului auto din
judet se situeaza preponderent intre 11 - 15 ani vechime. Putem vedea in acelasi
timp ca directiile viitoare tind sa mearga catre un parc auto cu vechime intre 16 si

20 de ani.
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Parcul auto in 2016 - vedere spatiala
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Un alt mod de a privi starea traficului din judet este evaluarea din punctul

de vedere al tarficului mediu anual al drumurilor nationale care tranziteaza
judetul. Aceasta poate fi vazuta in figura de mai jos:

TRAFICUL MEDIU ZILNIC ANUAL

® Total vehicule
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2.1.3.5 Judetul Giurgiu
2.1.3.5.1 ° Introducere

Judetul Giurgiu dispune de un sistem de drumuri publice format din drumuri
nationale (311,128 km), drumuri judetene (537,543 km), drumuri comunale
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(308,772 km), respectiv 34 de poduri pe traseele de drumuri judetene (cu o
lungime de 2.210 m) si 20 poduri pe traseele de drumuri comunale (1.054,81 m).

Drum

Infrastructura rutierd pe teritoriul judetului este compusa din:

DN 5 (E70, E85) Bucuresti - Giurgiu-vama - Bulgaria

DN 6 Bucuresti - Alexandria - Craiova - Timisoara

E 81 (A 1) Bucuresti - Pitesti
DN 5B Giurgiu - Ghimpati
DN 61 Gaesti - Ghimpati

DN 5C Giurgiu - Zimnicea

DN 41 (Giurgiu) - Plopsoru - Oltenita

DN 5 A DN 5 - Adunatii Copaceni - Gradistea - Mironesti - Hotarele - DN 41

(Greaca).

Apropierea de Bucuresti asigura accesul rapid la aeroporturile Otopeni §i
Baneasa. Lungimea liniilor de cale ferata care traverseaza judetul este de 47 de
km, calea feratd electrificatd, avand o lungime de 24 km, asigura legatura cu
judetul Teleorman (Videle), cu Bucuresti si cu Ruse.

2.1.3.5.2

Infrastructura rutiera

Cele mai importante drumuri publice care tranziteaza judetul Dolj si care
fac legatura intre puncetele cele mai importante din (drumuri nationale §i

Tip Sector

support of

Proje

europene) pot fi vazut in tabelul de mai jos.

Lungime Sector Calitate

the intermodal connections.”
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E70 (DN6) European Prunaru - Mihailesti 32,3 Bun
E85 (DN5) | European Granita RO-BG (Giurgiu-Ruse) 47,7 Excelent
- Adunatii-Copaceni ( Raul
Arges)
DN5C National Giurgiu - Pietrisu 35 km Bun
DN5B National Ghimpati - Giurgiu 40 km Mediocru
DN41 National @ Plopsoru - Hotarele 42,1 km Bun
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DN5A

. DJ504 ;
DJ504A
DJ503
| VDJ 503A Judetea;
DJ757(;77 o Judétean
DJ413  Judetean
D:J4_12 J_udetéanw
_bJ411 e

Judetean

Conform tabelului de mai sus reteaua de drumuri si

National Adunatii-Copaceni - Hotarele

Judetean Stanesti - Giurgiu

Padurea Blaj - Cornu

- Judetean Gogosari - Vieru - Giurgiu

Izvoarele - Stanesti

Gostinu - Giurgiu

Mihai Bravu - Baneasa

Calugareni - Hotarele

Judetean Gogosari - Hodivoaia - Giurgiu

19 km

11,4 km

30 km

34 km

34,1 km

31,8 km

9,2 km

8,1 km

15,2 km

Giurgiu necesitd modernizari, reparatii, reabilitari, in cazul:

Mediocru

Mediocru

poduri din judetul

e drumurilor judetene: modernizari - 136,62 km, reparatii, reabilitari -

133,863 km

e drumurile comunale: modernizan - 130,761 km, reparatii, reablitari - 55,686

km

Rezulti ci din totalul de 846,315 km de drumuri judetene si comunale,
necesitd modernizari 267,381 km si reparatii, reabilitari 189,549 km

- din 34 poduri judetene, 11 necesita reparatii capitale;

- starea tehnici a DN 5A este necorespunzatoare preluarii fluxurilor de transport;

- podul CF peste raul Arges este grav avariat prin distrugerea structurii de
rezistentd si prabusirea acestuia in 2008.

Judetul Giurgiu avea, in 2012, o retea de drumuri publice nationale
modernizate pentru 97% din lungime (302 km), iar reteaua de drumuri judetene si
comunale este modernizatd pentru 53% din lungime (449 km).

Drumurile judetene si comunale au imbrécdminti usoare rutiere pentru 131
km, sunt pietruite pentru 191 km si sunt de pamant in cazul unei lungimi de 76 km.
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In judetul Giurgiu, functioneazd servicii de transport public numai in
municipiul Giurgiu, pe cand pentru celelalte 6 judete din Regiunea Sud Muntenia
transportul in comun este prezent in 18 UAT urbane.

Strazile orasenesti din judetul Giurgiu aveau, in 2011, o lungime totald de
195 km: 132 km in municipiul Giurgiu, 52 km in orasul Mih&ilesti, 11 km in orasul
Bolintin-Vale. Raportat la 2002, reteaua judeteand de strazi ordsenesti s-a extins
cu 34 km. Valoarea retelei de strazi orasenesti de la nivelul judetului Giurgiu este
de trei ori mai mica decdt media de lungime totald a strazilor orasenesti in
judetele din Regiunea Sud Muntenia.

2.1.3.5.3 Starea traficului

Conform statisticilor preluate din cadrul DRPCIV structura parcului auto si
dezvoltarea lui la nivelul judetului Girgiu poate fi vazuta in graficele de mai jos.

Numar de vehicule inmatriculate

70000

60000

50000 2 1
40000 1 -
30000 . -
20000 : :
10000

0 :

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

"Investigation of opportunities for reducing the
TEN-T network use within the cross-border
region Romania-Bulgaria through optimization
of the freighi and passenger fransport and
the deveiopment of a joint mechanism for
support of the intermodal conneciions.”

Project code: 15.1.1.010 50

www.interregrobg.eu

The content of this material does not necessarily represent the official position of the European Union



Roehn BuGEES

UNIUNEA EUROPEANA

FONDUL EUROPEAN PENTRU
DEZVOLTARE REGIONALA

GOVERNMENT OF BULGARIA

=
=
(M)
q:l
-'I
(¥

INVESTIMIN VITORULTRUL i coriing

40000
35000
30000
25000
20000
15000
10000

5000

| ]
I

2008 2005 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

B Diesel mBenzina

Dupa cum se poate observa si din figurile de maj sus parcul auto a crescut
constant, cu aproximativ 7%, in fiecare an ducand la un parc auto de peste 60000
de vehicule inmatriculate in judetul Giurgiu. In acelasi timp se poate vedea clar o
diferenta mare intre vehiculele care utilizeaza benzina fata de cele care utilizeaza
combutibil de tip diesel. Cu toate aceste se poate vedea o crestere in ultimii ani a
vehiculelor pe motorina, crestere care este mult mai mare decat a celor pe
benzina (care din anul 2007 pana in 2014 aproape a stagnat).

Parcul auto in 2016 - vedere spatiala
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In acelasi timp se poate vedea clar ca vechimea parcului auto este
preponderent intre 11 si 15 ani, fata de anii anteriori in care vechimea parculuj
auto a avut tendina de a se situa inter si 10 ani vechime.

2.1.3.6 Judetul Calarasi
2.1.3.6.1 Introducere

Judetul Calarasi este strabatut, de-a lungul sdu, de autostrada soarelui A2,
Parte a retelei europene de transport TEN-T, culoarul Paneuropean nr. IV. Mai mult
decat atat, in partea de sud, pe toata lungimea judetului se afl3 fluviul Dunarea,

porturi maritime din zond, sunt create premisele propice dezvoltirii retelelor de
transport, cu atdt mai mult cu cit judetul se invecineazi la sud cy Regiunea
Silistra - Bulgaria.

Drumurile publice la sfarsitul anului 2012 totalizau 1311 km, din care 491 km
drumuri nationale (37,5% din lungimea drumurilor publice), 670 km drumuri
judetene (51,1% din lungimea drumurilor publice) si 150 km drumuri comunale
(11,4% din lungimea drumurilor publice).

2.1.3.6.2 Infrastructura rutiera

La nivelul anului 2017 structura drumurilor (drumuri europene/nationale,
nationale si judetene) din judetul Calarasi avea urmatoare structura, care poate fi
vazuta in tabelul de mai jos.

Drum | Tip Sector Lungime Calitate
| Sector |
A2 | Autostrad  Fundulea - Borcea 102 km Excelent(Fundulea

(E81) a . -Drajna),
Bun(Drajna-Borcea

Oltenita

DN4 -Natioﬁal -I;'rﬁr;usani-- 4_7,!; km EMediocru

ona) | T B e T e e SRR
DN31  Natinal  Oltenita-ceacu  gorm B
e T Raisicns g T T

Chiciu

e —
"nvestigation of oppcr’tgwheg_fm Eeﬂi;mggréer )
TlEM?T. netvork_use within e Cross BOrCET

ji ania-BuIgarta tmouge—o] =
o the Fgoer‘r:?}*"'a'nd passenger transport an int b
o vlonment, o 3 joint mechanism for Anterresrobg,eu

jeveiopmen e : !

lthuE (fr\te ?J'f the intermodal cr.‘nneigons Www
) ppPro}ect code: 15.1.1.0

The content of this material does not necessarily represent the official position of the European Union




rowia- 80

-k UNIUNEA EUROPEANA

S oo .

* ek INVESTI N VITORUL TR e ot BTG kit neirrey
DN21  National  Drajna-Calarasi  3a4km Excelent
N3 Nl | e icars - S e S | Medioers |~
DN3B  National  Borcea-Calarast  4s2km  pm
I B R R Ve e e O AU P
DJ03  Judetean | Soldanu-Mamastiea  9gkm |
g e R A e T T

Negru(Calarasi)

Situatia drumurilor publice in km

800
800
700
600
500
400
300
200
100

o

Drumuri nationale

Drumuri judetene si comunale

Astfel putem aprecia ca situatia drumurilor publice din judetul Calarasi este
Preponderent buna la nivel de drumuri nationale petoata lungimea de 491 km, iar

situatia drumurilor judetene este
km de drum existent in judet.

2.1.3.6.3

spre nivelul mediocru - bun pe lungimea de 820

Starea traficuluij

Conform statisticilor preluate din cadrul DRPCIV structura parcului auto si
dezvoltarea lui la nivelul judetului Calarasi poate fi vazuta in graficele de mai jos.
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Conform graficelor de maj sus se poate observa o crestere aproape constanta
a parcului auto din judetul Calarasi, o oarecare stagnare se poate vedea intre anii
2009 si 2010. In acelasi timp se poate observa ca structura parcului auto in ceea ce
priveste combustibilii utilizati este preponderent benzina. Cu toate aceste se poate
observa ca intre anii 2009 si 2010 stagnarea parcului auto exita in raport cu
autovehiculele pe benzina, cele diesel avand o crestere constanta de aproximativ
10%.
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Parcul auto in 2016 - vedere Spatiala

0-2

>20 3-5

16-20 6-10

11-15

Putem vedea si din figura de mai sus ca varsta pacului auto la nivelul anului
2016 se situeaza preponderent intre 11 si 15 ani vechime, cu tendinte catre 16 si 20
de ani vechime.

O alta perspectiva asupra situatiei actuale a traficului din judetul Calarasi
este de a privi traficulul mediu zilnic anual pe drumurile europene/nationale si
nationale din teritoriu. Astfel ca in fugura de mai jos se pot observa aceste valori
Pentru principalele artere de circulatie.

TRAFICUL MEDIU ZILNIC ANUAL
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2.1.3.7 Judetul Constanta
2.1.3.7.1 Introducere

Judetul Constanta, prin asezarea sa geografica, reprezintd o zoni de
intersectie a magistralelor internationale de transport care leaga atat nordul de
sudul Europei, cat si vestul de estul acesteia.

Reteaua de transport existenti in zoni asigura legatura cu toate retelele
tarilor vecine, precum si cu cele din tarile Europei si Asiei. Judetul Constanta se
afla situat pe fostul coridorul de transport pan-european 4: Berlin - Nurnberg -
Praga - Budapesta - Bucuresti - Constanta - Salonic - Istanbul. Totodat3 culoarul
european nr. 9 (Marea Baltica, Kiev, Chisinau, lasi, Bucuresti) face confluenta la
Bucuresti cu culoarul nr. 4. De asemenea, aceasta zona este strabatuti de culoarul
european nr. 7 Constanta - Canalul Dunire-Marea Neagra - Dunare - Main - Rhin -
Portul Rotterdam (Olanda).

Zona este traversata (de la nord la sud si de la est la vest) de doud drumuri
europene: E60, care leagd Bucuresti de Constanta si E87, care leagi Constanta de
Bulgaria.

Principalele probleme intampinate de reteaua de drumuri sunt: calitatea
slaba a drumurilor comunale, sistemul deficitar de iluminare si marcare stradal in
unele localitati. De asemenea, una dintre cele mai importante probleme o
constituie lipsa, in unele tronsoane, de capacitate rutiera si lipsa de infrastructuri
(modernizari si l@rgiri de drumuri), aceasta resimtindu-se mai ales in sezonul
estival.

2.1.3.7.2 Infrastructura rutiera

Cele mai importante drumuri publice care tranziteaza judetul Constanta si
care fac legatura intre puncetele cele mai importante din (drumuri nationale si
europene) poate fi vazut in tabelul de mai jos.

Drum Tip Sector Lungime Calitate

Sector

A2 (E81) Autostrada Cernavoda - Agigea - 66,5 km Excelent

Constanta
: E87 (DN39) European Constanta - Vama 46,2 km Excelent

Veche
- E675 (DN3B) EuropeanB  Agigea - Negru-Voda 54,4 km Bun

DN3 National Ostrov - Constanta 145 km | Excelent
IN—— F— e __ (Constanta-Lipnita),
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- Ostrov)
DJ391A Judetean Oltina - Viroaga 70 km
' DJ391 ' Judetean Topraisar - Negresti - 101 km ' Bun(Negru Voda-
| - Negru Voda - Mangalia - Cotu Vaii), Mediocru
| ~ (Cotu Vaii-Mangalia)
DJ223 - Judetean Cernavoda - lon Corvin 39 km |
' DJ222 Judetean  Medgidia - Pietreni 40 km
- DJ307 - Judetean Deleni - Sipotele 7,1 km
' DJ392 ' Judetean Dumbraveni - Amzacea = 45km
- Pecineaga
2.1.3.7.3 Starea traficuluj

Conform statisticilor preluate din cadrul DRPCIV structura parcului auto si
dezvoltarea lui la nivelul judetului Dolj poate fi vazuta in graficele de mai jos.

Numar de vehicule inmatriculate
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Distributia vehiculelor pe carburanti
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Conform acestor grafice se poate vedea ca exista o crestere continua a
parcului auto din judetul Constanta in perioada 2007 - 2016. In acelasi timp se
observa o stagnare a vehiculelor pe benzina in perioada 2009 - 2012. Conform
figurii de mai sus (distributia vehiculelor pe carburanti), putem vedea ca parcul
auto diesel este in Crestere, apropiindu-se de cel pe benzina destul de rapid in
ultimii 4 ani.

Un alt aspect al foarte important pentru evaluarea starii traficului in judetul
Constanta o reprezienta traficul mediu zilnic anual. Acest grafic poate fi vazut in

figura de mai jos, el transpunand valorile de trafic pe cele mai importanta
tronsoane europene si nationale.

TRAFICUL MEDIU ZILNIC ANUAL

B Total vehicule

R ()41
B 367

N 1720

M 1262

I o7
w3252

| WFPT

I 5043

2A 3C 22 22¢C 38 39

w

39¢ 3

w
o
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Parcul auto in 2016 - vedere Spatiala
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Putem observa din figura de mai sus ca structura parcului auto in ceea ce
priveste vechimea lui este situata intre 11 si 15 ani vechime. Tot di graficul spatial
putem observa ca tendinta este de intinerire a parcului auto existent spre 6 - 10
ani vechime.

2.1.4 Starea actuali a transportului pe apa (fluvial si maritim)

Fluviul Dunarea este un important drum fluvial interntional, fiind al doilea
ca lungime (2860 km) intre fluviile Europei. Ca urmare a construirii canalelor dintre
Dunare si Marea Neagra si Main-Rin, Dunarea a fost legata de Olanda pana la
Rotterdam, iar prin reteaua de canale din vestul Europei, de celelalte tari vestice.

Fluviul Dunarea este impartit in 3 sectoare:
e Dunarea de sus -de la izvoare -km 2900- pana la Gonyu-km 1791;

e Dunarea de mijloc - tine de la Gonyu-km 1791- pana la Drobeta Turnu
Severin- km 931 ;

e Dunarea de jos - tine de la Drobeta Turnu Severin- km 931 pana la Sulina
kmO.

2.1.4.1 Judetul Mehedinti
2.1.4.1.1 Portul Drobeta-Turnu-Severin

Este situat in aval de barajul Portile de Fier I si este situat pe Coridorul |V
(S) de cale ferata electrificata, dar face parte si din coridorul rutier E70.

- sducing the
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Portul este capabil de dezvoltare Pentru a gestiona o cantitate mai mare sio
gama diversificatd de marfuri. Desi portul este inconjurat de orasul Turnu-Severin,
exista spatiu pentru rationalizare si rearanjare a instalatiilor portuare pentru a
créa un spatiu adecvat unui terminal intermodal. Portul este capabil sa
deserveasca atat orasul Craiova cat si Timisoara.

Drobeta este port al retelei de baza TEN-T si este primul port clasificat de
AECOM ca fiind de importanta nationals Pe ruta dinspre Europa Centrali inspre
Romania; acesta este amplasat pe Coridorul TEN-T Sud. Portul are sapte dane, trei
macarale portic (max. 16t), o macara rotativi (max. 60 t) si 13.725 mz spatiu de
depozitare in aer liber. APDF a achizitionat o navid care pentru gestionarea
deseurilor provenite din exploatarea navelor, tratarea si depozitarea apelor de

santina.

Drobeta Turnu Severin are un amplasament strategic ca punct de
transbordare pe Dunire pentru traficul spre nord-vestul Romaniei si spre orase
Precum Craiova. In plus, tonajul operat in port s-a mentinut in ciuda situatiei
economice nefavorabile iar acum inregistreaza din nou cresteri.

Portul Drobeta trebuie si aibi capacitatea de a gestiona acest tonaj mai
mare de marfuri prin dezvoltarea infrastructurii, altfel nu va putea sa aiba
avantaje competitive. Desi se estimeaza ci portul a fost utilizat doar in proportie
de 40% in anul 2011, acesta inregistreazi o crestere semnificativd la nivelul
produselor petroliere si minereurilor de fier operate si trebuie sd aibd capacitatea
de a opera acest volum de marfuri in Crestere,
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2.1.4.1.2 Portul Orsova
cat si o legdturd de cale feraty si desi

Are atdt un port natural mare
manevreaza o gama largd de marfuri vrac, in prezent opereazi un tonaj mic de
containere.

Desi este unul din porturile mai bine situate pentru un terminal intermodal,
ptul ca este situatd in amonte de

avand in vedere timpii ulteriori de clitorie si fa ;
baraj si de punctul de trecere al frontierei, acest
pre est si Constanta decat

hidrocentrala Portile de Fier Il,
port devine mai putin atractiv pentru traficul dins
rtile de Fier, in situatia in care nava nu-si continua
traseul in amonte spre alte destinatii din afara Romaniei.
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portic (max. 16t), 16.000 m2 de spatiu de
ilozuri de cereale. Totusi, infrastructura are

considerare pentru urmitoarele proie
minerale sunt o components importanta a transportul
Orsova dar nu existdi o industrie dominantd sau o cantitate de marfuri

predominanti.
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2.1.4.2 Judetul Dolj

Judetul Dolj este strabatut prin partea de sud-sud vest de fluviul Dunarea,
cea mai importantd cale de transport fluvial din Europa, parte a retelei TEN-T
fluviale Centrale, care i asigura legatura la Marea Neagra, dar si la porturile si

Germania etc.).
2.1.4.2.1 Portul Calafat
Parte a retelei TEN-T centrale - are o suprafata de 51.000 mp, o adincime

de acostare de -3 m si permite accesul barjelor de pana la 2.000 tone. Acesta
dispune de mai multe fronturi de acostare, amenajate cu pereu: 100 ml front
operativ, 100 ml dana de pasageri, 350 ml dane de marfuri cu 2 macarale Cu portic

de 5tfx 32 m, ferry-boat, rampa RO-RO.

Suprafata de depozitare existents este de 11.000 mp, iar Capacitatea de
trafic este de 270.000 tone/an. Portul are acces la reteaua rutiera si feroviars.

{ CALAFAT TOWN

2.1.4.2.2 Portul Bechet

Parte a retelei TEN-T globale - are o suprafata de circa 76.000 mp, dispune
de cheiuri pereate de circa 600 ml, dane pentru cereale, marfuri generale si
produse petroliere, de o rampa de acostare a navelor fluviale de tip RO-RO,
precum si de platforme de imbarcare a pieselor agabaritice.
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aici functionand si
r sunt cei din domeniul cerealier.
Linia de feribot Bechet-Oreahovo opereaza zilnic 10 curse dus-intors intre

cele doud localitati. De asemenea, in port functioneazi o parcare, bar si
restaurant. Traficul din zon# s-a redus o dat3 cu finalizarea podului de la Calafat;

2.1.4.2.3 Portul Cetate

Portul Cetate este proprietatea publica a Statului Roman, operator principal
fiind SC PORT CETATE SRL.

Aici functioneazd Centrul Cultural al Fundatiei pentru Poezie ”Mircea
Dinescu”, functia portului fiind una

=
A

Preponderent turistica si culturala.
MEERELY 7 ) TR

"irwestigation of opportunities for redsugggf‘gﬁ
TEN-T network use witain the m"’iﬂ*ization .
re'c_:lio_n Romania-Bulgaria Lhrcaigi: or?;;c;ﬁ s
of the WEIgNT i passenger A L
int mechanism &

muep;:r\;e!fém;rg ?::t:rm]gda} connections”  www, interregrobg.eu
5 -

Project code: 15.1.1.010

The content of this material does not necessarily represent the official position of the European Union



UNIUNEA EUROPEANA

FONDUL EUROPEAN PENTRU
DEZVOLTARE REGIONALA

i i R F BULGAR
INVESTIM IN VIITORUL TAU! GUVERNUL ROMANIE]  COVERNMENT OF SULGARIA

Suprafata portuara concesionata de Ministerul  Transporturilor si
infrastructurii catreCN APDF SA Giurgiu este de 95 689 mp.

Portul Cultural Cetate este centrul cultural pe care Fundatia pentru Poezie
"Mircea Dinescu” l-a organizat pe malul Dunarii, in sud-vestul Romaniei, in
apropierea localitatii Cetate, judetul Dolj.

Portul dispune de cheiuri pereate din piatra bruta zidita pe o lungime de
1000 ml, si poate fi pus la dispozitia tuturor agentilor economici pentru activitati
comerciale si de turism.

Portul are acces rutier la reteaua de drumuri nationale (DN 56A Calafat-
Turnu Severin).

2.1.4.3 Judetul OIlt

Judetul Olt are avantajul de a fi situat pe cursul navigabil al Dunarii, fiind
astfel racordat la reteaua de caile navigabile nationald si europeans.

Infrastructura portuara este asiguratd in orasul Corabia care detine un port
amenajat.

Portul Corabia dispune de un front de acostare la Dunare de cca. 1400 m. In
urma refacerii digului s-a oprit erodarea malului stang al Dunarii.

Suprafata portuara concesionata de Ministerul  Transporturilor i
infrastructurii catre CN APDF SA Giurgiu este 226 315,36 mp, operatorul principal
fiind SCAEP Giurgiu Port SA.

Portul dispune de cheiuri pereate pe o lungime de 1400 m ce deservesc
silozurile de cereale.

"Investigation of cpportunities for red‘gci:g“gﬁ
Tiflf\l:f network use within the :mis-:\; ; én y
region Romania-Bulgaria through opurm: e
"t zight eNgerT Tartspart
of the freight and passer o
A of & joint mechanism 70l .
mep;;rflglﬁinj intermodal connections.” www.lnterregrobg,eu
su f the inter

Project code: 15.1 .1.010

The content of this material does not necessarily represent the official position of the European Union



- fetas
SN UNIUNEA EUROPEANA a8
* * . n—
2 b FONDUL EUROPEAN PENTRU @,
EY e DEZVOLTARE REGIONALA
* 4 *

INVESTIM TN VIITORUL TAU! GOVERNAENT OF BULGARIA

Witerreg

GUVERNUL ROMANIE|

Functionarea acestui port este sensibil redusa datorita starii precare a
fronturilor de acostare a navelor fluviale, precum si a platformelor portuare
adiacente existente de-a lungul acestor fronturi.

Cai de comunicatii:
- are acces rutier la reteaua orasuluyi Corabia si iesire la DN 56 A
- dispune de racord feroviar

2.1.4.4 Judetul Teleorman

Judetul Teleorman are marele avantaj de a avea Dunirea drept granita cu
Bulgaria si este o importanti arters de navigatie, avand dou3 porturi la Turnu
Magurele (la kilometrul 397) si la Zimnicea (la kilometrul 553);

Portul Turnul Magurele este amenajat cu cheu de acostare si dotat cu
macarale de 16 tone.

De asemenea, intre Turnu Magurele si Nikopol (Bulgaria) exista legdturs de
trecere pentru pasageri. Unul dintre principalele proiecte dezvoltate recent a vizat

Prin deschiderea acestui punct de trecere, traversarea Dunirii se face in
aproximativ 10 minute, iar Capacitatea de transport echivalentd este de 9
autotrenuri/autocare, 32-34 autoturisme, 260 de persoane.
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Portul Zimnicea este ame

najat cu cheu dotat cu macarale de 5 tone.

Desi existd doud porturi functionale
potentialul transportului fluvial este mult
permite trecerea de convoaie d
nivelul apelor),

pe teritoriul judetului
mai mare. In prezent, desi accesul
e 2-6 barje de 1.000 - 3.

Teleorman,

000 de tone (in functie de
ambele porturi functioneazi mult sub capacitatea lor maximi.

In prezent, in judetul Teleorman sunt deschide 2 puncte de trecere cu
bacul, unul in Tumu M3gurele si altul in
Interagro).

Zimnicea (al operatorului economic
Apartenenta la fostul coridor VIl pan-european ar putea fi mult mai bine
a in interesul judetului Teleorman, acesta putandu-se transforma intr-un
punct de transport important la nivel european.

2.1.4.5 Judetul Giurgiu

Compania National Administratia Porturilor Dun&rii
(APDF) indeplineste

Fluviale SA Giurgiu
functia de autoritate portuara pentru 18 porturi si locuri de
Operare de la Bazias pan3 la Cernavods.

Portul Giurgiu este amplasat in zona k
amplasamente, conform

m 494-491, fiind dezvoltat in trej
informatiilor
Administratia Porturilor Dun

publicate de Compania Natioanal3d
arii Fluviale S.A. Giurgiu.
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Accesul rutier catre reteaua portuard se realizeazi din reteaua stradala a
municipiului, avand legaturi cu DJ 504, DJ 507, DN 5, DN 5B, DN 5C, si legaturi
feroviare asigurate prin linii de rebrusment la toate cele 4 sectoare, din gara
Giurgiu la reteaua de cai ferate zonali.

Portul este de tip fluvial, permitand acostarea barjelor de pana la max. 2000
de tone. Suprafata totald a incintei portuare este de 59 ha, din care suprafata
construita este de 70.000 Mp, CU O capacitate de trafic 2.305 mii t/an. Portul
dispune de facilitati privind alimentarea cu energie electrica, apa si canalizare,
conform CN APDF. Tn Zona Liber3 Giurgiu, se afld un terminal de containere.

Operatorii principali sunt SCAEP Giurgiu Port, SC DUNAPREF SA, CNF GIURGIU
NAV SA, iar marfurile operate sunt marfuri in vrac, marfuri generale, cereale,
produse petroliere.

Portul Giurgiu se afla amplasat in zona km 494 - 491, fiind dezvoltat in trei
amplasamente:

- sectorul Ramadan - cu functiuni de acostare la Dunare in lungime de cca.
750 ml;

- bazinul Plantelor - unde sunt amenajate fronturi de acostare avand
lungimea totala de 740 ml. Spre ostrovul Cioroiu este amenajata o dana pentru
produse de balastiera;

- bazinul Veriga - unde se afla un important santier naval dispunand de un
ﬁ‘f!“f;%lc]nfs* %‘39&5%9@?’65%;;5@00 t, cheuri de armare, hale de productie si reparatii,
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utilaje etc. In prezent acesta se afla inglobat in Zona Libera Giurgiu. Tot aidi se
afla in conservare ferry-boatul Giurgiu-Russe executat in perioada 1940-1941.

2.1.4.5.1 Sectorul Ramadan

Are functiuni de acostare la Dundre (in lungime de cca. 750 m). Sectorul
Ramadan cuprinde 1.100 de m de cheur pereate in Portul Ramadan, front la
Dundre, avand rol comercial (450 de m - front cheuri Tntrepr"inderea de
Prefabricate din Beton, 250 m - 2 dane - front operativ de marfuri) si de transport
pasageri (400 m - 4 dane - acostare nave pasageri). Accesul pe apa este asigurat
direct din senalul navigabil, adincimea de acostare este de -3,50 m la Dunire.
Capacitate de trafic este de 435.000 t/an.

2.1.4.5.2 Bazinul Plantelor

Sunt amenajate fronturi de acostare (avand lungimea totald de 740 m). Spre
ostrovul Cioroiu este amenajati o dang pentru produse de balastiera.

Bazinul Plantelor (km 490-492), are accesul la km 490 prin canalul Smardan,
in apropiere de podul de peste Dunare, permitand acostarea barjelor de pana la
maximum 1.500 de tone, cu adancimea de acostare de -2.0 m si front de acostare
(~1.190 m) este constituit din 12 dane. Distanta dintre bazin si Dunire este de 500
m; fronturi amenajate cu cheu vertical Si pereu pentru operarea marfurilor de
masa (balast, cereale etc.) sunt de 1.190 m. Rolul acestui bazin natural este acela
de asigurare a traficului de marfuri, in special de descircare din nave atat a
produselor de cariera si balastiera, cat si a cerealelor. Capacitate de traffic este de
1.320 mii t/an.

2.1.4.5.3 Bazinul Veriga
Aici se afla un important santier naval dispunéand de un syncrolift (mecanism

care ridica vasul la nivelul dorit) pentru nave de 5.000 de tone, cheuri de armare,
hale de productie si reparatii, utilaje etc. In prezent, acesta se afld inglobat in
Zona Libera Giurgiu. Tot aici se afl¥ in conservare ferry-boat-ul Giurgiu-Ruse,
executat in perioada 1940-1941. Bazinul Veriga se afld in zona km 492 a Dunarii,
avand, in prezent, o lungime de aproximativ 1.000 m si l&timi cuprinse intre
120+150 m, gura de acces in bazin are o latime de 40+50 m si adancimea este de
circa -2.5 m fatd de "0" (zero).

Functia de port petrolier deserveste barjele, care pot acosta daci au mai

]

putin de 2.000 de tone, accesul fiind asigurat direct din senalul navigabil.
Adancimea de acostare este de -3,50 m, iar frontul de acostare in lungime total3
de 680 ml este amenajat cu pereu din dale.

Operatiile la nave se realizeazs prin pomparea produselor petroliere din
rezervoarele aflate pe mal. Capacitate de trafic este de: 550.000 t/an.
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2.1.4.6 Judetul Calarasi

Reteaua hidrografica a judetului permite transportul naval pe singura cale
de navigatie existent in judet - fluviul Dunarea.

Principala artera de navigatie europeana, Dunirea (TEN-T 18), asigura si
faciliteazd prin intermediul porturilor fluviale Oltenita si Caldrasi schimburile
comerciale cu tdrile europene riverane. Infrastructura nesatisfacitoare a porturilor
fluviale si reducerea treptats a activitatii acestora, sunt factori care au contribuit
la scaderea gradului de utilizare a potentialului existent.

Portul Calarasi poate fi accesat printr-un scurt canal navigabil si este
considerat a fi port al retelei extinse TEN-T.

Zona de operare este impartita dupa cum urmeaza:
e 81.505m? Calarasi Comercial
e 62.500m* Calarasi Industrial
e 5.091m? Calarasi Chiciu.
Suprafata incintei portuare concesionate de Ministerul Transporturilor si

Infrastructurii catre CN APDF SA Giurgiu este de 149.096,42 mp (Calarasi comercial
81.505 mp, Calarasi industrial 62.500 mp, Calarasi Chiciu 5091.42 mp).

Operatorul principal esteSC AGROVET SRL, SC MERIDIAN (Km 97 Brat Borcea).
Marfurile operate sunt produse de balastiera.
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Portul dispune de cheu vertical din beton armat executat pe piloti din beton
armat, pereu zidit, pereu uscat din piatra bruta.

In punctul de lucru Calarasi Chiciu este realizata o rampa de acostare
modernizata a navelor care practica turismul in zona, deasemenea pereul aflat de
O parte si de alta a acesteia este realizat din dale prefabricate din beton, asezate
Pe 0 grinda din casete prefabricate umplute cu piatra sparta.

Comunicatii:

- acces la reteaua municipiului Calarasi si la DN 3 Bucuresti - Calarasj -
Contanta, DN 3B Calarasi - Fetesti, DN 31 Oltenita - Calarasi.

- acces feroviar (port industrial Statia CFR Calarasi Sud - Ciulnita).

Portul Oltenita se afla la Km 428 - 431, pemalul stang al Dunarii, in judetul
Calarasi.

}TO OLTENITA TO SHIPYARD

% .7 -y i
. i 3

e A o

Suprafata incintei portuare concesionate de Ministerul Transporturilor si
infrastructurii catre CN APDF SA Giurgiu este de 88,7 ha, din care construita 9.600
mp;

Operatorii principali sunt SCAEP Giurgiu Port, SC TTS SA Bucuresti.
Marfuri operate: cereale, produse balastiera, produse de cariera.

Portul este de tip fluvial, permitand acostarea barjelor de pana la max 2000 k.
accesul pe apa fiind asigurat direct din senalul navigabil al Dunarii;

Portul este alcatuit din urmatoarele fronturi de acostare, dispuse din amonte
spre aval, adancimea de acostare fiind de cca. 3.00 m.
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Portul Oltenita are 4 rampe de acostare pentru transportul pieselor
agabaritice, 200 ml front neoperativ -cheu pereat, 300 ml cheu pereat pentru
incarcari/descarcari marfuri, avand 3 macarale portic de cheu de 5tf x 32 m;

Capacitate de trafic a portului este de 525 mii t/an.
Cai de comunicatii:

- acces rutier racordat la reteaua stradala a orasulyi s in continuare legaturi
la DN 4, DN 31si DN 41;

- legaturi feroviare asigurate prin racordarea la gara orasului.
2.1.4.7 Judetul Constanta
2.1.4.7.1 Portul Constanta

Este cel mai important port la Marea Neagra si al patrulea ca mirime din
Europa, are o suprafata total de 3.926 ha, din care 1.312 ha - uscat $i 2.614 ha -
apg, si este situat pe coasta vestici a Mirii Negre, la 179 nM de Stramtoarea Bosfor
si la 85 nM de Cotul Sulina prin care Dunirea se varsa in mare.
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Legatura Portului Constanta cu Dunarea se realizeaza prin Canalul Dunare -
Marea Neagra si reprezinta unul dintre principalele avantaje ale Portului
Constanta. Datorita costurilor reduse si volumelor importante de marfuri care pot fi
transportate, Dunarea este unul dintre cele maj avantajoase moduri de transport,
reprezentand o alternativa eficienta la transportul rutier si feroviar congestionat
din Europa.

Cantitati semnificative de marfuri sunt transportate intre Portul Constanta si
tarile Europei Centrale si de Est: Moldova, Bulgaria, Serbia, Austria, Slovacia si
Germania.

Pentru a face fata cresterii viitoare a traficului fluvial, Administratia
Porturilor Maritime SA Constanta a finalizat realizarea unui Terminal de Barje,
aceasta investitie avand in vedere imbunatatirea conditiilor de navigatie si
extinderea facilitatilor pentru acostarea navelor fluviale in partea de sud a
portului.

Situat la intretdierea rutelor comerciale care leaga tarile dezvoltate ale
Europei Occidentale si pietele in dezvoltare ale Europei Centrale de furnizorii de
materii prime din Rusia, Asia Centrald si Transcaucaz, Portul Constanta oferi o
serie de avantaje, dintre care cele maij importante sunt:

° port multifunctional cu facilititi moderne si adancimi ale apei in bazinul
portuar suficiente pentru acostarea navelor cu o Capacitate de 220.000 dwt;

e acces direct la Coridorul Pan European VII - Dundrea, prin Canalul Dunire-
Marea Neagra, oferind o alternativi de transport catre Europa Centrald mai
scurta si mai ieftind decat rutele care folosesc porturile din partea de nord a
Europei;

e conexiuni bune cu toate modalitatile de transport: feroviar, rutier, fluvial,
aerian si prin conducte;

® noul terminal de containere de pe Molul Il S, prin care capacitatile de
operare a containerelor in Portul Constanta au crescut considerabil;

e terminale Ro-Ro si Ferry Boat potrivite pentru dezvoltarea navigatiei de
cabotaj care deserveste tarile riverane Mirii Negre si Dunarii;

e statutul de "port cu facilitati vamale";

¢ management integrat de mediuy;

® programe planificate de dezvoltare viitoare a portului.

nortunities for reducing the

"Investigation of opportunt 5 hor

TllgN-Tl network use within me Cress 'uo'tggrl; 7=
ian Damania.Riloaria through optimizatl s

regron—S< - altd

of the fraight and passenger lransport

the development of 2 joif‘ti m?nﬁ?ragéut;?;|1;0r WWW-interregrobg_eu
support of the intarmeaal tonn
ppF‘ro;ec‘c code: 15.1.1.010

The content of this material does not necessarily represent the official position of the European Union



- . W“l\
et UNIUNEA EUROPEAN R U85>
* * -
¥ i FONDUL EURGPEAN PENTRU @f
S i DEZVOLTARE REGIONALA

WiLerrey

INVESTIM IN VIITORUL TAU! GUVERNUL ROMANIE]  COVERNHENT OF BuLGARIA

2.1.4.7.2 Portul Mangalia

Portul Mangalia este situat Pe coasta Marii Negre, in apropierea granitei de
sud cu Bulgaria si la peste 260 Km N de Istanbul. Are o suprafata de 142,19 ha din
care 27,47 ha este uscat si 114,72 ha este apa.

Digurile de Nord si de Sud au o lungime totala de 2,74 km.

T e | ' 3 f 1eii
Mangalia *

Exista 4 dane (2 dane operationale) cu o lungime totala de 540 m.
Adancimea maxima este de 9 m.

Principalele categorii de marfuri operate: produse chimice, ingrasaminte,
bitum, marfuri generale.

Linia de incarcare: Vara
Conexiuni: rutier, cale ferata

Navele care transporta marfuri periculoase, explozivi si materale
inflamabile le este interzisa intrarea  in  rada si in port.
Navelor straine le este interzisa intrarea in bazinul de nord, Lacul Mangalia si
canalul care face lagatura intre bazin si lac.

Portul dispune de urmatoarele dane:

i |
| Marfuri generale 419 | 9.0 l 2 | danat,2
f Dana Nave Tehnice 105 5.5 \ 1 dana 4

73

"Invesiigatisn of cpporunities for reducing the

TEN-T network use within the cross-norder

region Romania-Bulgaria through optimization www.interregrobg.eu
of the freight and passenger transport and

the development of 2 joint mechanism tor

support of the intermodal connections.”

Project cafigeoddn o Bt Onaterial does not necessarily represent the official position of the European Union




il
R 8065

UNIUNEA EUROPEANA

* X ok
* e
F 4, FONDUL EUROPEAN PENTRU o
A E DEZVOLTARE REGIONALA : o
*oy ok T B g =g s o
* INVESTIM IN VITORUL TAU! v cmmut romisne COVERHENT OF BULGARA HiteIrey
Dana racord 95 5.5-9.0 1 dana 3

Facilitati: Macarale de cheu disponibile: 1 x 120t, 3 x 50t, 1 x 15t, 4 x 6.3t.

Depozitare: Platforme descoperite, aprox. 20.000 mp si depozite acoperite,
aprox. 4.300 mp.

2.1.4.7.3 Portul Midia

Portul Midia este situat pe coasta Marii Negre, la aproximativ 13.5nm N de
Constanta. A fost proiectat si construit pentru a pune la dispozitie facilitatile
pentru centrul industrial si petrochimic adiacent.

Digurile de Nord si de Sud au o lungime totala de 6,97 m. Portul acopera o
suprafata de 834 ha, din care 234 ha reprezinta uscat si 600 ha - apa.

Dispune de 14 dane (11 sunt dane operationale, 3 dane ale Santierului
Naval), iar lungimea totala a cheului este de 2,24 km.

In urma lucrarilor de dragaj efectuate adancimile apei au crescut la 9 m la
danele 1-4 de descarcare petrol brut, permitand accesul tancurilor avand pescaj
maxim de 8 m si 20.000 dwt.

Principalele categorii de marfuri operate: petrol brut si produse derivate,
cereale, GPL, produse metalice.

Linia de incarcare: Vara Conexiuni: rutier, cale ferata, fluvial (exista o zona
de acces fluvio-maritima in port prin Canalul Poarta Alba-Midia Navodari).
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Portul este delimitat de Digurile de Nord si Sud. Accesul in port se face
printr-un canal de apropiere cu latime de 80 m si adancime de 5,6 m.

DANE PORT MIDIA

I I e TN

{ 1-4 532 9,0 Produse petroliere brute

‘ 5-8 637,6 9,0 Animale vii

F 9 204 9,0 ‘ Produse petroliere
rafinate

1 10- 11 191,3 F 9,0 ' Marfuri generale

J 3 dane Santier Naval Intretinere - reparatii nave

Facilitati: Macarale de cheu disponibile: 2 x 6.5 tf (1 x 10 tf - Global Op).

Depozitare: Magazii de depozitare marfuri generale = 3 x 720 = 2.160 mp si
platforma asfaltata = 10.780 mp

Barje: exista o zona de acces fluvio-maritima in port via Canalul Dunare-
Marea Neagra.

2.1.4.7.4 Portul Cernavoda

Portul Cernavoda se afla amplasat pe malul drept al Dunarii, imediat aval de
accesul pe Canalul Dunare - M, Neagra, fiind dezvoltat atat pe malul fluviului, cat
si intr-un bazin portuar.

~.

Acest port, considerat port al retelei de baza TEN-T, are 2 macarale portic
de cheu de 5tf x 32 m si 1 macara 16 tf x 32 m.
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Sufrata portuara concesionata de Ministerul Transporturilor si Infrastructurii
catre CN APDF SA Giurgiu 126.322 Mp, cu operatori principali: SC Dobroport SA, SC
ARGOS SA Cernavoda.

Marfurile operate sunt cereale, ingrasaminte in vrac-uree, produse
balastiere.

Incepand d'inspre amonte spre aval, de la racordul portului cu frontul stang
al canalului, portul Cernavoda dispune de:

- dane pasageri;

- front de asteptare nave fluviale, pana in zona capului de mol al bazinului;
- 0 dana produse petroliere;

- dane comerciale in bazin, adiacente molului din amonte;

- un front de asteptare pe latura opusa a bazinului.

In bazin se mai afla o cala de ridicare - lansare nave, apartinand de santierul
naval ARGOS. Bazinul este preévazut cu adancimea la 1.50 m, iar platformele la
cota +13.00 m.

Cai de comunicatii:

- acces rutier racordat la reteaua locala si in continuare legaturi la DN 3A
Cernavoda - Bucuresti si DN 22C Cernavoda - Constanta, DJ Cernavoda - Harsova;

- legatura feroviara prin CF Cernavoda - Constanta;

In 2011, portul a operat peste 130.000 t, dar danele au fost folosite doar
intr-un procent de 5%.

2.1.5 Starea curent3 a transportului feroviar

Reteaua CFR are conexiuni cu toate cele 5 tari vecine. Ecartamentul retelei
feroviare CFR este ecartamentul european (normal) de 1435 mm. Exist3 insi unele
portiuni scurte la frontiere feroviare cu Ucraina (UZ) si Republica Moldova (CFM) la
care, pe distanta de la statia CFR de frontiera spre administratia feroviari vecina,
linia de ecartament normal este dublatad de linie cu ecartament larg de 1520 mm.
De asemenea, mai exist o linie de peage de ecartament larg (1520 mm) pe
teritoriul Romaniei de 44 km intre statiile Teresva (UZ) - Campulung la Tisa (CFR) si
Valea Viseului (CFR) - Berlibas (UZ).

Din punctul de vedere al capacitdtii de circulatie, din cei 10.637 km de
traseu al retelei feroviare CFR:

e 2.908 km sunt linie dubla;
® 7.729 km sunt linie simpl3.
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La ora actuala exista trei puncte de trecere a frontierei la nivel de cale
ferata (Vidin-Golenti, Ruse-Giurgiu si Kardam-Negru Voda), conform tabelului de
mai jos.

o Compania Piatorais de CiFerate
LFRsa Cusmmentcl de Relmingd al Relelsi CFR

Tas Rrmdni Anexa 11

TABEL
cu statiile de frontiers ale CFR 5i principzalele lor caracteristici

Jare AR m‘mﬁplh llelmﬁbz; Ternmide ﬂgiﬁ Tip k= Erariamenl Tip Tradic EE‘!:;F’
Ungaria  MAV Lokcshaza Curici DA singls normal marfs + Galatori
Ungaria  Mav Sulegyen Sdlurie 7] singld e waldturi
Ungaria  LaAv Siharkaresttes | Episcopia Siner LT simphl ncrmal marfs 5 cilitori
Unzmm LAy Nylrabramy Viiealu Minai nu =mpis ncmal martz + Gilston
Ungarin  MAV Aperderrajor | Carei sU zimgls nermal marES 1 Sldtors
Settia 5 rsar Siamorz Mcravia U | =i ncrmal Marts + Glston
Subia  z5 sikirtla Jimbeia HU sivghe nurrme e £ + e Flaloi
Rulgasiz  umic idin Galeri Ml cingpis nermal marfz < ralztar
Bulgasia  weac Huse GANEIU NeTd nu Sinpt ncrmal martd + cliton
Bulparia e ardam Nagru Vods3 LoT] simpis nermal marfs + cilitor
Moldowv: oM Giurziulest Galati -;:smha-e +transbordara ~ simpl g maris
MOoldov:  ©rm PIUT Hldu - Tasstordare (naaty) nu SNz | larz +romal clidron
Moideve cRa Urgheni Ungheni frut traaspuncre in Socob [Ungheni pe.

Tafle Gliidzord); — F A .
- tmasherdara in Cristesti fija BU singls lavg +rwrmal | o2 + oSS0
Unghreni)
Wrsira  uz vitzani Vadu Sirat = mu:pum?n Viegzni (Vadu Sirat
mhm-ﬁﬁm WU | st | larg e rormal | merkf s chidtos
e
Urmiiea  uwe Ao Vialen Vigmpksi L] gl brg marss 4 e3li o
Utralra e igea CAmpuiune & (k3 BU | smpis | i Marts + Gildton
Utmira ©z Diacwo Halmiaw - Sordans in Halma gi Siscowe
- URISMmETE In Bzt I BU zimgl | larg 1 rormal mark

2.1.5.1 Judetul Mehedinti

Lungimea totals a cilor ferate functionale din judetul Mehedinti era in anul
2015 de 128 km de retea, in proportie de 100% formati din linii cu ecartament
normal. Dintre acestea 82,03% sunt linii ferate cu o cale (105 km din totalul de 128

1000 km2 teritoriu, fatd de 33,9 km la nivel de regiune. Liniile ferate din judet
sunt aproape in intregime electrificate, existand un tronson de 4 km de cale ferat3
simpla neelectrificat.

Caracteristicile liniilor de cale feratd la nivelul judetului Mehedinti sunt
prezentate sintetic in tabelul de maj jos.

Total Km CF, Mehedinti

Linii ferate vizate de proiect
128

Electrificata ' Neelectrificata Denumire

Tronson ‘ Tip ‘ Noduri

124 ' 4 (Magistra[a Brobets Tupr 5even-n_) Electrificata ) Strehaia (914)
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o . 900 Drobeta Tn Severin E - simpla (Drobeta
CF | CFDubla CF | CFDubla Drobeta Tn Severin Mf - | Turnu Severin -
Simpla Simpla Valea Alba - Balota - Strehaia),
Garnita - Prunisor - Electrificata
Igiroasa - Tamna - dubla( Strehaia -
Strehaia - Ciochiuta - Gura Motrului)
L 101 23 4 Butoiesti - Gura Motrului

Judetul este traversat de la est la vest de magistrala 900 Bucuresti Nord -
Rosiori - Craiova -Filiasi - Drobeta Turnu Severin- Caransebes - Lugoj - Timisoara -
Stamora Moravita, in lungime totald de 533 km si ecartament 1435 mm. Aceasta
este, de altfel, singura linie dubla din regiune. Dificultatile privind transportul pe
calea ferata vin din starea foarte proasti a infrastructurii, degradata constant sau
foarte invechitd in raport cu noile standarde, in unele cazuri inexistenti chiar.
Situatia infrastructurii este considerat3 principala problema care provoaca
disfunctionalitati ale sistemului de transport.

Disfunctionalitati la nivelul retelei de c&i feroviare:

e treceri la nivel ale retelei rutiere cu calea ferati neamenajate

° viteza de circulatie pe calea feratd este mult mai scizut3 decat standardele
europene datoritd starii avansate de uzura a retelei feroviare

e transportul feroviar inregistreaz un declin in favoarea transportului rutier

e slaba dezvoltare si intretinere a infrastructurii de protectie a retelelor de
transport fata de riscurile naturale

e statii de cale ferata cu o stare tehnica nesatisficatoare

e lipsa retelei feroviare in zone de campie de la sudul Dunirii

o lipsa legaturii rutiere si feroviare de la Corabia spre Bulgaria

° Capacitate diminuata a transportului de pasageri si marfa

Un dezavantaj major il constituie si faptul ca nu exista punct de trecere a
frontierei pe calea ferata la Drobeta Turnu Severin spre Serbia.

2,1.5.2 Judetul Dolj

Municipiul Craiova este unul dintre cele mai importante noduri feroviare din
Romania, acesta fiind amplasat la intersectia magistralei TEN-F centrale 900
Bucuresti-Craiova-Timisoara, de aici cu legituri citre Serbia (Moravita) si Ungaria
(Curtici) cu linia 912 Craiova-Calafat-Vidin, de asemenea parte a retelei TEN-F
centrale (fostul coridor pan-european IV) si cu linia secundara Craiova-Pitesti. Un al
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doilea centru feroviar important al judetului este Filiasi, aflat la intersectia
magistralei 900 cu liniile secundare 201 si 221 catre Targu Jiu-Petrosani-Simeria,
acestea fiind parte a retelei TEN-F globale.

Dintre liniile care formeaz3 reteaua TEN-T feroviari din Romania, magistrala
900 si linia secundary 221 sunt duble electrificate, linia 202 este simpla
electrificata, iar restul liniilor sunt simple neelectrificate.

Caracteristicile liniilor de cale ferata la nivelul judetului Dolj sunt
prezentate sintetic in tabelul de mai jos.

L Total Km CF, Dolj
Linii ferate vizate de proiect
227
Electrificata I Neelectrificata ’ Denumire Tronson l Tip I Noduri
L 84 I 143 ,
Filiasi - Racari - Cotofeni - L
CF Simpl3 CF Simpla CF Magistrala 900 Isalnita - Cernele - Craiova - Electrificata Filiasi (202)
Dubls e Banu Maracine - Malu Mare - dubla Craiova (901,912)
Leu - Jianca
81 , 143 ,
Craiova - Jiu Hm - Podari -
- Salcuta - Segarcea - Portaresti Neelectrificata :
Linja 912 - Bailesti - Motatei - Golenti - simpla Crziaya
Calafat Oras/ Calafat Pod
- Craiova - Plaiu Vulcanesti - Neelectrificata p
Linia 801 Pielesti - Robanesti simpla Craiova

Pe teritoriul judetului mai functioneazd n prezent circa 30 de gari, multe
fiind inchise in ultimii ani pe fondul reducerii continue a traficului feroviar, in
favoarea celui rutier. Principala cauzi a acestui declin este starea precara a

infrastructurii, adesea veche de peste un secol, care nu permite viteze comerciale

trenuri, catre urmatoarele destinatii: Arad-Curtici (3), Calafat (3), Targu Jiu (8),
Rosiori (3), Cluj-Napoca (1), Pitesti (1), Timisoara (4), Bucuresti (14), Petrosani (3),
Caracal (2), Sibiu (3), Drobeta Turnu Severin (2), Bailesti (1), Golenti (1), Mangalia
(3), Deva (1), Orsova (1). De asemenea, prin Statia CF Filiasi trec circa 50 de
trenuri/zi, similare cu cele care tranziteaza Craiova, iar prin Bailesti, Segarcea si
Calafat/Golenti doar 7. De asemenea, in anul 2014, a circulat primul tren pe noul
pod peste Dunare intre Calafat si Vidin.

Statia CF din Craiova, cea mai mare din regiune, a fost modernizats in anul
2010, investitia ridicandu-se la circa 5 mil. Euro. Celelalte gari din judet se afla
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intr-o stare avansatd de degradare si nu dispun de facilitati moderne, inclusiv de
tip intermodal.

Intre Romania si Bulgaria exista la ora actuala trei trenuri dus-intors, unul ce
pleaca din Calafat (statia CF Golenti) catre Vidin si retur, iar altele doua din
Craiova catre Vidin si retur. Din Pacate numarul de calatori pe aceasta ruta este
foarte redus, distanta intre Golenti si Vidin fiind parcursa in cca 30 minute, iar
intre Crasiova si Vidin in cca. 3 ore. Marea problema pe ruta Craiova - Vidin este
lipsa electrificarii intre Craiova si Golenti, fapt tradus prin intarzierei importante
pentru schimbarea locomotivei in statia Golenti. Linia Golenti - Vidin este o linie
reabilitata si electrificata (s-au executat lucrari de modernizare a 5,9 kilometri
linie simpla pana la statia Golenti, 1,9 km cale ferata in statia Golenti, pentru 4
linii si constructia a 3,2 km linie noua simpla electrificata care permite accesul
direct de pe pod pe calea ferata Golenti-Calafat).

La nivel judetean opereazi si un operator privat - SOFTRANS S.R.L. - pe doua
rute: Craiova-Bucure;ti-Bragov, respectiv Craiova-Motru, la care se adauga curse
sezoniere catre Constanta, pe durata sezonului estival. Distanta pand la Bucuresti
este parcursa de acesta cu un tren modern in circa 3 ore.

2.1.5.3 Judetul OIt

In cadrul regiunii Sud-Vest Oltenia, judeul Olt ocup3 locul doi in ceea ce
priveste lungimea ciilor ferate (237km) si lungimea liniilor electrificate (61 km).
Reteaua de cii ferate din judetul Olt reprezints 2,2 % din total retea de cai ferate
pe tara care este de 10785 km.

Judetul dispune de o retea feroviara in lungime de 237 km din care 179 km
(74,9 %) linie cu o cale si 58 km (125,1%) linie cu doud c&i. Densitatea cXilor ferate
pe judet este de 43,1 km/ 1000km2, fiind foarte aproape de densitatea pe tara de
45,3 km/1000km2 si peste densitatea din Regiunea Sud - Vest Oltenia ( 33,9
km/1000 km2). Desi regiunea din care face parte judetul Olt are o densitate redusi
a cdilor ferate, densitatea ciilor ferate din judet este foarte buni, judetul fiind
deservit de magistrala 900 Bucuresti - Rosiori - Caracal - Craiova - Timisoara, cu un
total de 533 km.

Caracteristicile liniilor de cale ferat la nivelul judetului Olt sunt prezentate
sintetic in tabelul de mai jos.

Total Km CF, Olt

Linii ferate vizate de proiject

237
Electrificata NeEletc;riﬁca Dendmire Tronson Tip ‘ Noduri
L 61 176 Magistral | Grozavesti - Caracal - Farcasele - Draganesti-Olt - | Electrific | Caracal (910)
81
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a 900 Radomiresti - Mihaiest] ata dubla
CF CF CF CF
Simplé | Dub | Simpla | Dub
la (E]
3 I 58 176 '
Neelectrif ;
Linia 901 Bals - Piatra Olt - Slatioara - Slatina-----Corbu icata Piatra Olt
: (910, 201)
simpla
. g Neelectrif :
& Piatra Olt - Vladuleni - Romula - Caracal - Caracal : Piatra Olt,
Linia 910 . icata
Gr. Th. - Corabia simpla Caracal

Dificultatile in materie de transport vin din starea foarte proasta a
infrastructurii, degradatj constant sau foarte invechiti 3n raport cu noile
standarde, in unele cazuri inexistenta chiar. Situatia infrastructurii este
considerata principala problem§ care provoaca disfunctionalitati ale sistemului de
transport. Disfunctionalitati la nivelul retelei de cai feroviare (sursa: PATJ Olt
faza1 - Studiu de fundamentare transporturi - Halcrow Romania) :

® treceri neamenajate la nivel ale retelei rutiere cu calea ferata;

® Viteza de circulatie pe calea ferat§ este mult mai scdzutd decat standardele
€uropene, datoritd starii avansate de uzura a retelei feroviare;

e transportul feroviar inregistreazi un declin in favoarea transportului rutier;

e slaba dezvoltare si intretinere a infrastructuri de protectie a retelelor de
transport fatd de riscurile naturale;

e statii CF cu o stare tehnicy nesatisfacdtoare;

° lipsa retelei feroviare in zone de campie de la sudul Duniri ;

e lipsa legdturii rutiere si feroviare de la Corabia spre Bulgaria;

® capacitate diminuat3 a transportului de pasageri si marfa.

2.1.5.4 Judetul Teleorman

Reteaua de cale ferati are o lungime de 231 km $i traverseazd judetul pe
directia nord-est-sud-vest Prin magistrala 1 care face legatura intre Bucuresti,
Craiova si Timisoara si pe directia sud-nord, pe traseele Zimnicea - Rosiorii de
Vede, Turnu Msgurele - Rosiorii de Vede - Costesti (judetul Arges). Asa cum se
observa, Rosiorii de Vede este un important nod de cale ferata, atat pentru ciile
electrificate, cat si pentru liniile de cale ferate simple.
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Reteaua de cale feratd are o densitate de 39,10 (la 1.000 km.p teritoriu), iar
29% din lungimea totald este electrificata (68 km). Liniile de cale ferat3 din judetul
Teleorman aflate in exploatare sunt cu ecartament normal, 164 km de linie sunt cu
o cale, iar cu doud cdi unt 67 km (Sursa: Anuarul statistic al judetului Teleorman
2015)

Caracteristicile liniilor de cale ferata la nivelul judetului Teleorman sunt
prezentate sintetic in tabelul de mai jos.

Total Km CF, Teleorman

Linii ferate vizate de proiect

231
Electrificata Neelectrificata Denumire Tronson Tip Noduri
68 163
— e . Maldeeni - Rosiori N o
PSR | (E_ | stmelt Doty | Nagistrala | prarnati - Radoiesti - Flectrificata | Rosiori N (907, 909)
Galateni - Ciolpani
1 67 163
Linia 909 Rosiori N - Rosiori - Plosca | Neelectrificata Rosiori N, Rosiori
- Alexandria - Zimnicea simpla (908)
Linia 908 Resiori - Salcia Teleorman - Neele_ctnficata Rosiori
Turnu Magurele simpla

Neelectrificata

Linia 907 Rosiori N - Balaci simpla

Rosiori N

In ceea ce priveste traficul feroviar, pe sectorul de linie feratd cu dou3 cdi
(parte a magistralei 1) circuld zilnic mai mult de 100 de trenuri, iar pe sectoarele
de linii ferate simple, secundare si de interes local circuld sub 50 de trenuri zilnic.

2.1.5.5 Judetul Giurgiu

Municipiul Giurgiu este strabatut de magistrala feroviara pan-europeana care
porneste de la Ostende (Belgia) trece prin Berlin, Praga, Budapesta, Bucuresti,
Giurgiu, Ruse, Sofia, Istanbul sau prin Salonic si face legatura cu Atena.

In urma analizei transportului feroviar la nivelul judetului Giurgiu se poate
sesiza un trafic din ce in ce mai scizut. Dintre factorii care influenteaza valorile
transportului feroviar giurgiuvean amintim absenta temporara a cailor directe de
transport feroviar Giurgiu-Bucuresti, precum si distanta relativ scurtd dintre
capitala si municipiu, distanta care impulsioneaza transportul rutier cu autobuze si
microbuze.
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Sistemul de cai ferate din judetul Giurgiu are o lungime de 80 km, din care

numai 30 km de cale ferati este electrificatd, transportul feroviar realizand
legdtura dintre judet si Bucuresti, orasul Ruse (Bulgaria) prin pod si Videle (judetul
Teleorman). Caile de transport feroviar sunt: Bucuresti-Giurgiu, Giurgiu - Videle.
Reteaua de cdi ferate din municipiul Giurgiu cuprinde 2 statii specializate: Gara
Giurgiu Oras (gara principal3 de Pasageri pe directiile Bucuresti - Videle) si Gara
Giurgiu Nord (transport Pasageri si marfuri si control al garniturilor ce tranziteaza
frontiera cu Bulgaria). Gara Giurgiu Oras asigura transportul de marfuri prin Grupul
de marfuri Sud si Grupul de mirfuri Port. Transportul feroviar se desfisoara in
cadrul municipiului Giurgiu pe un sistem de cii ferate, gari si anexe (depou, triaj si

remiza).

Caracteristicile liniilor de cale feratd
prezentate sintetic in tabelul de mai jos.

la nivelul judetului Giurgiu sunt

[ Total Km CF, Giurgiu —’
Linii ferate vizate de proiect
80
Electrificata Neelectrificata Denumire Tronson Tip Noduri
30 50
w Giurgiu N - Balanoaia - - A
CF CF CF CF Dubla o : .. Neelectrificata Giurgiu N
Simpla Dubls Simpla Linia 903 Stanesti - Chiriacu - Toporu - simpla (902)
Vlasca
30 30 ’ 20
Neelectrificata dubla
(Giurgiu-Giurgiu N,
Daia-Baneasa
Giurgiu/Giurgiu S - Giurgiu N - Giurgiu, Mihai Bravu-
s Fratesti - Dafa - Baneasa Comana), o,
Linia.902 Giurgiu - Mihai Bravu - Neelectrificata Glurgiu N
Comana - Gradistea simpla ( Giurgiu N-
Daia, Baneasa-Mihai
Bravu, Comana-
Gradistea)

Judetul Giurgiu este tranzitat:

e trenul international 460/461, cu plecare din Bucuresti Nord pana la
Sofia si retur, prin Videle - Giurgiu Nord - Ruse - Gorna Orjahovica

- Pleven - Mezdra si Sofia;

e trenul international 480/481, cu plecare din Budapest Keleti pana la

Sofia si retur, cu

ities for reducing
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TENT T saanja-Buldaria through OF o and

trecere prin Szolnok
- Mezobe_remy - Bekescsaba - Ketegyhaza - Lokoshaza -

- Mezotur

- Gyoma
Curtici - Arad
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- Timisoara Nord - Lugoj - Caransebes - Baile Herculane - Orsova
- Drobeta Turnu Severin - Strehaia - Filiasi - Craiova - Golenti
- Vidin - Dimovo - Brusarci 01:34 - Bojchinovci - Krivodol - Mezdra
- Sofia Sever.

Giurgiu este avantajat de vecinatatea fata de Ilfov si Bucuresti, mai ales
datorita accesului facil la aeroportul International Henri Coands din municipiul
Bucuresti, distantele aflandu-se in intervalul de distanta de 20 - 78 km. Aceastd
infrastructurd de transport constituie un mijloc de facilitare a accesului
potentialilor investitori in judet.

2.1.5.6 Judetul Calarasj

In raport cu suprafata judetului, reteaua de cale ferata de folosinta publicy
in exploatare avea o densitate de 36,9 km la 1000 km2 teritoriy, Densitatea liniilor
electrificate la 1000 km2 teritoriu a fost, la sfarsitul anului 2015, de 28,9 km.
(Sursa: Directia regionali de statistics Calarasi).

Caracteristicile linjilor de cale feratd la nivelul judetului Caldrasi sunt
prezentate sintetic in tabelul de mai jos.

E Total Km CF, Calarasi

' Linii ferate vizate de proiect
L 188 1

L Electrificata I Neelectrificata Denumire Tronson Tip Noduri
147 I 41
Fundulea - Sarulestj
- - Lehliu - Dor w i =
CF CF CF CF Dubla . s Ciulnita
= 2 — Magistrala 800 Marunt - Dragos Electrificata dubla
Simpla Dubla Simpla Voda - Ciulnita - (802 )
Perisoru
15 132 41
Linia 801 Fundalte;n?::estl ) [ Neelectrificata simpla }
i Ciulnita - Calarasi N Electrificata dubla 5o
Linia 802 - Calarasi § {Ciulnita-Calarasi N), Ciulnita
Electrificata simpla
"|nvestigation of Oppcnunitiesgm ressfiggrtc"g 85
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F ' (Calarasi N-Calarasi 5) l T

2.1.5.7 Judetul Constanta

Transportul feroviar, de marfs si caldtori, se deruleazi in principal pe
magistrala Bucuresti - Ciulnita - Fetesti - Constanta, dar si pe traseul Fetesti -
Constanta - Tulcea.

Prin linia ce strabate intreaga tara: Constanta - Bucuresti - Brasov - Deva -
Arad, municipiul Constanta are legaturd cu Ungaria, Austria si vestul Europei. Ciile
ferate din zona de proximitate a municipiului Constanta au o lungime de cca. 406
km.

Pe relatia Constanta - Bucuresti circuld zilnic 11 trenuri, alte 6 leaga
Constanta de Tulcea, punctul de incepere a Deltei Dunarii, iar 14 trenuri circuls
zilnic spre sud, spre Mangalia.

Intre Romania si Bulgaria exista calea feratj Medgidia-Negru Vod3i este o
cale feratd secundari, simpla, neelectrificati citre granita cu Bulgaria, care merge
pana in localitatea Kardam si mai departe citre Vama.

In ceea ce priveste transportul feroviar de marfa, acesta este foarte bine
dezvoltat si beneficiazi de o infrastructura modern3 si adaptatd tuturor
Categoriilor de servicii solicitate. Lungimea cdilor ferate la nivelul judetului
Constanta este de 300 km, dintre care doar 95 km de linie sunt electrificate. Toate
liniile ferate din judet sunt cu ecartament normal.

Caracteristicile liniilor de cale ferats la nivelul judetului Constanta sunt
prezentate sintetic in tabelul de maj jos.

Total Km CF, Contanta

Linii ferate vizate de proiect

300
Electrificata Neelectrificata Denumire ) Tronson Tip Noduri
95 205
Mihai Viteazu - Cogealac -
Targusor Dobrogea - Nicolae i5
CF CF CF CF .. ;i Neelectrificata -
- o - o Linia 804 Balcescu - Medgidia - ] Medgidia
Simpla Dubla | Simpla | Dublz Ciocarlia - Cobadin - Casicea - simpla
Negru Voda
10 85 ’ 190 ’ 15
Fetesti - Cernavoda Pod - Electrificata dubla ,
Saligny - Mircea Voda - | (Fetesti-Constanta Fetesti (702),
Magistrala Medgidia - Dorobantu - porturi/Agigea), ” e3 gl ‘;a
800 Murfatlar- Valu lui Traian - Neelectrificata (803,804),
Constanta - Constanta simpla (Agigea- Constanta
porturi/ Agigea N - Eforie N - Mangalia) (806)
Eforie S- Costinesti - Neptun -
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Neelectrificata

Principalele probleme care afecteazi cdile fer
conditiile proaste in care se gasesc elementele rulan
cat si a conditiilor de confort relativ scazut al vagoan

2.1.6 Starea actuala a transportului aerian

Transportul aerian din Romania
pasageri fiind redus in comparatie cu a

"Inveetigatian of eppertunities for reducing the
TEN-T petvork use within the cross-border
region Romaniz-Bulgaria through optimization

ate din regiune sunt legate de

te din punct de vedere tehnic

elor de transport persoane.

sz Aeroporturi in subordinea MTI

“S=ee Reroporturi in subordinea CJ
“==Zz Aeroport in concesiune
ety Acroport firi autorizatie
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Tn prezent sunt deschise traficului de pasageri un numir de 16 aeroporturi
operationale, dintre care doui in capitald, Henri Coand3 si Aurel Vlaicu si doua in
zona transfrontaliera Romania Bulgaria, Aeroportul international Craiova si
Aeroportul international M. Kogalniceanu, Constanta, in acest judet existand si
aerodromul Tuzla, cu bune perspective de dezvoltare pentru traficul erian
regional.

2.1.6.1 Judetul Dolj
2.1.6.1.1 Introducere

La nivelul judetului Dolj, functioneaza Aeroportul International Craiova,
singurul din regiunea Sud-Vest, parte a retelei TEN-T globale. Acesta a fost infiintat
in anii 30 ai secolului trecut si a devenit aeroport international in anul 2015,
Aeroportul a functionat doar pentru curse charter dupd 1994, cand cursele regulate
spre Bucuresti au fost suspendate, fiind reactivat dup3 2007, o datd cu intrarea pe
piata locala a operatorilor privati Carpatair, apoi Wizz Air, care si-a stabilit aici o
baza operationald in 2014, iar din 2016 compania Ryan Air, cele doua companii
efectuand curse regulate spre mai multe destinatii din Europa.

Potrivit sistemului existent de clasificare a aeroporturilor, Aeroportul
Craiova este clasificat ca aeroport regional mic, dar datoritd localiziri sale si a
zonei de captare de care dispune, acesta poate avea oportunitatea de a se
dezvolta intr-un Hub International in viitor. Proiectul de modernizare a
Aeroportului Craiova are scopul de a asigura capacitatea infrastructurii si
facilitatilor necesare satisfacerii nivelulu crescut al cererii de servicii din anul
2020 si 2025.

Proiectul include:
e Extinderea terminalului de pasageri pana in 2020;
e Extinderea terminalului de pasageri pana in 2025;
 Extinderea platformei pan3 in 2020;
e Extinderea platformei pani in 2025;

 Analiza oportunitatii de dezvoltare a unui terminal cargo.

2.1.6.1.2 Structura aeroportului

Aeroportul dispune de o pista de 2500 x 45 m din beton, de o cale de rulare
de 380 x 14 m, precum si de o platforma de mbarcare-debarcare de 75 x 110 m. De
aseémenea, aeroportul dispune de doua corpuri tehnice, 2 sili de asteptare
sosiri/plecari, un centru de emisie si un salon de protocol. Capacitatea actuali a
aeroportului este de 600 de pasageri/ora.
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Compania Wizz Air ofer in
respectiv Londra, Milano, Bologna
adauga zboruri charter citre Heraclion
ajuns, la nivelul anuluj 2014, la 138.88
2013. Spre comparatie, in anul 2010 au z

iar in anul 2005 doar 254

Compania Ryanair are o cursa regula

' Date tehnice

' Cod IATA:

Cod de referinta ICAO:
Caracteristici pista
- decolare/aterizare

Caracteristici cale de rulare

| Coordonate geo

grafice:

Operabilitate aeroport:

Temperatura de referinta:
- Nivel de tranzitie:

' Program de operare:

' Frecventa TWR:

Mijloace navigatie:

 Balizaj si sistem luminos de
! apropiere:

“"Irvestigaiior of opportunities for reducing ghe
TEN-T network use within the cross-border
7 g Buleariz throygh optimization

Platforma imbarcare/debarcare

Permanent
»sc
Hu(234567

CRA

4C

Suprafata: 2500 m X 45 m
PCN 29 R/A/WIT, asfalt
Suprafata: 380 m X 18 m
PCN 27 R/A/WIT, asfalt

Suprafata: 75 m /110 m
PCN 30 R/A/W/T, asfalt

Lat:441905,32 N;
Long: 0235318,72 E:

APP/TWR - 124.3 MHz - COM / VHF
DVOR/DME 110.2 MHz (CH 39X)
ILS CAT 1 108,7 MHz

2.500 m x 45 m, cat |
sistem luminos de apropi

prezent zboruri citre 6 rute din 4 tari diferite,
, Roma, Dortmund si Barcelona. La acestea se
si Antalya. Astfel, numarul de pasageri a
6, de circa 7 ori mai multi decat in anul
burat de aeroport doar 24.884 de pasageri,

ta catre Valencia incepand cu anul 2016.

ere: pe directia 27, cat | - 720 m

89
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' handling

2.1.6.1.3

Tn anul 2011 aero
din trafic intern si 11.8
este implementat in
2.012.088 pana in anul 2020

ntru asistenta de ' GPU 115 V and 28,5V,

totalitate, numarul

GPU 115V and 28,5V cu agregat de

pornire a motoarelor cu aer sub presiune, 4 scari de

pasageri autopropulsate, climatizor aeronave, 1 scara
mecanica, 1 banda de bagaje, 1 vidanja, 1 tractor cu
remorca, 3 microbuze pentru transport

echipaje/pasageri, 3 electrocare cy 6 remorci, 2
ambulante, push-back cu furca

si Boeing

Starea traficului

pentru aeronave tip Airbus

portul a inregistrat un numar de 31.269 de pasageri (19.397
72 din trafic international). Daca programul de modernizare
pasagerilor ar putea atinge cifra de
(437.186 din trafic intern si 1.574.902 din trafic

international) si de 2.555.876 pand in anul 2025 (555.340 din trafic intern si
2.000,536 din trafic international).

Evolutia aeroportului poate fi vazuta si in graficele de mai jos.

Pasageri transportati

250000 222320
200000 i f
50000 e
100000 ; ‘,-'_-if‘ S EEET
4029 g
S0 2628 r*TO*i ii]
o — NNE S B
2012 2013 2014 2016
o Pasageri
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B Miscari aeronave

Curse regulate dinspre si inspre Aeroportul International Craiova sunt
eénumerate mai jos:

e Anglia:Londra (Luton), Liverpool

° lItalia: Roma (Ciampino), Milano (Bergamo), Bologna, Venetia (Treviso)
* Spania: Barcelona, Madrid, Valencia

e Franta: Paris

e (Germania: Koln

2.1.6.2 Judetul Constanta
2.1.6.2.1 Introducere

Aeroportul International Mihail Kogdlniceanu Constanta este amplasat in
partea de N - NV a municipiului Constanta. Aeroportul detine o pozitie geo-
strategica importantd fatd de obiectivele economice de interes national si
international, fiind situat la 26 km de Constanta, la 14 km de Canalul Navigabil
Dunare-Marea Neagra si la aproximativ 100 km de Delta Dunirii. De asemenea,
Aeroportul are conexiuni cu importante cii de transport rutier (drumurile europene
E60 si E67), transport feroviar (magistrala de cale ferat} Bucuresti-Fetesti-
Constanta).

Aeroportul International Mihail Kogalniceanu Constanta prezenta un interes

major in crearea unei baze pentru transportul aerian de marfur si datoritd
amplasarii poate deveni un aeroport de tranzit cdtre Orient si Asia.

Aeroportul este deschis permanent traficului aerian, pe intreaga perioadi a
anului si dispune de urmitoarele facilitati: parcare autovehicule 150 locuri, snack-
bar, rent a car, taxi, transport pentru pasageri aeroport-gara, agentie de turism,
securizare bagaje, exchange office, ATM, automat de schimb valutar, Internet

opnertunities far reducing _t_!le 3
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wireless gratuit, sonorizare ambientala, telefoane publice, automate cafea si
bauturi racoritoare, cabinet medical non-stop, facilitati mama si copilul, facilitati
persoane cu dizabilitati, zoni magazine, companii de curierat.

2.1.6.2.2 Structura aeroportului

Aeroportul posed3 o pists de aterizare si decolare in lungime de peste 3500
de metri si are o capacitate de operare de 6 avioane per or3.

Caracteristicile tehnice ale aeroportului International Mihail Kogalniceanu
sunt prezentate in tabelul de mai jos.

Date tehnice

| Cod IATA: CND

Cod de referinta ICAO: 4D

Caracteristici pista decolare/ateriza

re Suprafata: 3500 m X 45 m i
PCN 62 R/D/W/T

- Zona siguranta pista 1005 mEsiV

Lungime: 112 m , l&time 90 m Nord |
' Lungime: 300 m , L3time 90 m Sud |

Caracteristici cale de rulare A

Suprafata: 267 m X 35 m
PCN 62 R/D/W/T

; Caracteristici cale de rulare B
. PCN 62 R/D/W/T

Platforma aeronave Locuri de parcare: 18
PCN 62 R/D/W/T

- Coordonate geografice: Lat:44°21°11°’ N:

Terminale: 1

Cat. Il

e e

- Sisteme asiste

nté navigatie: VOR/DME, NDB, ILS

Sistem luminos de apropiere
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In ceea ce priveste serviciile aeroportuare oferite de Aeroportul
International Mihail Kogdlniceanu ele sunt centralizate catre urmatoarele servicii
de baza:

® servicii aeroportuare pentru tranzitul persoanelor, al marfurilor, servicii
postale si care vizeazi interesul national public

* servicii de handling

® servicii de fueling

® Operarea la sol si stationarea aeronavelor care zboara intern si extern

* aeroportul este utilizat si pentru operatiuni militare

2.1.6.2.3 Starea traﬁcuiui

Tn anul 2011 aeroportul a inregistrat un numir de 76.464 pasageri (11.647
din trafic intern si 64.817 din trafic international). Daci programul de modernizare
este implementat in totalitate, numarul pasagerilor ar putea ajunge la 234.219
(51.479 din trafic intern si 182.740 din traffic international) si la 292.187 pana in
anul 2025 (64.220 din trafic intern si 227,967 din traffic international).

Pe aeroport opereaza doua companii, Wizz Air si Turkish Airlines, cu
destinatii catre orase din Romania, Europa si Asia Mica (Istanbul).

Pasagerii transportati in cadrul aeroportului International Mihail
Kogadlniceanu intre anii 2007 - 2014 este reprezentat in cadrul graficului de mai jos.

Pasageri transportati
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100000
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20000 I

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
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2.2 Analiza reald, economici si financiara a traficului: transportul de
pasageri si marfuri

2.2.1 Analiza factuala a transportului de pasageri

Tn tabelul urmator este prezentat numarul de pasageri, respectiv parcursul
pasagerilor, raportat la modul de transport utilizat, in transportul interurban si
international de pasageri. S-au avut in vedere urmatoarele moduri de transport:
feroviar, rutier, pe c&i navigabile, aerian si maritim.

Parcursul pasagerilor este raportat la milicane pasageri - km, iar la
transportul de pasageri raportarea se face la mji pasageri.

Tabel - Transportul de pasageri, pe moduri de transport la nivel national
2008 2009 2010 2011 2012 2013

Transportul interurban si international de pasageri
( mii pasageri )

Transport feroviar 78252 70332 64272 61001 57562 57433
Transport rutier _ 296953 262311 244944 242516 262291 274393
Transport pe cii navigabile

interioare 194 161 84 125 119 140
Transport aerian 9077 9093 10128 10783 10728 10706
Transport maritim 38 13 23 27 30 49

Parcursul pasagerilor
Transportul interurban si international de pasageri
(milicane pasageri-km)

Transport feroviar ! 6958 6128 5438 5073 4571 4411
Transport rutier i 20194 17108 15812 15529 16901 17082
Transport pe c3i navigabile

interioare 21 20 15 18 17 17

Ponderea pasagerilor transportati in functie de modul de transport arata ca
peste 80% din numarul de pasageri transportati utilizeaza transportul rutier. Ce-a
de-a doua pozitie este ocupata de transportul feroviar cu 17%, iar transportul
aerian ocupa locul al treilea, cu doar 3% din numarul total de pasageri.

“Invastigation of oppertunities for redl,llfzwn?l"éhe
TEN-T network use within the cvr;s:;-pm__e;
region Remasia-Bulgers f.hmuga’“opt!\m:atjga
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Ponedere pasageri in functie de modul de transport (mii pasageri)

0% 0%

E Transport feroviar

= Transport rutier

Transport pe cai navigabile
“ Transport aerian

H Transport maritim

Aceeasi distributie a numarului de pasageri in functie de modul de transport
se pastreaza pentru intreaga perioadi analizat.

Transportul interurban si international de pasageri
300000 -
250000 -
200000 - i Cai navigabile
= Mariti
150000 - aritim
" Aerian
100000° M Feroviar
50000 - = Rutier
0 -+
L ]
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Parcursul pasagerilor, raportat la milioane pasageri - km, reliefeaza o
proportie de 79% a utilizarii transportului rutier, urmata de 21 % pentru transportul
feroviar.

r Ponedere parcurs pasageri in functie de modul de transport
(milioane pasageri - km)

0%

E Transport feroviar
& Transport rutier

= Transport pe cii navigabile

| Transportul interurban si international de pasageri
(milioane pasageri-km)

25000 _/\

15000
= Cai navigabile
10000 H Feroviar
Rutier
5000
0 Rutier

2008 2009 Cai navigabile
2010 2011 2012 2013
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A. Modul de transport rutier

Transportul rutier ocupa primul loc in clasificarea modurilor de transport
folosite pentru transportul pasagerilor.

Numarul pasagerilor transportati pe calea rutiera, la nivelul celor 7 judete
din zona transfrontaliera este dat in tableul de mai jos. De asemenea, s-a realizat
si 0 analiza a parcursului pasagerilor, prin raportare la mii pasageri-km.

Mehedinti 2945 162811

Dolj 7472 413054
Olt 4807 265764
Teleorman 7355 290176
Giurgiu 5685 224290
Calarasi 6118 241364
Constanta 8724 628769

Procentual, numarul pasagerilor pe modul de transport rutier, la nivelul
fiecarui judet este reprezentat in diagrama de mai jos.

Pasageri modul rutier - pondere pe judete

Mehedinti

|

Conform analizei procentuale de mai sus, la nivelul judetului Constanta se
inregistreazd cea mai mare valoare a numarului de pasageri transportati (20%),
fiind urmat de judetele Dolj (18%) si Teleorman (1 7%).
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’ Transportul de pasageri
’ 900 - ( mii pasageri )
i -

8000 - B Mehedinti

. 7000 - = Dolj
mOlt

6000 - " Teleorman

5000 — B Giurgiu

4000 - ® Calarasi

3000 - IEIConstanta

2000 - L 1 r

B 1 Constanta
1000 - -+ Giurgiu Calarasi
0 - ot  releorman
Dolj
Mehedinti

Ponderea parcursului de pasageri pentru modul de transport rutier, raportat
la judete, arata c& judetul Constanta ocupa primul loc, cu peste 28% din numarul
total de pasageri - km.

—

Parcurs pasageri modul rutier - pondere pe judete

L
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! Parcurs pasageri
| (milioane pasageri-km)
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500000 -
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B. Modul de transport aerian
% Aeroportul International Craiova

In anul 2016 aeroportul a inregistrat un numar de 222.332 de pasageri (din
trafic intern si trafic international).

2005 225

2006 765
2007 5133
2008 12088
2009 15130
2010 23629
2011 31269
2012 20232
2013 . 40291
2014 138886
2015 116947
- 2016 222332
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Daca programul de modernizare este implementat in totalitate, numarul
pasagerilor ar putea atinge cifra de 2.012.088 pana in anul 2020 (437.186 din trafic
intern si 1.574.902 din trafic international) si de 2.555.876 pana in anul 2025
(555.340 din trafic intern si 2.000,536 din trafic international).

250000 f —EPASAGERT —
= p
(

200000 |

150000 -

100000 H

50000 A

0 b= 4 .
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

% Aeroportul International Mihail Kogilniceanu Constanta

In anul 2016 aeroportul a inregistrat un numar de 114.823 pasageri (din
trafic intern si trafic international). Daci programul de modernizare este
implementat in totalitate, numarul pasagerilor ar putea ajunge la 234.219 (51.479
din trafic intern si 182.740 din traffic international) si la 292.187 pana in anul 2025
(64.220 din trafic intern si 227,967 din traffic international).

Anul  Pasageri  Ppasageri = Pasageri  Pasageri  Total
- comerciali necomerciali comerciali necomerciali pasageri
imbarcati imbarcati debarcati  tranzit tranzit
b debarcati g i i Lk R . : :
2012 65384 20720 2761 5753 94618
2013 56260 20303 0 4092 80655
- 2014 29451 124870 8488 19758 182567
2015_' 63329 7836 18227 6929 93321
2016 85798 - 879% 13847 6382 114823

"Irvestigation of epnortunities éc-r TESESE?VEL"?
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2.2.2 Analiza factuala a transportului de marfa
Transportul de marfuri, pe moduri de transport la nivel national

Cantitatea de marfuri transportate (mii tone) la nivel national este
prezentata in tabelul urmator. Principalele mijloace de transport utilizate pentru
transportul marfurilor sunt: rutier, feroviar, pe cdi navigabile, maritim, aerian si -
- prin conducte petroliere magistrale. A fost analizat si parcursul marfurilor
(milioane tone - km) raportat la aceleasi moduri de transport.

2008 2009 2010 2011 2012 2013

[ 1 Marfuri transportate (mii tone) ]
| Transport feroviar | 66711] 5059 | 52932 ] 60723 | 55755] 50348 ]
Transport rutier 364605 293409 174551 183629 188415 191486

| Transport pe c&i I |

cai navigabile 30295 24743 32088 29396 27946 26858
| Transport maritim | 50449 [ 36021 | 38118 [ 38883 | 39454 ] 43552 |
Transport aerian 27 24 26 27 29 32
Transport prin 12390 | 8520 6551 6020 5771 5625
conducte petroliere

Lagistrale
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Parcursul marfurilor (milicane tone-km)

L 1

Transport feroviar

| |
15236 11088 12375 14719 13472 12941

| Transport rutier |

56377 | 34265 [ 25883 | 26347 | 29662 | 34026 |

Transport pe cai

| navigabile intericare |

8687 | 11765 14317 | 11409 [ 12520] 12242 |

Transport prin
conducte

| petroliere magistrale |

1720 | 1243] 996] 879 ] 785 | 829 |

Pondere mod de transport - marfuri transportate (mii tone)

m feroviar
o rutier
m Gai navigabile

“ maritim

B aerian

= conducte petroliere
magistrale

_

Modul de transport rutier este folosit preponderent, peste 60%, pentru
transportul marfurilor. Pe cale feroviari se transporta aproximativ 16% din totalul
marfurilor, iar 14% se transporta pe calea maritima.
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Distributia marfurilor transportate in functie de modul de transport se
pastreazd si la analiza parcursului marfurilor, unde cel mai ridicat parcurs

(milioane tone - km) se inregistreazd pe calea rutiera, urmatd de transportul
feroviar.
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Modul de transprt aerian

In cazul modului de transport aerian, trebuie mentionat faptul ca Aeroportul
International Craiova nu desfisoara activitate de transport marfa.

Tn anul 2016, pe Aeroportul Intema;iongl Mihail Kogdlniceanu Constanta s-au
transportat peste 94500 tone de mérfuri. In tabelul urmator este prezentati
evolutia transportului de marfa in perioada 2012 - 2016,

2012 1105 1760 2865

2013 56260 20303 76563
2014 29451 124870 154321
2015 63329 7836 71165
2016 85798 8796 94594

Cantitatea maxima de marfuri transportate de pe Aeroportul International
Mihail Kogdlniceanu Constanta a fost inregistrata in anul 2014 (154000 tone). Tn
anul 2015 a avut loc o scadere cu peste 50%, iar anul 2016 aratd o crestere de pana
la aproape 95000 tone. Aceasts distributie se regdseste si in graficul urmitor.

’ Transport marfa - aeroport Constanta 1
|
' 160000
| 140000
| 120000 -
[ 100000 & Marfa trafic aerian
i i necomercial
80000 -
' 60000 ‘ & Marfa trafic aerian comercial
00 -
| 22202 B Marfa total (tone)
’ 0

|
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2.2.3 Analiza financiara si economica a transportului

Activitatile desfasurate de oameni pot fi grupate in patru Categorii, conform
cu evolutia societatii umane:

(1) sectorul primar - agricultura;

(2) sectorul secundar - industria;

(3) sectorul tertiar - serviciile;

(4) sectorul cuaternar - divertisment si recreere.

Raportul dintre dezvoltarea acestor sectoare tine direct de gradul de
dezvoltare economica a societatii in ansamblul ei. Este interesant de analizat acest
raport din doua puncte de vedere: al numarulu de persoane angajate in fiecare
sector si al ponderii ocupate de fiecare sector in formarea produsului intern brut
(PIB).

> Aspecte economice ale transportului

Pentru a clarifica impactul transportului asupra economiei, se urmaresc
cateva directii importante s in stransd corelatie unele cu altele: dezvoltarea

economicd, productia de bunuri materiale, distribuirea lor si influenta asupra
preturilor.

Dintre elementele de baza care sunt necesare pentru o crestere economica
fundamentald se amintesc trei dintre cele mai importante: sistemul de transport, o
sursd convenabild de energie si un sistem eficace de comunicatii. Intrucat
dezvoltarea economici inseamni o productie pe scara larga precum si distribuirea
acesteia in teritoriu, operatii care nu sunt posibile firi un transport eficace si
relativ jeftin, se poate trage concluzia ca transportul se afla la temelia activitatii
economice.

In zonele globului unde transportul este primitiv, populatiile se afli la
nivelul unei economii de subzistentd. Ele depind de resursele de hrana,
imbracaminte si alte bunuri necesare traiului, furnizate de zonele invecinate, care
produc doar pentru consumul local, schimbul de bunuri fiind total intamplator. Tn
pericada premergatoare folosirii puterii mecanice s-a constatat ci dezvoltarea
economica a fost posibila acolo unde marfurile ay putut sa circule:

- in emisfera nordic3, in zonele invecinate cu marea, unde configuratia
tarmurilor asigura, adaposturi naturale pentru nave (porturi), iar cursurile de apa
erau navigabile spre interiorul continentului;

- in zona euro-asiatici aflats pe vechiul “drum al mé&t&sii”, unde folosind
transportul pe camile s-a putut dezvolta economia de schimb.
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Transportul are un loc fundamental in procesul de productie, care consti in
schimbarea amplasdrii bunurilor materiale in spatiu si timp (aprovizionarea cu
materii prime), dar si aducerea fortei de munci de la domiciliu la sediul
organizatiei productive. Clasicii stiintei economice au enuntat doua notiuni care
pot crea valoare si evident un anumit gen de utilitate si anume:

- utilitate de loc sau crearea de valoare prin schimbarea amplasarii in spatiu
a unui obiect;

- utilitatea de timp care presupune deplasarea obiectului in timp real.

Transportul contribuie decisiv la :

- stimularea specializarii regionale;

- amplasarea activitatilor productive

- stabilirea costurilor productiei.

Productia pe scara mare trebuie s3 fie acompaniata de o distributie de mas3

a produselor pe pietele de desfacere (la locul unde produsul este dorit si la timpul
cand este dorit).

In aceasta ordine de idei se poate conluziona ca transportul:
- asigura mijloacele de distribuire a produselor pe piata;

- favorizeaza promovarea pe piata a preturilor mici;

- determina valoarea (de intrebuintare) a terenurilor.

Cum transporturile se desfasoars in societate, influenta lor asupra acesteia
este inevitabila.

Sistemul de transport actioneaza agresiv asupra mediului pe doua planuri:
prin amplasare si functional:

a) efectele ampl3sarii: prezenta infrastructurilor duce la stricarea
echilibrelor ecologice ale unor zone;

b) efectele functionarii: se traduc prin poluarea mediului inconjurator: a
aerului (v. normele euro 3, euro 4, euro 5, euro 6 ), a solului, a apelor, polarea
sonora. Aceste efecte fiind ireversibile se lupta pentru limitarea actiunii lor;

c) efectele aglomeratiei care se manifests: pe strazile oraselor, pe arterele
interurbane, in spatiul aerian;

Influenta asupra societatii imbraca mai multe aspecte:
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a) determina caracterul vecinatatilor (zone urbane de locuit, invatamant,
productie etc.);

b) determina caracterul oraselor (port, nod de comunicatie, industrial,
turistic etc.);

C) determina zonele defavorizate (departe de facilitatile de transport);

d) definesc simboluri de stare (posesia unui autoturism luxos atesta succesul
in afaceri).

In continuare vom prezenta analiza financiara si economica a transportului
transfrontalier Romania - Bulgaria care trebuie sa fie axata pe cele doua tipuri
principale de transport, de persoane si de marfuri, fiecare dintre ele urmand sa fie
analizat din punct de vedere al cailor de transport: fluvial, terestru (rutier sau
feroviar) si aerian.

De la bun inceput trebuie mentionat ca principala problema in ceea ce
priveste transportul transfrontalier Romania - Bulgaria este reprezentata de
existenta a doar doua puncte rutiere de trecere a frontierei, podurile Calafat-Vidin
si Giurgiu-Ruse.

Infrastructura de transport este o componenta-cheie pentru cresterea
economica. Cresterea economici si a productivitatii dintr-o anumit3 regiune este
strans legatd de infrastructura de transport, intrucdt sistemele de transport
genereaza o productivitate mai ridicaty prin costuri logistice mai reduse,
eficientizarea stocurilor si accesul mai usor la pietele de aprovizionare si de
munca. Pe scurt, accesibilitatea si conectivitatea reprezint vectori cheie pentru
cresterea competitivitatii economice. O mobilitate crescutd reprezintd, la randul
ei, un rezultat-cheie al investitiilor, deoarece transporturile asigurd factori
multiplicatori cu efect pozitiv in Cresterea economica si a productivitatii, se arati
in raportul EY - Transport Corridors.

FMI subliniaza impactul semnificativ al investitiilor publice, precum cele din
infrastructura de transporturi, asupra PIB-ului. Simuldrile FMI efectuate pentru
economii avansate indica faptul ci o crestere a investitiilor publice echivalents cu
1% din PIB duce la o crestere a PIB-ului cu aproximativ 0,4% in acelasi an, cresterea
graduala stabilizandu-se la 1,5% la patru ani dupa cresterea investitiei publice (FMI,
World Economic Qutlook: Legacies, Clouds, Uncertainties, octombrie 2014).

UE va investi masiv in coridoarele de transport transfrontaliere in urmaitorii
ani. Comisia European3 (CE) sugereaza cd ar fi nevoie de circa 1.500 miliarde Euro
pentru infrastructura de transport transfrontalier pana in anul 2030, ceea ce
implica un ritm anual de investitii de aproximativ 100 miliarde Euro.

Plecand de la aceste date, Uniunea Europeand a convenit asupra unui pachet
generos de sprijin pentru proiectele de dezvoltare a retelelor trans-europene de
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infrastructurd. Parlamentul European si Consiliul European au fost de acord si
aloce 33,3 miliarde Euro din bugetul UE pentru programul Connecting Europe
Facility (CEF), ca parte a Cadrului Financiar Multianual pentru perioada 2014-2020.
CEF va finanta proiecte care acoperad "verigile lipsa” din reteaua de infrastructur a
Europei, transporturile primind cea mai mare cot3 din aceste alocari de fonduri,
respectiv 26,3 miliarde Euro.

In acelasi timp, UE si Banca Europeana de Investitii (BEI) au anuntat
disponibilitatea sumei de 21 miliarde Euro pentru sprijinirea unor investitii de 315
miliarde Euro in proiecte de infrastructurd in perioada 2015-2017, aproape 30% din
aceasta suma fiind alocatd proiectelor de transport. Proiectele care vor primi
suport prioritar din partea UE sunt acelea care rezolvi problemele gatuirilor de
trafic sau cele privind verigile lipsa din coridoarele de transport transfrontalier,

sistemele inteligente de transport si sistemele de transport urban.

In ceea ce priveste Romania, cei 5 pasi necesari pentru a dezvolta proiecte
de infrastructurad pentru coridoarele care traverseaza tara noastra sunt:

1 Asigurarea unor parteneriate public-privat si public-public eficiente
Guvernul Roméniei are prilejul s3 atraga solutii alternative de finantare

pentru dezvoltarea infrastructurii, ins3 trebuie si existe un profil adecvat de
risc/profit si un flux considerabil de proiecte de infrastructurd, astfel incat si
poata aloca in mod adecvat resursele umane si s poatd genera nivelul necesar de
incredere in acest sector, cunoscut pentru timpii indelungati de transpunere a
proiectelor in realitate. Tn plus, pentru a stimula competitivitatea fat3 de alte
instrumente de creditare si pentru a atrage astfel de investitii, Guvernul trebuie s
creascd nivelul de transparent3, si standardizeze procesele si sa clarifice partea
privind reglementarea si politicile. Cum proiectele de infrastructurid de tip PPP
Presupun o relatie pe termen lung intre Guvern si sectorul privat, acesta din urma
trebuie sa dobandeasca incredere in mediul, legislativ, politic si de achizitii in care
investeste.

Lipsa unui cadru clar si stabil de politici transfrontaliere reprezinta un alt
Prag major pentru investitii eficiente in infrastructura de transport. Tn Europa,
fragmentarea reglementirilor nationale si lipsa de transpunere a directivelor UE in
legislatiile nationale determini o crestere a complexitatii proiectelor si o reducere
a transparentei pentru investitorii care incearci s3 evalueze riscurile asociate unor
asemenea proiecte. Este nevoie de un grad mai mare de armonizare in aplicarea
legislatiei UE.

Conditiile restrictive de creditare indic o nevoie de regandire a structurilor
financiare pentru proiectele de infrastructurs de mari dimensiuni. Tn Europa, multe
banci s-au retras de pe piata imprumuturilor pe termen lung. In acelasi timp,
fondurile de pensii, companiile de asigurari de viatd si fondurile suverane cautj
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active pe termen lung care si se potriveasci cu cerintele de investitii pe termen
lung. Se estimeaza c3 acesti investitori institutionali dispun de active de circa
14.000 de miliarde Euro in Europa, doar un mic procent dintre acestea fiind
orientate cdtre investitiile in infrastructuri. Un numir de tranzactii a fost
structurat in asa fel incat acestea si emiti creante catre fondurile de pensii si
companiile de asigurdri, atat prin emisiuni publice, cat si prin plasamente private.
Programul UE Project Bonds Credit Enhancement a fost deja implementat cu succes
in cadrul mai multor proiecte.

2  Asigurarea si implementarea cadrelor de finantare

Tnainte de orice altceva, existenta unor piete deschise si competitive este
critica pentru asigurarea implicini sectorulu privat si, in acelasi timp, pentru
optimizarea investitiilor in modalitatile sau structurile de transport dorite. Mai
mult, partenerii privati sau cei transfrontalieri au nevoie de flexibilitate in
definirea obiectivelor pentru recalibrarea proiectelor de infrastructurd de
transport, pe baza estimarilor legate de previziuni globale si specifice.

Modalitatile inovatoare de finantare, care combini structuri private si
publice de finantare conferd mai mult3 eficientd proiectelor. Tn ceea ce priveste
structurarea financiard, garantiile legate de venituri si implementarea unui
management al riscului reprezintd chestjuni critice, care trebuie rezolvate. Ele
permit guvernelor sa efectueze sau si amane cheltuieli cu infrastructura de
transport public In mod eficient. Modelele utilitare eficient reglementate ofera un
exemplu specializat de parteneriat public-privat atractiv pentru o gami larga de
investitori institutionali.

Aceste modele reprezinta o categorie cunoscuta de investitii pe pietele de
capital si au un rol clar in portofoliile de investitii, in special dat fiind capacitatea
lor de a genera venituri din primul an, fara aplicarea indelungatului calendar de
achizitii asociat unor astfel de parteneriate. Tn al treilea rand, creditele
guvernamentale atent structurate pot oferi o reducere a costurilor de capital, in
acelasi timp sprijinind parteneriatele finantate de utilizatori.

3 Adresarea prioritari a riscului

Perioada de timp care precede luarea deciziei de investitie oferd o fereastra
limitatd de oportunitate pentru influentarea rezultatelor comerciale ale unui
proiect si, in ultima instanta, a succesului siu pe termen lung. Este dovedit ci
actiunile intreprinse nainte de efectuarea investitiei reduc gradul de escaladare a
costurilor si protejeaza nivelurile estimate de amortizare a investitiei pe masura ce
proiectul avanseaza.

Este nevoie de o analiza de senzitivitate pentru a intelege care sunt riscurile
asociate si cum se pot evita. O astfel de analiza ar trebui si se axeze pe
cheltuielile de capital, costurile operationale, ratele de amortizare si tipurile de
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cerinte ce pot aparea in timp, precum si pe ratele de actualizare aplicate fluxurilor
de costuri si de beneficii ale proiectului. Finantistii se uitd si la astfel de puncte
sensibile atunci cand evalueazi riscurile inerente asociate proiectului si determina
costurile financiare ale acestuia.

4 Aplicarea unor parametri clar definiti pe proiect

Planul de investitii trebuie si includg instructiuni privind costurile si
parametri de evaluare clar definiti pentru a asigura transparenta asteptarilor si
rezultatelor proiectului. Pentru o evaluare eficients a costurilor inregistrate pe
parcursul constructiei si a intregii perioade de exploatare, estimarile trebuie s3
faca o distinctie clar3 intre diferitele categorii de cost: constructie, mentenanti,
operatiuni si renovare. Acesta este un fundament-cheie pentru termenii acordului
dintre partile implicate pe intreg parcursul proiectului si pentru alegerea unui
proiect public-privat care optimizeaza rezultatele publice.

In ceea ce priveste evaluarea, aplicarea unei metodologii realiste si robuste
de evaluare este important3 pentru a estima beneficiile potentiale si pentru a
aborda proiectele in ordinea importantei. Acest lucru presupune folosirea unor rate
de actualizare si a unor estimiri de inflatie flexibile si realiste. Programele din UK
si din Franta oferd exemple de buni practica in acest caz, folosind rate de
actualizare cuprinse intre 3% si 6%. Tn cele din urma, politica de pret aplicatd pe
durata implementarii modelului este un considerent important. Aceasta poate
reduce distorsionarea valorilor reale ale fluxurilor de numerar viitoare, folosind
rate nominale si prezumtia preturilor fixe.

5 Intelegerea impactului mai larg al investitiei

Investitiile majore publice si private in infrastructura de transport pot avea
un impact pozitiv substantial asupra valorii terenurilor adiacente. Proximitatea
fata de un coridor sau nod de infrastructurs poate aduce beneficii importante
proprietarilor din zona. Capitalizarea acestor beneficii reprezinta un mecanism de
finantare foarte bun pentru investitiile in coridoarele de transport. Acestea includ
de reguld o taxa speciald aplicata proprietarilor dintr-o zon3 geografica
determinatd, care au un beneficiu direct din investitia in infrastructura de
transport.

Ca si concluzie, Andrei Benghea-Malaies, Director Executiv Performance
Improvement, EY Romania conchide: “Analiza modelelor de bund practici pe care
EY Romania a derulat-o aratd cativa pasi clari pe care guvernele trebuie si ji
urmeze pentru a cataliza investitiile private si transfrontaliere in infrastructura de
transport:

o In primul rand, stabileste cadrul optim de operare. Nimic nu se va intampla

fara un program bine ordonat si realist al proiectelor de infrastructurs
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fezabile, insotit de m3surile complementare care nu au legituri cu
infrastructura.

e 1In al doilea rand, este nevoie de un plan clar de integritate a proiectului.
Realizat la inceput, acesta incurajeaza increderea stakeholder-ilor externi.

e Tn al treilea rand, defineste regulile care guverneaza finantarea si livrarea
profectului. Prea multe proiecte de infrastructurd esueaza inci datoriti
slabei pregatiri sau a incapacitatii de a anticipa anumite riscuri.

e Tn al patrulea rand, restructureazi mecanismele de finantare. Scala si
volumul investitiei care sunt deseori implicate in proiectele de transport
transfrontaliere necesitd o structurd financiars realista si echilibratd pentru
a face din proiect unul in care se poate investi. (sursa EY Romania )

In cele ce urmeaza, vom prezenta situatia reald a transportului
transfrontalier Romania - Bulgaria din punct de vedere al cailor de transport:
fluvial, terestru (rutier sau feroviar) si aerian specificand indicatorii economico-
financiari care stau la baza unei analize pertinente:

1. Transportul fluvial

Reteaua fluviald este compusa din fluviul Dundrea, doudsprezece porturi
fluviale roménesti: Orsova, Drobeta Turnu Severin, Calafat, Bechet, Corabia, Turnu
Magurele, Zimnicea, Giugiu, Oltenita, 9 Caldrasi, Ostrov, Cernavoda, si zece porturi
bulgaresti: Vidin, Bregovo, Lom, Kozloduy, Nikopol, Belene, Svishtov, Ruse,
Tutrakan, Silistra.

Cresterea gradului de complexitate a activititii economico-financiare in
domeniul activitatii de transport naval, in contextul diversificirii metodelor,
mijloacelor si mecanismelor de dirijare, reglare, prognozi si control al functionarii
pietelor interne si externe, are implicatii profunde in procesul de conducere,
adoptarea deciziilor economice fundamentandu-se din ce in ce mai pregnant pe
coordonatele analizei stiintifice a realitatilor economico-financiare.

Solutiile privind adoptarea deciziei optime, pot fi emise in urma studiului
concret, real si stiintific fundamentat asupra intregului complex de factori si cauze
care determina si influenteazi economic activitatea de transport naval. In acest
sens o importantd majord pentru sectorul economic al acestei intreprinderi, il
prezinta analiza unor indicatori economico-financiari specifici (tone marfa
transportate, parcursul marfurilor, capacitatea de transport medie zilnica a
navelor de marfuri in exploatare, coeficientul de utilizare a capacitatii parcursului
de marfuri, procentul timpului de mers al navelor de marfuri, productivitatea pe
tona a navelor de marfuri).

Referindu-ne la acesti indicatori economic-financiar specifici, trebuie supuse
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determinarii interdependentelor functionale si de conjunctura dintre elementele
interne si externe ale companiilor de shipping:

Veniturile brute, calculate per tona de marfuri transportate, respective
navlul in valuta, sunt diferite de la o grupa la alta, astfel incat structura
marfurilor transportate in conditiile aceleiasi relatii de transport poate
conduce la rezultate diferite. Un nivel superior de navlu vor avea
marfurile industrializate fata de materiile prime sau marfurile care
Presupun conditii speciale de transport fata de marfurile generale

Acelasi fel de marfa transportat cu tipuri de nave diferite determina si un
volum al veniturilor variat, ceea ce modifica venitul brut pe tona
transportata

Navlul difera chiar in conditiile aceleiasi Categorii de marfa si tip de
nava, in functie de felul transportului (de linie sau special) si in functie
de contractele incheiate, respectiv de clauzele contractuale acceptate
Variatiile navlurilor (determinate de »»curentii’’ de marfuri, concurents,
conflagratii politice in anumite zone geografice, ritmul constructiilor de
nave, interese interstatale, etc.) sunt fenomene foarte des intalnite, cu
efecte directe asupra veniturilor, care fac si alterneze perioadele de
»Doom” cu cele de regres. Masa venitului poate fi influentat de factori
de exploatare, printre care mentionam: congestionarea porturilor de
incarcare descarcare, timp nefavorabil, greve in porturi straine, avarii la
nave, schimbarea porturilor de bunkeraj

inchirierea unor nave pentru o pericadd de timp determinats si
schimbarea conditiilor de comparare a veniturilor brute in raportul de
schimb valutar, in conditii de fluctuatie continud a cursului de schimb
valutar, determina efecte pozitive sau negative exprimate la intern prin
pierderi sau venituri din diferente de curs valutar

Incheierea unor contracte Pe o perioada indelungatd de timp, pentru
transportul unor marfuri poate influenta pozitiv prin mentinerea unor
venituri uniforme per tona de mirfuri transportate dar poate influenta si
defavorabil in cazul sciderii generale a preturilor practicate pe piata
internationald, compania devenind astfel dependentd de piata navlurilor
si implicit de conjunctura economicy a pietei in anumite segmente de
ruta sau marfa.

2. Transportul terestru (rutier si feroviar)

Reteaua rutiera transfrontaliera Romania-Bulgaria, insuma la sfarsitul anului
2014, 13160 km, din care 2977 km drumuri nationale in zona romaneascs, si 5932
km in partea bulgar3, din care aproape jumadtate (2279 km) de categoria intai
(drumuri de important3 nationala). Comparativ cu Bulgaria, indicatorul lungime de
drumuri are valoare dublj in Romania, in schimb ponderea drumurilor nationale
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este foarte asemanatoare (2977 km fata de 2279 km). Reteaua feroviari are in
zona studiata din Romania lungimea de 1828 km, din care doar 593 km sunt
electrificati, iar Bulgaria are 1147 km de cale feratd, din care mai mult de
jumatate sunt electrificati (786 km), cele dous tari fiind comparabile din acest
punct de vedere.

Infrastructura rutier3 si feroviara din zona transfrontaliera este dezvoltats
inegal in Romania si Bulgaria, cele sapte judete romanesti avand o densitate a
drumurilor si a cailor ferate aproape dubla fatd de cele nou3 districte bulgaresti.
Desi densitatea drumurilor este relativ scazutd, in ambele tari, n ultimii cinci ani
analizati (reteaua de drumuri publice nu a inregistrat cresteri importante, mai ales
in privinta celor de importanta europeani si nationala.

Nici infrastructura feroviard din ambele tari nu a inregistrat nici o
modificare sau completare esentiald. Dintr-un anumit punct de vedere aceasti
situatie este fireascs si se datoreazs faptului cd structura retelei de cii ferate este
constituita deja de daproape un secol si nu necesiti extindere, ci modernizare (linii
Cu viteza sporitd, dublare, electrificare).

Tn cadrul teritoriului romanesc se remarca jud. Constanta, Olt si Mehedinti,
Cu o densitate a retelei rutiere peste media nationala, la antipod situindu-se jud.
Teleorman si Caldrasi; in schimb, reteaua feroviar inregistreazd o medie
superioara celei pe tara in jud. Calarasi, ca si in Teleorman, suplinind, intr-un fel,
slaba dezvoltare a retelei rutiere. La polul opus se situeaza jud. Mehedinti, cu o
densitate deosebit de mici a retelei de cai ferate. Jud. Olt se prezinta cel mai bine
in privinta infrastructurii retelei terestre de transport. Din analiza calitativa a
infrastructurii rutiere si feroviare, precum si a serviciilor de transport din ambele
tar, reiese ci acestea se afl} la partea inferioara a clasamentulyj european, desi
transportul terestru detine cea mai mare pondere atat in Romania, cat si in

Bulgania.

In medie, cresterea absoluta a transportului feroviar de marfy pe teritoriul
UE a cunoscut niveluri scizute incepand cu anul 2000. Tn termeni relativi, ponderea
transportului feroviar de marfa a scizut in favoarea transportului rutier. Tendinta
medie ascunde diferente semnificative intre statele membre. Tendintele nationale
depind de o serie de factor, inclusiv gradul de extindere al retelelor de cadi ferate,
Proportia traficului international in traficul total si nivelul concurentei din partea
altor modalitdti de transport (de exemplu, cii navigabile interioare). Ponderea
marfii transportate pe cale rutiers si feroviara variaza semnificativ in functie de
tipul de bunuri transportate. Transportul de marfuri grele in vrac (cum ar fi
cdrbunele) este realizat predominant pe cii ferate, in timp ce bunuri mai usoare
si/sau mai perisabile sunt transportate pe sosele.
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Pentru analiza financiara si economica a transporturilor rutiere se folosesc o
serie de indicatori economici generali, precum : cifra de afaceri, profitul, pragul
de rentabilitate, lichiditate, venitul pe investitie etc.

Analiza economica financiara, care se face pentru o anumita periocada de
timp scoate in evidenta cauzele care ay condus la eventuale neimpliniri si masurile
care se impun pentru utilizarea rationala a mijloacelor de transport, optimizarea
timpilor de deplasare, stationare la incarcare-descarcare, imobilizare prin revizii si
reparatii.

Cea mai generala clasificare a indicatorilor tehnico-economici se poate face
in indicatori de exploatare si indicatori economici.

Indicatorii de exploatare sunt: coeficientul de utilizare a parcului auto,
coeficientul de stare tehnica a parcului auto, coeficientul de utilizare a timpului
zilei de lucru, coeficientul de utilizare a parcursului, parcursul mediu zilnic,
distanta medie de transport, cantitatea de marfa transportata, numarul de calatori
transportati, volumul total al transportului de marfuri, coeficientul de utilizare a
tonajului, coeficientul de utilizare a locurilor, coeficientul de de utilizare a
Capacitatii de transport, viteza medie tehnica, viteza medie de exploatare.

Indicatorii economici sunt: prestatia orara specifica, productivitatea, costul
unitar pentru marfa si pentru calatori , rentabilitatea.

Intre cazurile extreme reprezentate de bunurile care sunt transportate
aproape intotdeauna pe cii ferate si cele transportate cel mai probabil pe sosea,
alegerea modului de transport este influentatd de o serie de factori de nivel micro.
Deciziile luate de citre expeditori (factori de decizie-cheie in acest proces) depind
de experienta anterioara, de tipul de bunuri transportate, de caracteristicile
transportatorului si de cerintele de distanta si de timp. Tn plus, si unii factori
generali si structurali contribuie la schimb3rile pe termen lung in ponderea modali.
Acestia includ relatia dintre cresterea economicd si transportul de marfa,
transportul rutier fiind in general mai receptiv la schimbdrile in ciclul economic
decat cel feroviar.

Schimbdrile in procesul de productie industrial si fragmentarea logisticii au
afectat de manierd negativi transportul feroviar de marfa; pe de alt3 parte, noi
forme de transport intermodal reprezinta pentru transportul feroviar un segment
de piata in crestere rapidi. Referitor la preferintele expeditorilor, studiile de caz
nationale indica importanta considerentelor legate de costuri in anumite tari, in
care transportul feroviar de marf3 este considerat ca fiind prea costisitor (Franta,
Italia). Mai pe larg, necesitatea unei infrastructuri feroviare de inalti calitate si cu
conexiuni mai bune este demonstrati de toate studiile de caz, cu accent pe
blocaje (Germania), capacitate (ltalia, Franta) si fiabilitate (Spania, Polonia).
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Diverse studii au evaluat transferul potential dinspre transportul rutier spre
cel feroviar sau spre serviciile intermodale; estimarile transferului se situeazs intre
1 si 14 puncte procentuale. Literatura de specialitate indica si pragul minim de
200-300 km, pornind de la care transportul feroviar devine deosebit de competitiv,
iar potentialul unui transfer modal este mai mare. Un obiectiv general realist
privind ponderea transportului feroviar de marfuri in UE ar putea fi, pe termen
mediu, in jur de 20% din volumul transportului intern total, masurat in tone-km.

3. Transportul aerian

Transporturile aeriene sunt o componenta importanta a transporturilor
internationale. Ele acopera o arie de comert in care aeronavele sunt angajate
pentru a transporta pasageri, marfuri si posta. Companiile de transport aerian
opereaza servicii pe rute aeriene locale, regionale si internationale. Ele constituie
cea mai dinamica de modalitate de transport.

Traficul international de marfuri s-a dublat la fiecare 5 ani. Astazi au aparut
linii aeriene specializate in transportul de marfuri. La acestea au contribuit in
primul rand operativitatea si rapiditatea derularii expeditiei, dar si reducerea in
mod constant a pretului de transport, confortabilitatea primirii si expedierii
marfurilor, siguranta si nu in ultimul rand cooperarea existenta intre companiile
aeriene, ceea ce simplifica foarte mult activitatea beneficiarilor de transport.

Aceste facilitati au fost posibile de realizat ca urmare a dezvoltirii bazei
tehnicomateriale. In intreaga lume, transportul pasagerilor si a marfurilor in
traficul international se desfasoara numai cu permisiunea autoritatilor din statul
respectiv. Fiecare stat a stabilit reguli proprii ceea ce a complicat foarte mult
activitatea de transport international pe calea aerului. Chiar in prezent, dupa
seémnarea, elaborarea si adoptarea unui mare numar de conventii multilaterale,
traficul aerian nu se desfasoars uniform, dar se deruleazi normal avand la baz3 si
unele intelegeri bilaterale. De aseémenea, pentru a se putea acorda servicii de
calitate in domeniul transporturilor in trafic aeran s-a adoptat cooperarea
internationald intre companiile de navigatie. Astfel cooperarea imbraci forme
diferite de contracte care permit asigurarea si acordarea de servicii prompte si
sigure.

In ceea ce priveste transportul transfrontalier aerian Romania-Bulgaria,
putem spune ca nu exista linii directe intre aeroporturile existente in zona
transfrontaliera, singurele trasee aeriene directe fiind cele de pe linia Bucuresti-
Sofia.

Dezvoltarea expeditiilor si transporturilor interne si internationale de
marfuri depinde de evolutia unor factori determinanti la nivel mondial si national.
Putem clasifica acesti factori in exogeni si endogeni.
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Factorii exogeni sunt : cresterea economica mondiala, fenomenul geopolitic,
pretul petrolului, protectia mediului inconjurator, contributia noilor tehnici de
comunicatie, iar factorii endogeni sunt: evolutia tehnica, politica de liberalizare a
transportului aerian, aglomerarea spatiului aerian, concurenta celorlalte modalitati
de transport.

2.3 Impactul transportului asupra mediului prin moduri de transport
(evaluarea impactului asupra mediului)

2.3.1 Baza legala

Cooperarea transfrontalier intre cele dous regiuni va trebui sa consolideze
sinergiile potentiale intre protectia mediului si dezvoltare. Furnizarea serviciilor in
domeniul mediului, cum ar fi alimentarea cu ap3, managementul apelor si al
deseurilor, managementul resurselor naturale, decontaminarea pimantului pentru
a-l pregati pentru noi activitati economice si protectia impotriva anumitor riscuri
de mediu, toate acestea vor avea prioritate in acest context.

Marea biodiversitate a zonei de granita presupune existenta a numeroase
résurse exploatabile, in special pamant arabil si pasuni, paduri, resurse minerale si
apa.

Nivelul relativ scizut de dezvoltare al zonei a lasat mediul in conditii relativ
bune, desi a suferit datorit3 poluarii aerului, solului si a apei.

Cea mai mare provocare de dezvoltare a zonei o reprezintd nevoia de a
atinge un echilibru rezonabil intre dezvoltarea socio-economica, conservarea
deosebitei mosteniri naturale si culturale existente si indeplinirea cerintelor UE in
domeniul medijului.

Management resurselor naturale, biodiversitatea si protectia naturii
reprezinta axe prioritare din cadrul politicilor nationale ale Bulgariei si Romaniei.
Ambele tdri au adoptat cadrul legislativ relevant. Tn aria Programului, exista
numeroase parcuri naturale si monumente naturale, unele mentionate in lista
Mostenirea Mondiald (World Heritage) a UNESCO (vezi tabelul 12, Anexa 2), si alte
zone nedeclarate inca ca protejate natural. Tn plus au fost identificate anumite
zone mici, de la 1 la 50 hectare, zone unde fenomene naturale specifice, precum
Cascadele, pesterile, ca si habitatele rare Cu specii pe cale de disparitie au nevoie
de protectie.

Media de varstd a padurilor din zona de granita este de peste 50 de anj jar
copacii cu frunza mare predomind, reprezentind un procent de 68%. Pidurea
protejeaza plantele si animalele aflate pe cale de disparitie. Desi pidurea s-a
diminuat datorita secetelor, poludrii aerului si despaduririlor, procentul arborilor
bolnavi poate fi usor comparabil cu cel din alte t&ri.
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Este important de subliniat c3 retelei existente de zone protejate, retea ce
va incorpora © mare parte din reteaua Natura 2000, ii lipseste infrastructura
necesara unui management eficient.

La ora actuald, datoritd presiunii economice si a lipsei managementului
resurselor, ariile protejate sunt supuse la o presiune accentuati datorit3
exploatatorilor ilegali, turismului necontrolat, dezvoltarii constructiilor si
braconajului, ceea ce conduce la pierderi irecuperabile ale biodiversitatii in zona
Programului.

Toate zonele protejate, inclusiv viitoarele zone Natura 2000, in cazul in care
nu vor exista masuri adecvate, planificate si implementate, privind incurajarea
proprietarilor privati de a incorpora conservarea biodiversitdtii in activitatile legate
de utilizarea pamantului, vor trebui s§ fac fata provocdrilor majore legate de
managementul privind conservarea si mentinerea unui status adecvat al nivelului
de conservare.

In perioada 1999-2004 Programul Phare CBC a sprijinit implementarea
diferitelor proiecte ce sau axat Pe promovarea dezvoltarii durabile si pe
conservarea biodiversitatii (ex. Pregitirea unui plan comun de management si
procurarea de echipamente pentru reimpadurire pentru padurile din Dobrogea).

Tntreprinderea masurilor de prevenire a riscurilor prin imbundtatirea
managementului resurselor naturale, prin cercetarea specializata, si prin politici
publice inovative de management , va avea o importantd sporitd in cadrul
cooperarii regiunilor de granits din Romania si Bulgaria.

2.3.2 Avantajele si dezavantajele diferitelor moduri de transport

Transporturile constituie fundamentul unei economii, deoarece, in lipsa unor
retele de transport viabile, functionarea corespunzitoare a pietei interne nu este
posibila. Investitiile in infrastructurile de transport stimuleazd cresterea
economicd, creeazd bogitie, favorizeazi comertul, accesibilitatea geografici si
mobilitatea indivizilor. Evolutia de ansamblu a societatii a demonstrat c3
eliminarea din contextul natural activitatilor umane, deci si cea specifica
transporturilor, poate deveni periculoasa, deopotriva pentru calitatea vietii cat si
pentru factorii de mediu. Dezvoltarea sistemului de transport reprezinta o
necesitate a satisfacerii nevoilor tot mai accentuate de mobilitate a marfurilor si
calatorilor, aparand astfel moduri de transport din ce in ce mai sofisticate atit
tehnic, cat si infrastuctural.

Din analiza comparativa a mijloacelor de transport bazata pe valoarea
indicelui agregat plaseaza transportul aerian si prin conducte, in acest caz, pe
primele locuri, fapt ce poate fi infirmat de anumite conditii restrictive generale
sau particulare specifice fiecarui tip de transport. Din acest motiv este necesara
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cunoasterea detaliata a avantajelor si dezavantajelor utilizarii oricarui tip de
transport.

> Transportul auto a cunoscut o evolutie ascendenta, atat ca pondere, in volumul
total al transporturilor (auto, feroviar, fluvial, maritim si prin conducte) cat si
din punctul de vedere al volumului acestor, datorita avantajelor incontestabile:

mobilitate superioara tuturor celorlalte moduri de transport;

adaptabilitate rapida la orice conditii de teren (drumuri neamenajate etc),
fara a necesita investitii deosebite pentru punerea in functiune;

flexibilitate si posibilitatea de a ajunge in regiuni mai putin accesibile cu
alte mijloace de transport;

capacitatea de a completa celelalte moduri de transport (fluvial, naval,
maritim care nu pot realiza singure intregul lant de transport si au nevoie de
interventia transportului auto pentru transportarea marfii de la locul de
productie la prima statie de incarcare si de la ultima statie de descarcare la
destinatia finala;

calitatea de a reprezenta singurul mod de transport care poate sa realizeze
fara colaborarea cu alte moduri de transport, intreg procesul de transport de
la locul de producere a marfii, la locul de descarcare; in acest sens
binecunoscuta expresie “transport din poarta in poarta” este deja invechita
in schemele logistice moderne vorbindu-se din ce in ce mai mult despre
transportul de la locul de productie (linie de fabricatie, utilaj, instalatie,
plantatie) la locul de desfacere finala (magazin, linie de asamblare, locuinta
cumparatorului, piata etc) transport care nu poate fi realizat decat cu
mijloace auto;

asigurarea calitatii marfurilor perisabile datorita eliminarii manipularilor
suplimentare in timpul transportului;

Printre dezavantaje se pot enumera:

nivel ridicat de emisii poluante (CO, NOx, SO2, NH3, etc.) care au efecte
negative asupra sanatatii,

poluarea chimica si fonicd care contribuie la sciderea calitatii vietii,

consum mare de energie,

numar mare de accidente de circulatie care se soldeazi cu pierderi de vieti
omenesti (in unele cazuri) si creare de ambuteiaje,

infrastructura rutierd costisitoare, usor degradabil si greu de intretinut.
practicarea unor tarife, in general flexibile la cererile de prestatii, datorita
unei structuri data a parcului de autovehicule care nu poate fi reinnoit si
diversificat, decat in conditii de eficienta economica.
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» Transportul feroviar este una dintre cele mai utilizate modalitati de transport,
ocupand in traficul mondial locul Il din punctul de vedere al volumului de
marfuri transportate pe glob.

Ca avantaje ale transportului feroviar se pot aminti:

o ofera sigurantd mai mare comparativ cu alte mijloace de transport,

* genereazd o poluare a mediului mai scazutd, cantitatea de emisii poluante
ale aerului fiind doar de 10% fata de celelalte moduri de transport;

o eficienta energetica: consumul de energie pe unitate transportati este de 6
ori mai mic decét in transportul rutier si de 3 ori mai mic decat in cel naval,

® pret redus: transportul de marfuri este mai ieftin si ofera posibilitatea
transportului unei cantititi mai mari,

e ofera acces tuturor persoanelor, nu doar posesorilor de autoturisme, catre
majoritatea localitatilor dintr-o tara, conform unui grafic prestabilit,

® un numar mai redus de accidente Pe pasager-km si respectiv tond-km fat3 de
celelalte moduri de transport.

® mareste ocuparea fortei de munci:

e Prin comparatie cu transportul aerian si transportul rutier, transportul
feroviar este mai usor si mai ieftin, dar are si citeva dezavantaje:

® sursd de poluare fonic3 (zgomot de rulare, zgomot de locomotiva, zgomot de
franare),
probleme de confort si accesibilitate redusa la o serie de localitati

e eficienta energetica scazuti a trenurilor de mare viteza (cu cat viteza este
mai mare cu atat consumul de energie este mai mare)

° necorespunzator pentru transportul pe distante scurte.

Oricare ar fi dezavantajele transportului feroviar a fost, este si va fi
intotdeauna cele mai sigur si cel mai bun mijloc pentru transportul de marfuri.

» Transportul naval

Pozitionarea Romaniei la tarmul Marii Negre si de-a lungul Dunarii au creat
perspective dezvoltarii transportului naval (pe rauri si mare). Transporturile
maritime si fluviale sunt modalitati mult mai ieftine fata de cele feroviare, aeriene
Sau auto, ca urmare a cheltuielilor pentru investitii mult mai reduse, in vederea
dezvoltarii infrastructurii.

Productia de bunuri si servicii este amenintata de o serie de fenomene
naturale (cutremure, inundatii, alunecari de teren, grindina, seceta) dar si de
activitatea premeditata sau inconstienta a oamenilor (incendii, furturi, greve,
conflicte militare). In vederea compensarii financiare a pierderilor cauzate de
producerea unui anumit risc, se fac asigurari ale marfurilor de catre beneficiari sau
transportatori .
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Datorita celor doua componente: fluvial si maritim, se prezinta, in
continuare, calitatile si riscurile fiecarui dintre ele.

Avantajele transportului fluvial constau in:

° Pposibilitatea de a realiza si facilita legdturi ieftine intre diverse regiuni,

aré un caracter prioritar in ceea ce priveste transportul de m3rfuri
voluminoase la distante mari in interiorul continentelor,

mai putin poluante,

asigura tarife reduse;

Crearea de baraje de acumulare pentru hidrocentrale;

dezvoltarea irigatiilor.

Ca dezavantaje se amintesc:

e poluarea chimica a apelor datoratj unor accidente,

* durata de parcurs este de 3-5 ori mai mare decat transportul rutier,

® atragerea unor investitii financiare mai reduse in vederea dezvoltarii acestui
sector comparativ cu altele,
rol minor in transportul pasagerilor din cauza vitezelor reduse,

e este neeconomic pentru zonele mai indepartate de bazinul fluvial, datorita
transbordarilor costisitoa re;

e poate deveni impracticabil in perioadele de seceta sau inghet;

e este mai lent.

Printre avantajele transportului maritim se amintesc:

° asigura legdtura intre diverse regiuni ale Globului (unde nu existi alt
posibilitate de comunicare),

° importante in transportul de marfuri,

* masa §i volum mare ale produselor transportate la un pret redus (cost
minim).
Dezavantajele acestui tip de transport constau in:

e poluarea apelor datorate unor activitati de reparare a navelor, operatiuni de
curatare a navelor, deversirii de produse petroliere,

e timp mare de transport (de aceea se evit transportul unor produse
perisabile).

> Transportul aerian

Rapiditatea este atributul esential al transportului aerian. Pentry pasageri,
evolutia aeronavelor a adus posibilitatea de a cildtori mult maj repede, dar si in
conditii de confort si de servicii net superioare.

Avantaje:
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e cele mai rapide,

e confort sporit,

o favorizeaza legatura cu exteriorul a unor regiuni lipsite de alte mijloace de
transport,

e adaptabilitatea la diferite genuri de transport fara a necesita modificari
majore ale avioanelor;

Printre dezavantajele transportului aerian se enumera:

e costisitor,

e produce numeroase efecte asupra mediului, atét la nivel local, prin poluare
fonica si a aerului, cat si la nivel mondial, prin contributia la schimb&rile
climatice prin arderea unor cantitati foarte mari de combustibil fosil si
emisia de gaze cu efect de ser3 si alti poluanti,

e Capacitate de transport mica;

® consumuri mari de combustibili superiori.

2.3.3 Factorii de impact asupra mediului si, mai ales, rolul ocamenilor,
care afecteaza mediul in ceea ce priveste poluarea prin diferite
moduri de transport

In diagrama urmatoare se prezinta sintetic impactul modurilor de transport,
datorata utilizarii combustibililor folsili, care afecteaza sistemului climatic .

Transporturile |  Sistemul climatic
A ‘r

v
Combustibili fosili ~ Surse de CO2

(petrol, gaze naturale, carbuni) +

alte gaze cu efect de seri

Se considera ca si zgomotul, vibratiile, poluarea aerului, poluarea apei,
poluarea solului sunt tot consecinte ale activitatii de transport cu impact asupra
mediului.
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La nivelul Uniunii Europene circa 28% din emisiile de gaze cu efect de seri
sunt datorate transporturilor si 84% dintre aceste revin transportului rutier, cu
mentiunea cd 10% provin din traficul rutier urban.

Transportul rutier de marfi a cunoscut o crestere masiva din cauzi ci nu
sunt platite costurile activitatii sale (externalitati),

* cresterea emisiilor de substante poluante si gaze cu efect de sers,
 poluarea fonici,

* cresterea numarului de accidente si a victimelor acestora,

* costuri mai mari pentru intretinerea si reparatiile infrastructurii rutiere.
Transportul maritim prin prisma a dous aspecte:

e securitatea vaselor mari maritime si oceanice,

* performantele tehnice ale motoarelor vaselor.

Transportul aerian are impact asupra mediului prin: poluarea aerului,
poluare fonici.

Tipurile de transport care emit cantitatile cele mai mari de GES sunt date in
figura urmatoare.

GHG emissions (Mtonne)
1200 ,

1 00O
800 4
600
400 4
200 -

0 - -
1850 2003

[ Maritime shipping B Rail transport

B Aviation [ road transport

Cele mai mari emisii de NOx sunt cauzate de transportul rutier (59%); cu
mentiunea ca acest sector face si cele mai multe progrese emisiile de NOx au o
viata lungd, ramanand in atmosferi 150 de ani; autoturismele si autovehiculele
grele, in special cele de transport marfa sunt responsabile pentru cele mai mari
emisii de NOX, ca in figura de mai jos.
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Dependenta transporturilor rutiere de combustibilii fosilj - principalele surse
de CO2 (26%) in UE, prognozele considerand acest sector ca responsabil pentru 30%
din emisiile UE. Transportul aerian este responsabil cu peste 12% din emisiile de
C02 din sectorul transport;
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Transportul rutier reprezinti principala sursa a emisiilor de CO (circa 90%)
iar cele mai importante categorii de autovehicule asupra cirora este necesar a se
interveni sub o form3 sau alta, in vederea reducerii poludrii, sunt autoturismele si
autovehiculele grele in special cele de transport marfa.

Contributia la emisia CO

Autoturisme
81%

Motociclete
1%

Auto grele

Auto medii 7%

1%

Alte emisii de gaze cu efect de seri:

e emisiile de SOx sunt cauzate de transporturile maritime;
emisiile de SOx au crescut de 50% la nivelul anilor 1990 pdnd la 78 % la
nivelului anilor 2004, cauzi a trecerii sulfului de la un combustibil la altul;

e emisiile de substante acidifiante din transport au crescut cu 30% pana la 40%
intre 1990 si 2004 (excluzand transportul aerian si cel maritim);

Astfel, se constata ca emisiile de gaze cu efect de sera (GES) au inregistrat o
crestere sensibila Tn ultimul deceniu.

Tnlocuirea transportului rutier cu un alt mod de transport ar conduce la
reducerea locald a poludrii atmosferice, la reducerea emisiilor de gaze cu efect de
sera si de gaze care formeazi apoi ploile acide, depozite toxice in aer care apoi,
prin depunere pe sol, afecteazi lantul alimentar. Tn unele cazuri se reduce si
poluarea sonora.

Tn acest context al evolutiei, intermodalitatea transporturilor conduce la o
utilizare eficienta a modurilor care au rezerve de capacitate (feroviar, cai
navigabile interioare si transport maritim) cu efecte benefice asupra emisiilor
poluante si asupra mediului.

2.3.4 Impactul asupra mediului in procesul de transport

Calitatea apei din lacuri, concentratia ridicatd de azot si fosfor sugereaza un
trend spre o eutroficare ridicati in lacurile monitorizate din aria programului.
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Managementul defectuos al nutrientilor din Bazinul Dundrii a condus la grave
probleme ecologice, incluzand deteriorarea resurselor de apa subteran, a raurilor,
a lacurilor si a Marii Negre.

Navigatia exercitd o mare presiune asupra Dundrii; aceasta afecteaza
morfologia albiei si prezinti riscuri de poluare accidentald. Intre anii 1983-2003,
455 de accidente de nave s-au intamplat pe Dundre, 30 dintre ele avand ca rezultat
poluarea grava a apei.

Calitatea apei Marii Negre depinde considerabil de calitatea apei Dunarii.
Avand in vedere toate sursele de poluare (Dundrea si alte tirmuri cu surse de
poluare) marea majoritate a poluantilor sunt adusi de Dundre: 99.5% dintre
nutrienti, 99% din N si 91.8% din P-POA4.

Fluxul dominant N-S aj curentilor maritimi favorizeazi raspandirea
poluantilor din Dunire in apele de coastd din aria programului.

Programele Phare CBC au sprijinit implementarea catorva proiecte, dintre
care trebuie mentionat cel axat pe monitorizarea Coastei Marii Negre si pe
imbunatitirea schimbului de informatii ca rdspuns la problemele comune
identificate.

2.3.5 Consumul diferit de resurse prin diferite moduri de transport
2.3.5.1. Conceptul costurilor in transporturi

Transporturile contribuie semnificativ la cresterea economici $i permit
accesul la o piata global3. Din nefericire, majoritatea modurilor de transport nu
afecteaza societatea doar intr-un mod pozitiv, ci genereazi si efecte secundare.
Vehiculele rutiere, de exemplu, contribuie la congestionarea traficului, in special
in aglomerarile urbane, trenurile si aeronavele conduc la cresterea nivelului de
zgomot ambiental jar navele la poluarea aerului si/sau a apelor in caz de
accidente. Astfel de efecte secundare day nastere unor costuri diferite ale
resurselor care pot fi exprimate in multiple costuri: costurile timpului de
intarziere, costurile de sanitate cauzate de poluarea aerului, pierderile de
productivitate din cauza vietii pierdute in accidente rutiere, costurile de reducere
datorate impactului transportului asupra climei etc.

Atunci cand efectele secundare ale unei anumite activitdti impun un cost
asupra societatii, economistii vorbesc despre un astfel de cost Ca un cost extern.
Spre deosebire de avantaje, costurile externe ale transportului nu sunt, in general,
suportate de utilizatorii de transport si, prin urmare, nu sunt luati in considerare
atunci cand iau o decizie de transport.

Internalizarea acestor costuri Presupune ca astfel de efecte sa faci parte din
procesul de luare a deciziilor al transportatorilor. Acest lucru se poate realiza

direct prin reglementdri, adicd prin misuri de comanda si de control sau indirect
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prin furnizarea de stimulente adresate transportatorilor (de exemplu, reducerea
taxelor si a impozitelor in functie de clasele de poluare etc.). Internalizarea
costurilor externe prin utilizarea instrumentelor de piata este consideratd, in
general, o modalitate eficientd de limitare a efectelor secundare negative ale
transportului.

Pentru a defini corect costurile externe, este important sa se faci distinctia
intre:

> costurile sociale care reflectd toate costurile generate de furnizarea si
utilizarea infrastructurii de transport, precum costurile de uzuri ale
infrastructurii, costurile de capital, costurile de congestionare, costurile
accidentelor, cheltuieli de protectia mediului;

> costuri private (sau costuri interme ale firmei) suportate direct de
transportator, cum ar fi uzura si costul energiei pentru utilizarea vehiculelor,
costurile de regie, tarifele si taxele de transport precum si impozitele
aferente.

Costurile externe se referi la diferenta dintre costurile sociale si costurile
private. Dar pentru a produce valori Cantitative, definitia trebuie si fie mai
precisa. Pe baza teoriei privind bunistarea economicd, utilizatorii de transport ar
trebui sa plateascd toate costurile sociale marginale care apar din cauza unei
activitati de transport. Avand in vedere costurile marginale private (cum ar fi
costurile de uzura ale vehicululyi si costurile personale pentru conducitorul auto),
tarifele optime pentru infrastructurd ar trebui sa reflecte costurile externe
marginale ale utilizirii unei infrastructuri. Aceste costuri includ costurile de uzuri
pentru utilizarea infrastructurii, costurile de congestionare, costurile accidentelor

si costurile de mediu.

2.3.5.2. Domeniul de aplicare a costurilor externe si nivelul de externalizare
Tabelul urmdtor oferd o prezentare generala a costurilor externe.

Tabel - Componentele costului extern si nivelul de externalizare

Componenta | Costuri private | Partea externi Diferentele dintre modurile
costurilor si sociale in general de transport
Costuri de Toate costurile Costurile Pentru transportul neregulat
infrastructura | pentru utilizatori suplimentare (sectorul rutier), componenta
limitata $i societate impuse tuturor | costului extern este diferenta
(costurile de (timp, fiabilitate, celorlalti dintre costul marginal si
| congestionare functionare, utilizatori si costul mediu bazat pe o

“Investigation of epportunities for reducing the
TENT netwerh use within the crogs-border 126
region Romania-Bulgaria through optimization
OT INE TrEIgRl and passenger Transport—amd
the devsiopment of 2 joint mechanism for WWW i r bo.e
support of the intermodal connections.” -Inte regrobg.eu
Project code: 15.1.1.010

The content of this material does not necessarily represent the official position of the European Union



- * UNIUNEA EUROPEANA
* *
x * FONDUL EUROPEAN PENTRU
X DEZVOLTARE REGIONALA
x oKk

INVESTIM IN VIITORUL TAU!

GUVERNUL ROMANIE|

GOVERNMENT OF BULGARIA

Witeireg

si de deficit) | activitati societati care functie a costului
economice depasesc congestionarii.
pierdute) costurile Pentru serviciile de transport
cauzate de suplimentare programate (feroviar, aerian),
densitatea mare proprii. componenta costului extern
a traficului. reprezintd diferenta dintre
disponibilitatea de a plati
pentru sloturile de acces
insuficiente si tariful existent
pentru sloturile de acces.
Cos_tcle de l’gate co_stunle 0 part_ela din " Existdi o dezbatere
accidente directe si l | costurile sociale privind nivelul de anticipare a
md]‘recte areunL ARS T suntﬁ riscului colectiv in transportul
acc1de:nt (costuri cons 1_derate 0 individual; sunt costurile unui
maten'ale, : a_nt1c1p_area ; accident provocat de sine, o
cgstun _medlcale, r{sculm prognu problem3 de anticipare
pierderi de si colectiv si individual 5 riscului
pr?dgcpve,_ Gare prsunt (adecvatd) sau o chestiune
;u cimnga o acoperite de colectivd? Tn plus, existd
durgre cauzate asigurari (terte diferite niveluri de rispundere
& decese). parti). intre sistemele de asigurari
private (transportul rutier
particular) si sistemele de
asigurari pentru operatorii de
transport (feroviar, aerian, pe
apa).
r(*:noescil:;luri e ;r('):jtfdicﬁle c(:)o?ﬁj:ﬁedégciale , A fUnctie: de legl_slagle,
nivelul taxelor de mediu sau
gauzatle dz care_gu sunL responsabilitatea de a realiza
maelér;ﬁliia(cnguri considerate. m_ésurf dg reducere a poluérii,
de s3n% difera intre modurile de
e sanatate,. transport.
daune materiale,
daunele
biosferei, riscuri
pe termen lung). J
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Pentru a defini nivelul extern al acestor componente de cost, trebuie luate
in considerare urmatoarele argumente.

> Partile din costurile de congestie sunt "platite” de costurile de asteptare si
intarziere ale utilizatorilor; alte elemente ale acestor costuri, si anume cele
impuse altor utilizatori, nu exists. Mdsurarea partii externe trebuie s ia in
considerare dinamica congestiei. Intrucat costurile marginale sunt costuri
mai mari decat cele medii cu Cresterea congestiei, diferenta dintre aceste
doua niveluri este considerat3 elementul costuluj extern, deoarece costurile
medii sunt platite de utilizator. In cadrul practicii existente, accentul se
pune direct pe partea externa.

> Partile din costurile de accidente sunt platite de asigurarea tertilor, alte
parti sunt "platite” de victim3 care au Cauzat accidentul (fie prin asigurarea
proprie, fie prin suferinta necompensata etc.). Astfel, este foarte important
sa se fa in considerare volumul total al taxelor de asigurare aferente
sectorului de transport si daunele platite in afara sistemului de asigurari
(denumit si “auto-asigurare”). Tn cadrul practicii existente de estimare a
costurilor, accentul se pune direct pe partea externa. Pentru translatarea
partii externe in misuri de internalizare trebuie luate in considerare
sistemele nationale de raspundere.

> Parti ale costurilor de mediu ar putea fi vazute ca fiind deja "plétite”, cum
ar fi impozitele pe energie sau taxele de mediu (de exemplu, costurile
legate de zgomot pe aeroporturi).

Tn acest context, se poate adduga ci costurile accidentelor, costurile de
congestie si costurile de mediu difers semnificativ in ceea ce priveste partile
societatii afectate: in timp ce costurile de accidente externe sunt, in mod obisnuit,
impuse indivizilor usor identificabili (victimele unui accident si familiile acestora)
costurile de congestie sunt impuse colectiv utilizatorilor de transport prinsi intr-un
blocaj de trafic sau unei aglomerari. Acest lucru este valabil si mai mult pentru
externalitdtile de mediu care sunt impuse societatii in general (chiar si asupra
diferitelor generatii). Mai ales faptul cj costurile de accidente sunt impuse
persoanelor fizice usor de identificat pot solicita recomandarea unei abordiri mai
personalizate (individuald) a internalizirii.

Tn plus, avand in vedere optimizarea tarifarii infrastructurii, este important
sa se sublinieze diferenta dintre costurile externe medii si cele marginale. Dupj
cum s-a mentionat mai sus, teoria economica sugereaza ci costurile sociale
marginale ar trebui si fie baza unei taxdri eficiente, deoarece ar conduce la un
echilibru optim din punct de vedere social. Cu toate acestea, suma tarifelor bazate
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pe preturile marginale ale costurilor sociale nu corespunde neapdrat costurilor
totale impuse de utilizatori societatii.

2.3.5.3 Metodologii de bune practici
2,3.5.3.1 Abordari de evaluare

Preferintele individuale reprezintd cel mai important indicator pentru
evaluarea costurilor impuse societatii (externalitati). Solutia preferati este
estimarea costurilor de avarie. Pentru unele externalitati, cum ar fi riscurile pe
termen lung, trebuie luate in considerare si preferintele colective. Pentru a evalua
preferintele individuale, sunt relevante urmatoarele abordiri:

> disponibilitatea de a pliti (DP) pentru o imbunatatire;
> disponibilitatea de a accepta (DA) o compensatie pentru nerealizare.

Pot fi utilizate mai multe metode pentru a aproxima direct costurile
resurselor care pot fi masurate prin pretul de piat3 al unui anumit efect (pierderi,
compensatii). Pentru a obtine costurile reale, impozitele si subventiile trebuie
extrase utilizand costurile factorilor. Tn cazul in Care costurile resurselor nu sunt
disponibile, trebuie s& se construiascy situatii ipotetice de piati. Pot fi utilizate
cateva metode, ins3 toate au puncte forte si puncte slabe. De ex., metoda de
preferintd declaratd (PD) foloseste o abordare de evaluare contingenta si care
masoara direct DP, dar depinde foarte mult de designul sondajului si de nivelul
informatiilor. Tn plus, suferi de faptul ca implic numai cheltuieli ipotetice. De
asemenea, sunt viabile si metode indirecte cum ar fi preferintele revelate (PR); de
exemplu, preturile hedonice in care diferentele de pret ale locuintelor pot fi
utilizate pentru estimarea costurilor de zgomot). Pentru unele costuri de mediy (de
exemplu, cele relevante pentru riscurile pe termen lung si pierderile de habitate),
sunt necesare aborddri maij diferentiate, deoarece abordarea preferentiald
declarata este utild numai pentru evaluarea valorilor-cheie individuale, cum ar fi
valoarea unei vieti umane.

O abordare majord recomandats pentru evaluarea impactului asupra
mediului este abordarea pe calea impactului (cum este metoda utilizats de metoda
ExternE special conceputs pentru poluarea aerului). Aceast abordare urmeaza
functia doza-raspuns luand in considerare mai multe modele de impact asupra
sanatatii umane si naturii. Uneori, lipsa unor informatii (sau o mare incertitudine)
privind functia de raspuns la dozs determind necesitatea combinrii acestei
abordari cu o abordare standard a preturilor, ca o alternativd pentru estimarea
modelului nivelului daunelor. Tn acest caz, ca o a doua abordare optima, se poate
folosi abordarea costurilor de evitare (costul pentru a evita un anumit nivel de
poluare).
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2.3.5.3.2 Proceduri: estimarea de sus in jos si de jos in sus

Estimarea costurilor marg
sus tinand seama de conditiile
sunt mai precise si cu potenti
estimare sunt costisitoare sid

inale se bazeaza, de obicei, pe abordari de jos in
specifice de trafic si se refera la studii de caz. Ele
al de diferentiere. Pe de altd parte, abordirile de
ificil de insumat (de exemplu, cele pentru a defini

cifrele medii reprezentative pentru grupurile tipice de transport sau mediile

nationale).

In mod alternativ, se a
nationale. Astfel de abordiri s
de asemenea, o comparatie intre modu
simplificatd, iar alocarea costurilor
diferentierea pentru categoriile de vehi

plicd abordari de sus in jos utilizand date medii
unt mai reprezentative la nivel general, permitand,
ri. Pe de altd parte, functia de cost trebuie
pentru situatiile de trafic specifice, iar
cule este destul de dificil3.

Literatura existentd privind preturile eficiente recomands, in principal, o
abordare de jos in sus ca urmare a metodologiei privind calea de impact. In
practica, totusi, se poate observa un amestec de abordari de jos in sus si de sus in

jos (cu date reprezentative). Cea mai
adecvate cu niveluri similare ale costuril
aerului, caracteristicile traficului si densita

Tabelul urmdtor prezinti difere

costul mediu (de sus in jos).

importanta este definirea clusterelor
or (cum ar fi nivelurile de poluare a
tea populatiei).

nta dintre costul marginal (jos in sus) si

Tabel -Relatia dintre costurile marginale si medii si legaturile cu internalizarea

[ Component3 de cost

Diferenta dintre
costurile marginale si
medii

Aplicarea practica si
diferentierea propusa

Costurile infrastructurii

limitate

In zonele congestionate,
costurile marginale sunt
peste costurile medii.
Diferenta este relevanti
pentru definirea
costurilor externe.

Estimarea costului marginal
pe baza curbelor de vitezi
pentru clusterele de trafic
specific. Abordarile de sus in
jos nu sunt fezabile.

Costurile de accidente

-

Costurile marginale
difera individual (pentru
traficul neregulat). Este
posibila gruparea
utilizatorilor de
infrastructura n functie
de riscul accidentelor (si,
in mod obisnuit, aplicati

Diferentiere (grup de
utilizatori) in conformitate cu
schemele aplicate de
companiile de asigurari.
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asigurari). Astfel,
costurile medii si
marginale pot fi
presupuse a fi similare in
fiecare grup.

Costurile de poluare a Functie liniara de Costuri marginale (medii) pe

aerului  si  sdnatatea | raspuns: costuri tip de vehicul (clasa EURO) si

umand si deteriorarea marginale similare pe grupuri de trafic si
cladirilor / materialelor | costurilor medii. populatie (urbang,
interurbana).

Zgomot Reducerea impactului Costuri marginale (medii) pe
unui vehicul suplimentar grupuri de trafic si populatie
Cu cresterea zgomotului | (urban, interurban).
de fond datorit3 scalei
logaritmice. Costuri
marginale sub costurile
medii. ‘

Schimbarile climatice Functie complexa a Costuri marginale (medii) pe
costurilor. Ca o tip de vehicul si / sau
simplificare: costurile combustibil.
daunelor marginale sunt
similare costurilor medii
(daca nu sunt incluse
riscuri majore). Pentru
costurile de evitare,
costurile marginale sunt
mai mari decat costurile
medii.

Natura si peisajul Costurile marginale sunt | Costuri variabile medii (sau
semnificativ mai mici marginal) per tip de
decat costurile medii. infrastructura. |

2.3.5.4. Asemanari si diferente intre modurile de transport
Studiile existente privind costurile externe s-au referit, in principal, la

transportul rutier. Dovezile arat3 cj transportul rutier are de departe cea mai mare
pondere in totalul costurilor externe ale transportului. Pentru a acoperi toate
modurile de transport si pentru a transfera (daca este cazul) cunostintele existente
privind estimarea costurilor exteme de la un mod la altul, trebuie luate in
considerare unele asemanari si diferente intre moduri.
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Tabelul urmator oferd o prezentare generala.

Tabel - Cele mai importante diferente dintre modurile de transport
Modul de transport
Componenta
costului Rutier Feroviar Aerian Pe apa
Costurile Transportul Transportul programat cauzeazi | Daca nu exista
infrastructurii | individual deficiente si intarzieri (deficite | alocare in
limitate cauzeaza operative). porturi /
congestionarea canale,
colectiva, congestia este
concentrata pe individuala.
blocaje si timpi
de varf.
Costurile de Nivelul de Diferenta dintre sofer (operator) si victime.
accidente externalizare Asigurarea acoperi o parte din despagubirea
depinde de victimelor (excluzand valoarea vietii).
tratamentul
accidentelor
individuale

induse (riscul
individual sau

colectiv)
asigurarea
acopera
despagubirea
victimelor
(excluzand
valoarea
vietii).
Costurile de Legatura Trebuie Trebuie luat in | Este greu de
poluare a stransa intre distinsa considerare estimat nivelul
aerului densitatea utilizarea impactul poluantilor
populatiei si motorinei sia | poludrii atmosferici din
costurile de electricitatii. atmosferice la | zonele
daune. mare inaltime. | portuare.
Zgomot Legatura Zgomotul Zgomotul Nici o problem3
stransa dintre | feroviar este aeroportului majora
densitatea de obicei este mult mai
populatiei si considerate complex decit
costurile de mai putin alte moduri (in
L daune enervante functie de
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tesion Eomania Bulgara through optimizaton
Fzﬁ?ja reight and prSSETgEt—t ;::ism for .
the deveiopment of o Monnections.” www.interregrobg.eu

suppert of the nie

Project coue! 15.1.1.010

The content of this material does not necessarily represent the official position of the European Union



UNIUNEA EUROPEANA

rowb. S8

* X %
SRR o core o -
AT INVESTIM IN VITORUL TRU! 5 ueonit mominie vt oFsucis HILeTT U’u
decat alte miscari si N
moduri zgomot, nivelul
(avantaj mod maxim si ora
feroviar). Dar | din zi).
acest lucru
depinde de
timpul zilei si
de frecventa
trenurilor.
Schimbarile Toate emisiile | Toate emisiile | Toate emisiile | Toate emisiile
climatice de gaze cu de gaze cu de gaze cu de gaze cu
efect de sera efect de sera efect de sera efect de sera
relevante. relevante, relevante relevante.
avand in (Impactul
vedere poluarii aerului
utilizarea de la altitudini
motorina si mari trebuie
productia de luat in
energie considerare).
electrica.
Naturd si Diferentierea | Diferentierea | Nu exista Relevant
peisaj intre reteaua retelei probleme pentru noile cai
rutiera existente si majore. navigabile
existenta si extinderea interioare
extinderea retelei de mare (canale).
autostrazilor. viteza. Costurile
externe ale
accidentelor
individuale pot
fi extrem de
ridicate (de
exemplu’
scurgeri de
| petrol).
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2.3.6 Impactul in zonele protejate

Cresterea populatiei pe tarmul Marii Negre, impreund cu interferenta aflats
in continud crestere in zona de coastd, a dus la intensificarea eroziunii tarmului.
Vantul si valurile sunt principalele cauze ale eroziunii la Coasta Marii Negre, zon3
ce nu are aproape deloc maree.

5-a stabilit cd de peste 30 de ani, 61.700 m de plaje (44,3%) vor fi erodate,
ceea ce inseamna o ratd medie de 0,385 m/an4. S-a stabilit faptul ca tarmul marii
se confrunta cu o eroziune extinsi la 60-80% din lungime. Linia tarmului a inaintat
spre interior cu 180-300 metri, in timp ce n unele sectoare a ajuns la 400 de metH.
In acele sectoare unde latimea coastei este mai mic3, in timpul furtunilor mari,
marea acopera aproape complet tarmul, lucru ce duce la patrunderea apelor
marine in lacurile din lungul coastei.

Tn acest fel, ecosistemul specific al acestor lacuri este afectat.

Printre problemele cel mai des intalnite in aria programului se numara
alunecarile de teren apirute in zonele inalte ale teraselor si dealurilor, precum si
pierderea valorii economice a terenului.

Procesul de eroziune ce afecteazi plajele din zona de granitd a crescut
recent in intensitate si ca o consecinta a schimbdirilor climatice globale, ceea ce
determina cresterea nivelului marii. Lucririle hidrotehnice realizate in trecut pe
Dunare si principalii sai afluenti cauzeaza, de asemenea, eroziunea tarmului Marii
Negre, ceea ce conduce la o continu3 descrestere a cantititii de nisip adus de apa
in mare. Evolutia marii a condus deja la o eroziune totald a citorva zone de plaje.

Zonele de coastd au important3 strategica pentru Uniunea Europeani si de
asemenea pentru statele membre partenere in program. Aceste zone reprezinti o
sursa de numeroase materiale brute si, de asemenea, destinatia principals pentru
vacantele de vara in ambele tiri. Exploatarea lor in continua crestere le-a facut
vulnerabile, asa cum s-a intamplat si in restul Europei, fapt ce a deteminat
adoptarea de catre Uniunea Europeana a unei recomandari citre statele membre
privind implementarea Managementului Integrat al Zonelor de coasta.

2.3.7 Masuri de reducere a impactului negativ al transportului asupra
mediului

Diversitatea mediului in aria programului este relativ buni, dar este
vulnerabild la poluarea artificialy si la dezastrele naturale. Inundatiile,
despaduririle, poluarea aerului, terenul agricol, Dunarea si canalele navigabile din
zona reprezinta principalele amenintari ale mediului nconjuritor.

Eroziunea tarmului Marii Negre este, de asemenea, o problema importanta.
Nevoia irigdrii intense a solului poate conduce la cresterea nivelelor de poluare,

3

mai ales atunci cand apa provine din raurile poluate precum Oltul si Argesul.
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Irigarea excesivd poate cauza ridicarea nivelului apelor subterane, §i cresterea
concentratiei de sare. Folosirea pesticidelor in agricultura nu pare si fie o
problema majora de mediu, in prezent; totusi, eliminarea reziduurilor animale din
apele subterane constituie o problem3 importanta.

Marea varietate si bogitie a ecosistemului din aria programului creeazi
oportunitati pentru dezvoltarea viitoare. Cooperarea intre structurile institutionale
din zona de granitd (de exemplu: agentiile pentru protectia mediului,
administratiile ariilor protejate), stabilirea unor arii comune protejate, precum si
dezvoltarea unor planuri comune de management in vederea protejarii
biodiversitatii vor contribui la dezvoltarea strategica si pe termen lung a ariei
Programului.

Problemele de mediu vor fi printre cele mai importante prioritati de
dezvoltare a turismului in regiune.

Inundatiile recente din Romania au dezviluit punctele slabe ale
administratiilor nationale si locale atat in ceea ce priveste tehnicile de prevenire a
inundatiilor, cat si in ceea ce priveste capacitatea de raspuns dup3 inundatii.

Tn ciuda m3surilor nationale intreprinse si a proiectelor dezvoltate pana in
prezent, investitiile sunt incd necesare pentru protejarea asezarilor din aria
programului, ce sunt expuse inundatiilor naturale Cooperarea organismelor
institutionale existente in vederea armonizarii activitatilor in domeniul
prevenirii/reducerii riscurilor de inundatie, continuarea lucririlor de prevenire a
inundatiilor, crearea si/sau armonizarea sistemului de avertizare a prognozarii
inundatilor, precum si crearea unei structuri comune de urgent3, situatii
neprevazute, ce necesiti reactie/interventie rapidd ( de exemplu: inundatii, foc,
accidente de transport etc.) va caracteriza in principalactivitatile viitoare. Poate
cel mai important rol pe care il va juca calitatea mediului din zona de granita in
urmatorul deceniu este acela de a contura imaginea regiunii ca un loc propice
traiului, muncii si turismului.

Mediul este un element valoros pentru cresterea identitatii regionale, care
ar trebui sa fie utilizat pentru atragerea investitiilor locale si externe, si pentru a
sprijini formarea unui mediu atractiv de afaceri. Mostenirea naturald specifici
remarcabilda a ariei programului trebuie analizati din doud puncte de vedere.
Trebuie protejatd si mentinuta, exploatata si, ulterior, imbunatatitd, ca un mediu
durabil de trai si, in acelasi timp, trebuie privita ca un factor favorabil dezvoltirii
afacerilor in zona.

in scopul de a conserva caracteristicile unice ale mediului natural, trebuie
lansate strategiile comune pe termen lung de protectia a mediului, strategii ce
vizeaza conservarea si exploatarea resurselor naturale, prevenirea dezastrelor
naturale si tehnologice, precum si adaptarea la schimbarile climatice.
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2.3.8 Concluzii si recomandari pentru reducerea impactului negativ
asupra mediului

Regiunea Dunarii este un mare bazin hidrologic si coridor ecologic, care
necesita o abordare regionald a conservarii naturii, a amenajarii teritoriului si a
administrarii apelor. Poluarea nu tine cont de granitele nationale. Este necesard o
gestionare durabild a apelor, cu un efort comun de a reduce poluarea cauzata de
substante organice, de nutrienti si de substante periculoase.

De asemenea, trebuie luat in calcul si impactul ecologic al legiturilor de
transport, al constructiilor turistice sau al noilor instalatii de producere a energiei.
Prea frecvent au loc inundatii mari, secete si incidente de poluare industriala.
Locuitorii regiunii trebuie protejati impotriva evenimentelor dezastruoase - cum
sunt inundatiile si accidentele industriale cu impacturi negative semnificative in
plan transnational - prin implementarea comun3 a unor masuri preventive si de
gestionare a dezastrelor.

Actiunile izolate nu fac decdt si mute problema si sa puna in dificultate
regiunile invecinate. Frecventa crescut3 a secetelor constituie si ea o problem3, ca
si adaptarea la schimbarile climatice. Prevenirea, pregatirea si interventia eficace
necesita un grad ridicat de cooperare si de partajare a informatiilor.

Pierderea habitatelor naturale exercit3 presiuni asupra faunei si a florei,
afectand calitatea sanatatii mediului in ansambilu.

Fragmentarea ecosistemelor, intensificarea utilizirii terenurilor  si
expansiunea urbana reprezinta si ele presiuni majore. Problemele majore care
afecteaza ecosistemul dunirii pot fi clasificate dupa cum urmeaza:

° substante nutritive in exces (in special azot si fosfor)

e urme de substante organice ce rezult din din ape reziduale netratate sau
slab tratate modificdri la cursurile riurilor (alterari hidromorfologice) si
efectul sau asupra transportului de sedimente

® contaminarea cu substante periculoase (inclusiv metale grele, petrol si
toxine microbiologice)

* poluarea accidentald din situri contaminate sau de eliminare a deseurilor,
precum si din navigatie.

2.4 Analiza sigurantei in transporturi
2.4.1 Conditiile curente
2.4.1.1 Introducere

Prin accident de circulatie rutieri se intelege orice eveniment produs din
culpa, in care este angajat cel putin un vehicul in miscare, care s-a produs sau isi
are originea pe un drumqpublic si s-a soldat cu decesul ori rinirea uneia sau mai
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multor persoane ori cel putin un vehicul a fost avariat sau a provocat pagube
materiale.

Un accident de trafic mai poate fi privit ca o defectiune ce apare in sistemul
drum - masind - conducitor cand se efectueaza una sau mai multe manevre
necesare desfasurarii caldtoriei fara pericol $i cand aceste manevre se efectueazs
necorespunzator datoritd unor factori cauzali ce vor fi descoperiti la locul
accidentului.

Accidentele pot fi soldate cu victime si sunt grupate in functie de vatimirile
produse in accidente ,grave” - evenimentele rutiere in urma carora a rezultat
decesul sau ranirea gravi a uneia ori a mai multor persoane, sau ,usoare”
evenimentele rutiere in urma cirora a rezultat ranirea usoara a uneia sau mai
multor persoane sau accidente soldate numai cu pagube materiale - evenimentele
rutiere in care unul sau mai multe vehicule implicate au fost avariate ori au
provocat numai pagube materiale.

Siguranta circulatiei trebuie inteleasd in acceptiunea larga a cuvantului,
adica in sensul functionZrii neintrerupte si in perfecte conditii a tuturor
mijloacelor, instalatiilor si a echipamentelor de transport, evitand in totalitate
accidentarea caldtorilor si personalului, distrugerea marfurilor transportate,
avarierea sau distrugerea mij loacelor, instalatiilor si echipamentelor de transport.

Avand in vedere complexitatea sistemelor de transport, continua miscare a
mijloacelor de transport, necesitatea functiondrii acestora in toate conditiile
atmosferice (ceata, temperaturi scazute, ninsori abundente pentru transportul
terestru de suprafata), probabilitatea producerii evenimentelor cu urmiri
defavorabile, este cu mult mai mare decat in alte ramuri ale vietii economice.
Urmarile acestor evenimente pot fi deosebit de grave: pierderi de vieti omenesti,
pierderi de mijloace si mérfuri, distrugerea sau deteriorarea unor instalatii si

echipamente in anumite puncte cheie (poduri, tuneluri, acces in porturi).

Siguranta rutierd este o sintagmi complexa care presupune o colaborare si 0
coordonare optima intre mai multi factori implicati direct sau indirect pentru a
asigura conditii de siguranta tuturor utilizatorilor drumurilor publice in cadrul unui
sistem national de transport. Tn interiorul acestui sistem sarcinile fiecirei
componente trebuie sa fie foarte clar definite si reglementate astfel incat intregul

sistem sa functioneze corect.

Dezvoltarea retelei de drumuri pentru obtinerea unei cresteri a capacitatii
de trafic este costisitoare si de durati. Devine astfel fezabild introducerea unor
sisteme de management inteligente de trafic, ce ar permite cresterea fluentei
traficului, reducerea poludrii, a consumurilor de combustibil si nu in ultimul rand
cresterea sigurantei in trafic.
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Avand in vedere amploarea, noutatea si rapiditatea cu care se succed
situatiile si fenomenele cu care ne confruntim in prezent nu se poate elimina in
totalitate, neprevazutul, dar se pot diminua efectele negative. Planificarea, ca
fundament al procesului managerial, identifica, contureazi si stabileste ce
urmeazad sa se faca, orientand eforturile viitoare.

Tn acest sens, anual se elaboreaza ,Planul unic de supraveghere, dirijare si
control al circulatiei”, plan ce cuprinde ansamblul de masuri necesare pentru
imbunatatirea situatiei operative, rezultat in urma analizei activitatilor executate
in pericadele anterioare. Documentul asigura cadrul general de desfasurare a
activitatii in acest domeniu, in functie de o serie de factori cu o mai mare
stabilitate pe parcursul anului, intre acestia figurand:

- lungimea, importanta si structura retelei de drumuri si strézi;
- nivelul si structura parcului auto si a participantilor la trafic;
- cadrul legislativ existent;

- materialul uman si dotarea tehnic3 de care se dispune.

In scopul adaptarii corespunzitoare a activitatilor, factorii decizionali au
nevoie de concluziile desprinse din analiza unui complex de elemente, cum ar fi:

> natura si amploarea manifestirilor ce urmeaza sa aiba loc;

> natura si volumul perturbarilor, potential estimate, a fi produse in
trafic cu aceste ocazii;

» masurile intreprinse in alte situatii deosebite, pentru asigurarea
desfasurarii in conditii optime a ci rculatiei;

> activitatile specifice desfasurate in sezonul estival respectiv pentru
mentinerea viabilitatii drumurilor in sezonul rece;

» eficienta masurilor luate cu ocazia unor manifestari similare
2.4.1.2Factori implicati in sistemul de siguranta

Securitatea rutiera urmareste sesizarea, cunoasterea si modelarea factorilor
care concura la evitarea producerii accidentelor de circulatie rutierd sau, in
extremis, la diminuarea consecintelor acestor accidente .

Deoarece, la buna desfasurare a circulatiei rutiere concur toti factorii
componenti ai sistemului - autovehicul, calea rutierd, conducatorul auto, biciclistii,
pietonii - cunoasterea si modelarea acestor factori prin prisma securitatii rutiere se
rezolvd de catre uzinele producitoare si unitatile de reparatii si intretinere ale
autovehiculelor, intreprinderile constructoare si cele de intretinere ale drumurilor,
institutiile si factorii rispunzitori de pregatirea conducitorilor auto, factorii cu
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atributii pe linia educatiei rutiere, precum si organele de stat care raspund de
coordonarea si controlul circulatiei rutiere.

SISTEMUL DE SIGURANTA A CI RCULATIEI IN
TRANSPORTURI

!

VEHICUL ‘ I STRADA | MEDIU UTILIZATOR
|
J ' l
INGINERIA INGINERIA INGINERIA EDUCATIE
SIGURANTEI SIGURANTEI MEDIULUI INFORMARE
VEHICULELOR DRUMULUI ELEMENTE DE
CONSTRANGERE
| SERVICIUL DE
j SALVARE
4
INTERVENTIE
TRANSPORT / TRATAMENT

Factorii implicati in crearea premisei unui accident sunt: calea rutier3,
starea vehiculului, factorul uman si mediul. Primii doi factori depind de calitatea
proiectelor si intretinerea acestora. Factorul uman face legdtura intre primele
doua componente in contextul traficului.

Diagrama de mai jos ilustreazi legatura intre sectiunile individuale ale
sistemului de siguranta rutier, rolul drumului si mai ales interactiunea sa cu
factorul uman.
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Factori legati de comportamentul uman -93%

Factori rutieri -

Factori legafi de vehicul -13%

Cauza necesard si suficient pentru producerea unui accident este o
combinatie de factori simultani si secventiali care, fiecare in parte, este necesar
dar nu si suficient.

Conditiile in care se produce un accident se deduc cu dificultate si este
practic imposibil de afirmat c3 deductiile sunt complete sau exacte. Cauza unui
accident este o combinatie a cel putin un factor operational si unul conditional pe
langa numerosi factori legati de fiecare unitate de trafic (drum, conducadtor auto,
masina, pieton).

Principalele cauze ale accidentelor de circulatie datorate conducitorilor
auto sunt urmatoarele:

- excesul de vitez3

- efectuarea gresitd a manevrelor de depasire

- nerespectarea normelor privind acordarea prioritatii
- consumul de alcool

- neverificarea starii tehnice

- starea de oboseald a conducitorului auto

Factorii care concuri la producerea accidentelor rutiere se pot grupa in
doua mari categorii:

- factori externi
- factori interni

Din categoria factorilor externi fac parte starea tehnica a autovehiculului,
starea cadii rutiere, conditiile meteorologice si de vizibilitate.
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Eficacitatea unui sistem rutier - ca factor extern care concurd la producerea
accidentelor rutiere - se poate aprecia in functie de urmatorii parametri:

- intensitatea circulatiei
- viteza medie de circulatie
- numarul de evenimente de circulatie

Statisticile aratd ci peste 50% din accidente se produc in puncte singulare
ale retelei rutiere, adici la intersectii, in curbe, la pasaje de nivel. Aceleasi
statistici indicd o reducere de circa 60% din numarul de accidente rutiere la
Circulatia pe autostrizi, cu caracteristici geometrice largi, fara accese
necontrolate si de riscul aparitiei unui pieton pe neasteptate este foarte mic.

Factorii interni sunt reprezentati de materialul uman, producerea
accidentelor de circulatie fiind nemijlocit legatd de capacitatea de conducere a
persoanelor aflate la volanul autovehiculelor in procentul cel mai ridicat peste 90%.

Totalitatea factorilor perturbatori ai capacitdtii de conducere auto
constituie, de fapt, elemente favorizante ale producerii accidentelor rutiere.
Dintre acestea o amprent3 hotiritoare asupra limitelor fiziologice si psihice ale
conducatorului auto Tsi pun : oboseala, alcoolul si medicamentele.

Intr-o ierarhie a accidentelor raportate la modul de transport, transportul
rutier detine ponderea cea mai mare. Din datele Eurostat extrase pentru cele trei
regiuni adiacente regiunii de granita, se observd ci in regiunea Sud Muntenia au
fost cele mai multe accidente cu victime decedate, iar in regiunea Oltenia au fost
cele mai putine. Aceeasi proportie se mentine si in ceea ce priveste numarul
persoanelor ranite in accidente de ci rculatie rutiera.

In figurile urmitoare este reprezentata grafic dinamica numarului de
accidente in transportul feroviar, intre anii 2006-2015, pentru regiunile Sud
Muntenia, Sud Est, Sud Vest Oltenia.
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Din statisticile la nivel €uropean, se constata cd Romania se plaseaza pe
locul 5 intre tdrile Europei ca numir de accidente aferente transportului feroviar,
in ciuda volumului mai mic de pasageri si marfuri transportat. Evolutia numarului
de accidente are aceeasi tendinta ca si in celelalte tari europene, remarcandu-se o
scadere permanenta intre anii 2006-2015.

In figura urmitoare este reprezentata grafic dinamica numirului de
accidente in transportul feroviar, intre anii 2006-2015, pentru tarile Uniunii
Europene cu numarul cel mai mare de accidente.
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Dinamica accidentelor de trafic aerian arati un numir redus de decese la
nivelul Uniunii Europene, Romania inregistrand un numar foarte mic de decese in
perioada 2006-2015 (un total de 7 decese inregistrate in anii 2013, 2014).
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2.4.2 Motive pentru evidentierea situatiilor de urgentd pe moduri de
transport

Planul de analizd si acoperire a riscurilor (PAAR) cuprinde riscurile
potentiale identificate la nivelul unititilor administrativ teritoriale, masurile,
actiunile si resursele necesare pentru managementul riscurilor. In acelasi timp
scopul PAAR este acela de a asigura cunoasterea, de catre toti factorii implicati, a
sarcinilor si atributiilor ce le revin premergator, pe timpul si dupi aparitia unei
situatii de urgenta, de crearea unui cadru unitar si coerent de actiune pentru
prevenirea si gestionarea riscurilor generatoare de situatii de urgentd si de a
asigura un raspuns optim in caz de urgentd, adecvat fiecarui tip de risc identificat
(transport auto, feroviar, naval/fluvial sau aerian).

Ca si obiective generale PAAR (realizate de cdtre fiecare primirie /
municipalitate in parte) cuprinde urmitoarele puncte cheie:

. asigurarea prevenirii riscurilor generatoare de situatii de urgenta, prin
evitarea manifestarii acestora, reducerea frecventei de producere ori limitarea
consecintelor lor, in baza concluziilor rezultate in urma identificirii si evaluarii
tipurilor de risc, conform schemei cu riscurile teritoriale / zonale administrate de
fiecare primarie / municipalitate in parte;

o amplasarea si dimensionarea unitatilor operative si a celorlalte forte
destinate asigurarii functiilor de sprijin privind prevenirea si gestionarea situatiilor
de urgenta;

° stabilirea conceptiei de interventie in situatii de urgenta si elaborarea
planurilor operative;

. alocarea si optimizarea fortelor si mijloacelor necesare prevenirii si
gestionarii situatiilor de urgents.

% Analiza si acoperirea riscurilor

Responsabilitatile privind analiza si acoperirea riscurilor revin tuturor
factorilor care, potrivit legii, au atributii ori asigurd functii de sprijin privind
prevenirea si gestionarea situatiilor de urgenta in profil teritorial. in acest sens
PAAR se intocmeste de Comitetul Judetean pentru Situatii de Urgenta, respectiv de
comitetele locale pentru situatii de urgenta si se aproba de consiliul judetean,
respectiv de consiliile locale, corespunzitor unitatilor administrativ-teritoriale pe
care le reprezinta.

Acest plan se actualizeazi la fiecare inceput de an sau ori de cate ori apar
alte riscuri decat cele analizate sau modificin in organizarea structurilor care,
potrivit legii, au atributii ori asigura functii de sprijin privind prevenirea si
gestionarea situatiilor de urgenta in profil teritorial. Astfel pentru sprijinirea
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activitatii de analiza si acoperire a riscurilor, Consiliul Judetean si consiliile locale
pot comanda specialistilor in domeniu elaborarea de studii, prognoze si alte
materiale de specialitate.

Operatorii economici, institutiile publice, organizatiile neguvernamentale si
alte structuri din unitatea administrativ-teritoriald au obligatia de a pune la
dispozitie comitetelor pentru situatii de urgentd toate documentele, datele si
informatiile solicitate in vederea intocmirii planului de analizd si acoperire a
riscurilor.

* Acte normative de referint

Pentru elaborarea planului de analizi $i acoperire a riscurilor trebuie avute
in vedere anumite documente cadru, legi, OUG-uri, HG-uri, etc. Astfel amintim
urmatoarele cele mai importante normative de referinta pe baza cirora se vor
evidentia planurile de analiz3 si acoperire a riscurilor:

° Legea nr. 481/2004 privind protectia civild, modificatd si completats
Cu Legea nr. 212/2006 si cu OUG nr. 70/2009;

° OUG n r. 2 1/2004 privind Sistemul National de Management al
Situatiilor de Urgenta modificats si completata cu Legea nr. 15/2005 si cu OUG nr.
1/2014 cu modificarile si completirile ulterioare;

o HG nr. 1490/2004 pentru aprobarea Regulamentului de organizare si
functionare si a organigramei Inspectoratului General pentru Situatii de Urgenta,
modificata si completatd de: HG nr. 1514/2005, HG nr. 1648/2006, HG nr.
1249/2008, HG nr. 1446/2009 si de HG nr. 1163/2010;

o HG nr.1492/2004 privind principiile de organizare, functionarea si
atributiile serviciilor de urgentd profesioniste - rectificati in data de 31 .05. 2011;

° HG nr. 2288/2004 pentru aprobarea repartizarii principalelor functii
de sprijin pe care le asiguri ministerele, celelalte organe centrale si organizatiile
neguvernamentale privind prevenirea si gestionarea situatiilor de urgents;

. OMAI nr. 886/2005 pentru aprobarea Normelor tehnice privind
Sistemul national integrat de instiintare, avertizare si alarmare a populatiei;

° HG nr. 1286/2004 privind aprobarea Planului general de masuri
preventive pentru evitarea si reducerea efectelor inundatiilor;

o Ordinul comun nr. 1995/1160/2005 al Ministerului Transporturilor,
Constructiilor si Turismului si al Ministerului Administratiei si Internelor, pentru
aprobarea Regulamentului privind prevenirea si gestionarea situatiilor de urgenta
specifice riscului la cutremure si/sau aluneciri de teren;
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o OMAI nr. 735/2005 privind evidenta, gestionarea, depozitarea si

distribuirea ajutoarelor interne si internationale destinate populatiei in situatii de
urgenta;

. HG nr. 1579/2005 pentru aprobarea Statutului personalului voluntar
din serviciile de urgent3 voluntare;

. OMAI nr. 1134/2006 pentru aprobarea Regulamentului privind
planificarea, pregatirea, organizarea, desfasurarea si conducerea actiunilor de
interventie ale serviciilor de urgenta profesioniste modificats si completata de
OMIRA nr. 519/2008;

. OMAI nr. 1184/2006 pentru aprobarea Normelor privind organizarea si
asigurarea activitatii de evacuare in situatii de urgents;

° Legea nr. 307/2006 privind apdrarea impotriva incendiilor - cu
modificarile si completarile ulterioare;

. OMAI nr. 1494/2006 pentru aprobarea normelor tehnice privind
organizarea si functionarea taberelor pentru sinistrati in situatii de urgenta;

. OMAI nr. 1259/2006 pentru aprobarea Normelor privind organizarea si
asigurarea activititii de instiintare, avertizare, prealarmare si alarmare in situatii
de protectie civili;

. OMAI nr. 132/2007 pentru aprobarea Metodologiei de elaborare a
Planului de analizi si acoperire a riscurilor si a Structurii-cadru a Planului de
analiza si acoperire a riscurilor;

° O.MM.P. nr. 1422/0.M.A.l 192/2012 - Regulament privind
gestionarea situatiilor de urgenta generate de inundatii, fenomene meteorologice
periculoase, accidente de constructii hidrotehnice, poluiri accidentale pe cursuri
de apa si poludri marine in zona costiera;

. HG nr. 94/2014 privind organizarea, functionarea si componenta
Comitetului National pentru Situatii Speciale de Urgentd, modificati si completat3
cu HG 1151/2014;

2.4.3 Situatii de urgenta regionale pe tipuri de transport
2.4.3.1 Structura teritoriala

Comitetele si centrele operative pentru situatii de urgenta sunt organisme si
structuri abilitate in managementul situatiilor de urgenta, care, potrivit legii, se
constituie pe niveluri sau domenii de competenta si fac parte din Sistemul National
de Management al Situatiilor de Urgents. Tn acelasi timp putem evidentia c3 la
regiunilor si a judetelor avem:

 Comitetele pentru situatii de urgenta:
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o Comitetul National pentru Situatii Speciale de Urgents;

o Comitetele pentru situatii de urgenta, constituite la ministere
si la alte institutii publice centrale, denumite in continuare
comitete ministeriale;

o Comitetul Municipiului Bucuresti pentru Situatii de Urgenta;

o Comitetele locale pentru situatii de urgenta, la nivelul
sectoarelor.

o Centrele operative pentru situatii de urgenta:

o Centre operative cu activitate permanentd la nivelul
ministerelor si al institutiilor publice centrale;

o Centre operative cu activitate temporara la celelalte ministere
si institutii publice centrale cu atributii de prevenire si
gestionare a situatiilor de urgenta.

Centrele operative cu activitate permanenta sunt structuri tehnico-operative
de specialitate, care se constituie in cadrul aparatului propriu al unor ministere si
institutii publice centrale cu atributii si functii de sprijin complexe in prevenirea si
gestionarea situatiilor de urgent si indeplinesc functiile previzute privind Sistemul
National de Management al Situatiilor de Urgentd, in vederea indeplinirii
permanente a functiilor de monitorizare, evaluare, instiintare, pre-alarmare,
alertare si coordonare tehnici operationala a interventiilor in situatii de urgenta,
in domeniile de competentd ale ministerelor si institutiilor publice centrale
respective.

Centrele operative cu activitate temporara sunt structuri tehnico-
administrative infiintate in scopul indeplinirii functiilor specifice pe durata starii de
alerta, in cazul situatiilor de urgentd, precum si pe timpul unor exercitii, aplicatii
si antrenamente pentru pregatirea raspunsului in astfel de situatii.

2.4.3.2 Riscuri generatoare de situatii de urgenta

A. Fenomene Meteorologice Periculoase

Fenomenele meteorologice periculoase sunt deja de notorietate pentru
ultimii ani, caracteristicile principale situandu-se intre intensitatea deosebit3 a lor
si modul atipic de manifestare fata de caracteristicile geo-climatice ale zonei
geografice in care se afld tara noastrs, firi a neglija efectele secundare pe care
acestea le-au avut (inundatii, recolte distruse, distrugeri ale ciilor de comunicatii
rutiere si feroviare)

In zona transfrontaliers RO-BG, se pot evidentia urmitoarele fenomene
meteorologice periculoase :
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o Furtuni - fenomenul se produce cu precadere in zonele de podis, iar

vara grindina cade cu precidere in zonele de campie. Furtunile si vijeliile
afecteaza suprafata impaduritd din zonele muntoase, iar grindina afecteaz3
culturile de cereale si livezile de mar , par, prun si cires.

s Ingheturi timpurii - fenomene meteorologice foarte periculoase care
se produc primavara pe intreg teritoriul studiat.

J Depuneri de gheatd - chiciurd pe conductorii de jnalty tensiune se
produce iarna, primavara timpurie si toamna tarziu. Acest fenomen se produce in
general in toatad regiunea si afecteazi magistralele de inaltd tensiune si calea
ferata electrica. Coroborat cu vantul puternic produce ruperea conductorilor si
intreruperea alimentirii cu energie electrica.

. Tornade - fenomene meteorologice foarte periculoase care se
manifesta prin vant foarte puternic ce actioneaza pe un areal redus, sub form3 de
vartej de aer. Vantul se roteste in atmosferd pe o ax3 verticald, fiind in corelatie
cu miscarile de convectie a aerului insotit de nori negri de furtuni. Tromba
vartejului de aer se inalta de la suprafata pamantului pani la nivelul norilor.

° Blocajele de gheatd - reprezinti unul dintre cele mai periculoase
fenomene meteorologice, cu o arie larga de manifestare, in special in perioada
ianuarie - februarie.

B. Incendii de padure
Padurea a ocupat si ocupd mari spatii in aria transfrontalierd RO-BG. Pentru

identificarea riscului de incendiu in fondul forestier este necesar a fi utilizate
cateva notiuni specifice:

3 RMA - risc mediu anual
° RMD - risc mediu diurn (zilnic)

RMA este factorul de baza in calcularea riscului de incendiu si se traduce
prin probabilitatea in % ca o suprafata de padure sa fie incendiata intr-un an. (Ex.:
RMA = 1% inseamnd ca o suprafata data - parcela, unitate de producere sau o
padure sa fie incendiata la 100 ani sau o unitate din acestea din 100 sa ardi o data
pe an).

RMD se traduce prin aceeasi posibilitate, dar luata intr-o zi data la nivelul
unei parcele sau subparcele si depinde de conditiile meteorologice estimate in
fiecare zi. Este util la nivelul sectorului de interventie a unei unititi de lupta in
vederea declansdrii alertei preventive si punerii mijloacelor de interventie
proportionale cu gradul de periculozitate.
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C. Fenomene distructive de origine geologica

Caracteristica generald a cutremurelor din Romania, este aceea c&, in
general, sunt cutremure de adancime medie, cel mai adesea cu epicentrul in zona
de curburd a Carpatilor, la confluenta pldcii geologice est-europene si respectiv a
stratului sub-geologic Moerian si Inter-Alpin.

Profunzimea medie a epicentrelor se situeazi la 100-150 km adancime, cu
magnitudinea de pana la M = 7 pe scara Richter, intensitdti de pana la VIl - VIII pe
scara M.S.K. (Medvedeyv - Spoheuer - Karnik).

Datele statistice aratd ci periodicitatea cutremurelor de mare amploare in
Vrancea, este de circa 100 de ani, cu circa 3 pericade de activitate seismicy
intensa.

D. Alunecari de teren

Reprezinta o deplasare a rocilor care formeaza versantii unor munti sau
dealuri, pantele unor lucrir de hidroamelioratii sau a altor lucriri de imbunatatiri
funciare.

Tn evaluarea riscului alunecarilor de teren se urmaresc urmatoarele:

° Caracteristici generale: prezintd mai multe forme de manifestare sau
pot apare ca efecte secundare ale altor tipuri de dezastre (cutremur, fenomene
meteorologice periculoase, eruptii vulcanice, etc.), fiind considerat cel mai
raspandit fenomen geologic.

. Predictibilitate: dupa frecventa de aparitie, extinderea fenomenului
si consecintele generate de acesta, pot fi estimate zonele de risc, prin studiul
zonei geografice.

. Factori de vulnerabilitate: clidiri construite pe versantii dealurilor si
muntilor, drumuri si linii de comunicatii n zone muntoase, cladiri cu fundatii slabe,
conducte aeriene sau ingropate.

° Efecte: distrugeri materiale, blocarea drumurilor, distrugerea liniilor
de comunicatie sau a cursurilor de apa, reducerea productiei agricole sau
forestiere; pierderi umane.

. Masuri de reducere a riscului: realizarea hdrtilor cu zone de risc,
realizarea unei legislatii in domeniu, asigurarea bunurilor si persoanelor.
o Masuri de pregatire specifice: educarea comunitatii posibil a fi
efectuatd, realizarea unui si stem de monitorizare, instiintare si evacuare.
o Masuri  post-dezastru: cautare-salvare,  asistents medicala,
adapostirea de urgenta a persoanelor sinistrat.
° Instrumente de evaluare a impactului: echipe de experti.
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E. Riscuri tehnologice

Conform H.G.804/2007, sunt stabilite misurile pentru controlul activitatilor
care prezintd pericole de accidente majore in care sunt implicate substante
periculoase, in scopul prevenirii acestor categorii de accidente si al limitarii
consecintelor lor asupra securitatii si s&natatii populatiei, precum si asupra calitatii
mediului.

F. Riscuri biologice

Pentru riscurile aparitiei unor epizootii majore, Autoritatea Nationald
Sanitara Veterinard si pentru Siguranta Alimentelor (ANSVSA) elaboreazi anual
Programul actiunilor de supraveghere, prevenire si control al bolilor la animale, al
celor transmisibile de la animale la om, protectia animalelor si protectia mediului,
acest program a fost aprobat prin Ordinul Presedintelui ANSVSA.

Actiunile de supraveghere sanitard veterinari pentru bolile majore sunt
obligatorii si se realizeazad monitorizarea documentelor, inspectia si examenul
clinic al animalelor domestice si silbatice receptive si prin supraveghere serologici
de probe de sénge la Laboratorul Sanitar Veterinar si pentru Siguranta Alimentelor
LSVSA si Institutul pentru Diagnostic si Sanitate Animals.

2.4.4 Masuri pentru siguranta transportului
2.4.4.1 Contextul international

Exista mai multe amenintiri privind securitatea transporturilor, care
afecteaza fiecare mijloc de transport intr-o anumit3 masurd, cum sunt: furtul de
marfa, contrabanda cu droguri, cu substante psihotrope si chimice in traficul
international, emigranti ilegali si transfugi, atacul armat, sabotajul si terorismul.

2.4.4.2 Factori de siguranta si securitate

Cresterea amenintdrilor teroriste si noile reglementari aparute solicita ca
toate organizatiile, fie ele autorititi sau companii private, sa isi regandeasca
pozitia cu privire la securitatea in lantul de distributie. Modul de abordare curent
furnizeaza solutii punctuale, singulare la problemele de securitate din lantul
logistic insa nu adopta o politica de securizare a intregului lant de transport.

Aceasta abordare are ca rezultat costuri ridicate, intreruperi in procesul
lantului logistic si o influenta slaba asupra calitatii securitatii. Tehnologia
informatica si cooperarea corespunzitoare in cadrul lantului de distributie va
integra securitatea in procesul de afaceri si va conduce la noi oportunititi.
Securitatea si performanta unui lant de distributie reprezintd doua aspecte care se
imbina si se completeazi una pe cealalty. Particularizand la Europa, cresterile
masive de trafic inregistrate in interiorul Uniunii Europene in ultimii ani, a condus
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la adoptarea unei politici europene de transport, formulata in ,Cartea Alba a
transportului 2001- Timpul deciziei”.

Este preconizat ca traficul in interiorul Uniunii Europene sa creascd cu 70%
Pana in anul 2020. In statele noi membre ale UE cresterea va fi chiar mai mare, cu
Pana la 95 % in aceeasi pericada de timp. Sistemul de transport existent in
momentul de fata in UE nu va putea face fata acestor cresteri previzionale de
trafic, de aceea a devenit eésentiala dezvoltarea unor sisteme alternative de
transport, in vederea elimin&rii blocajelor care vor dauna economiei Uniunii
Europene. Transportul intermodal furnizeazs o solutie prin combinarea diferitelor
moduri de transport pentru o singura caldtorie si prin utilizarea cea mai eficienta a
infrastructurii disponibile, cu costuri generale reduse ale societdtii. In momentul
de fata, pe plan international lumea traverseaza o situatie fara precedent, fiind
profund marcata de actiunile irationale ale unor forte ce promoveaza terorismul ca
mijloc de divizare a comunitatii internationale si de slibire a stabilitatii mondiale
in general. Caracterul global al luptei impotriva terorismului a devenit componenta
necesara, dar neasteptata si cel mai putin dorita a fenomenului globalizarii,
constituind deja un imperativ de lupta si atitudine al tuturor statelor,

2.4.4.3 Politici de transport si securitate

In urma atacurilor teroriste din 11 septembrie 2001 si a altor atacuri
teroriste produse, atentia internationala s-a indreptat citre vulnerabilitatea
sectorului de transport in fata atentatelor si actiunilor teroriste. Astfel, eforturile
organismelor specializate internationale s-au indreptat citre asigurarea de norme
si reglementari care sa asigure un cadru de securitate crescut in special in
aeroporturi si porturi.

Dupa evenimentele de la 11 septembrie 2001, s-au luat in considerare
riscurile care pot aparea ca urmare a actelor de terorism si s-a stabilit necesitatea
tratarii acestei probleme intr-o forma cat mai elaborata si pe baza experientei
colective a comunitatilor implicate in activitatea de transport, in vederea
elabordrii si adoptarii cu prioritate a unui instrument juridic international. Au fost
facute recomandari referitoare la unele masuri pentru sporirea securitatii navelor,
facilitatilor portuare, unitatilor mobile de foraj marin aflate la locul de activitate
si platformelor fixe si plutitoare, precum si recomandiri pe termen scurt, si
actiunile viitoare care prevad cooperarea tehnica, cooperarea cu Organizatia
Internationala a Vamilor, cu Organizatia Internationala a Muncii. De asemenea s-au
facut precizdri cu privire la modul de adoptare a amendamentelor viitoare la
capitolul XI.

Prevederile Codului ISPS, stabilesc un set de masuri obligatorii pentru navele
care efectueaza voiaje internationale, precum si pentru autoritatile portuare,
destinat sa conduci la cresterea nivelului de ave si facilitati portuare si sa reduca
cat mai mult cu putinta riscul unui atac terorist, fie asupra navelor maritime, fie
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asupra facilitatilor portuare sau, in cazul cel mai nefericit, al atacurilor teroriste
asupra navelor care opereaza la terminalele portuare Prevederile Codului ISPS se
refera la cele doua laturi ale activitatii, cea de la bordul navelor maritime si cea
din porturi. Aceste prevederi presupun si conduc in primul rand la evaluarea
factorului de risc privind un atac terorist.

Drept consecinta, masurile ce trebuie avute in vedere se vor diferentia
corespunzator in functie de nivelul de securitate aplicabil, dictat de factorul de
risc evaluat si definit. Un alt aspect care este introdus prin acest cod este acela ca
implementarea lui se refera la realizarea unui sistem de management al securitatii
care, in conformitate cu procedurile generale, se evalueaza si certifica pe baza de
audit extern. Totodat&, avand in vedere importanta asigurarii securitatii, precum si
necesitatea tratarii acestui aspect cu responsabilitate, atat la bordul navei, la
nivelul companiilor de navigatie cat si in porturi, vor fi nominalizate persoane
responsabile cu securitatea ale ciror sarcini sunt definite in cadrul Codului. Prin
acest Cod sunt stabilite sarcinile si responsabilitatile care revin Guvernelor statelor
contractante, companiilor de navigatie si navelor, precum si autoritatilor portuare.

Conform prevederilor inscrise in Cod, Guvernul fiec3rui stat contractant
stabileste gradele de securitate la nivelul cirora trebuie organizate sistemele de
management al securitdtii si transmite toate informatiile pertinente legate de
sistemele de securitate, Secretarului General al Organizatiei Maritime
Internationale, care urmeazi sa le aducs la cunostinta celorlalte Guverne
contractante. Toate companiile de navigatie precum si navele acestora, fie ca sunt
in proprietate, fie ca sunt Operate de acestea in baza unor contracte
corespunzatoare, trebuie sa dovedeasci ca au organizat un sistem de management
al securitatii care sa corespunda cu cerintele inscrise in Cod, precum si gradului de
securitate stabilit si sa facd dovada conformitatii prin certificate eliberate in
numele Guvernul statului in care isi desfasoara activitatea. Operatorii facilitatilor
portuare, asa cum sunt ele definite in Codul ISPS sunt obligati sa-si organizeze
propriile sisteme de management al securitatii pentru facilitatea portuara in care
isi desfasoara activitatea, pe baza unor planuri de securitate realizate in care
respecta cerintele inscrise in Cod.

In conformitate cu hotdririle adoptate, prevederile Codului international
pentru securitatea navei si a facilitatii portuare devin cerinte ale Conventiei
internationale pentru ocrotirea vietii omenesti pe mare - SOLAS 1974 - si pe cale de
consecinta sunt obligatorii ncepand cu data intririi lor in vigoare. Avand in vedere
riscurile enorme cauzate de cresterea fenomenului terorismului, termenul de
intrare in vigoare a fost stabilit in iulie 2004. incepénd cu aceasta data, nici o nava
de pasageri, unitate de foraj marin san nava de mirfuri avand tonajul brut mai
mare de 500 nu mai este admisa sa opereze in porturi daca nu are un , Certificat
international de securitate a navei” eliberat in numele Guvernului statului de
pavilion.
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De asemenea, tot incepand cu aceeasi data, fiecare facilitate portuara,

trebuie sa aibd un atestat denumit »Declaratia de conformitate a unei facilitati
portuare”, eliberat in numele guvernului statuly in care este situata facilitatea.

2.5 Revizuirea legislatiei nationale si a legislatiei Uniunii n materie de
transport

2.5.1 Revizuirea si analiza legislatiei aplicabile privind transportul

In urma largirii si a aderdrii Romaniei la UE in 2007, s-a pus problema
armonizarii legislatiei noastre cu cea comunitara in toate domeniile, pentru ci
miza o constituia nu numai aderarea ca atare, ci si faptul ca UE trebuia s3 r&man3
eficientd functional si institutional, un spatiul de coeziune economica si sociald, cu
obligatia de a reduce decalajele existente in toate planurile, inclusiv in cel al
reglementarilor juridice. Libera circulatie a persoanelor, bunurilor, serviciilor,
capitalurilor este o realitate ce a impus promovarea unor politici comune pentru
dezvoltarea pe diverse planuri si o integrare cat maj eficienta. Tn acest context,
politica comund a transporturilor promovatd de Uniunea Europeani a condus, in
mod inevitabil, la modificiri legislative in acest domeniu si pentru Romania.
Tratatul de la Maastricht a adus modificari, pe materii, tratatelor constitutive ale
Comunitdtilor Europene. Astfel, Partea a doua (Fundamentele Comunitatii) si
Partea a treia (Politicile Comunitatii) au fost regrupate intr-o singura parte, Partea
a treia, numita Politicile Comunitatii.

Libertati fundamentale in domeniu.

In acest context, s-a stabilit piata comung comunitard, denumitd piata
internd, si care a fost definiti ca un spatiu fdra frontiere interne, ce trebuie si
functioneze in aceleasi conditii ca o piatd nationali. Cu acest prilej, s-au stabilit
dispozitiile legale referitoare la cele patru libertati fundamentale:

a) libera circulatie a marfurilor;
b) libera circulatie a persoanelor;
c) libera circulatie a capitalurilor;
d) libera circulatie a serviciilor.
Specificitate.

Transporturile, desi aveau natura unei prestari de servicii, nu au fost incluse
la capitolul libera circulatie a serviciilor, ci au beneficiat de reglementari distincte
de cele ale serviciilor.

2.5.1.1 Legistlatia Europeana

2.5.1.1.1 Tratarea distincta a reglementarilor privind transportul
ot apaeriunlties for reducing the
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Este vorba despre Tratatul care aduce noi completari si modificari celor trei
tratate incheiate initial - Tratatul de la Paris din 1951, Tratatul de la Roma din
1957 si EURATOM din 1957 - ocazie cu care se stabileste denumirea de Comunitate
Europeana s§i, mai tarziu, dupd punerea in aplicare a Tratatului, de Uniune
Europeana. Tratatul de la Maastricht a intrat in vigoare in 1993 si a fost semnat in
Olanda de ministrii de externe ai celor doudsprezece state europene: Belgia,
Danemarca, Germania, Grecia, Franta, Spania, Italia, Luxemburg, Irlanda, Olanda,
Portugalia si Regatul Unit al Marii Britanii si Irlandei de Nord. Aceasti libertate se
refera la realizarea unei uniuni vamale pentru toate tipurile de marfuri,
interzicerea intre statele membre a taxelor vamale asupra importurilor si
exporturilor sau a altor taxe avand acelasi efect; de asemenea, adoptarea unui
tarif vamal comun in relatiile cu tirile terte.

Libertatea de circulatie presupune inldturarea oricirei discrimindri bazate
Pe nationalitate ntre lucratorii statelor membre in privinta remunerarii, angajarii,
conditiilor de munca.

Libera circulatie a capitalurilor presupune nevoia efectudrii de investitii fars
restrictii pe piata comunitarg, cu scopul promovdrii unei dezvoltiri armonioase si
echilibrate a activittilor economice in Comunitate, o crestere economici durabily
si neinflationistd si promovarea unor masuri menite sa promoveze nu numai
investitiile directe, ci si alte modalitati si reguli care si stimuleze dezvoltarea
acestei piete.

Libera circulatie a serviciilor isi are resortul in necesitatea unei repartizari
optime a factorilor de productie la nivelul Comunitatii, mobilitatea acestora
conducand la exercitarea activitatilor productive si comerciale in cele mai
favorabile medii sociale, economice si comerciale. Introducere in dreptul
transporturilor constd tocmai in natura complexa a activititii de transport si a
impactului deosebit pe care acest sector il are asupra economiei unui stat membru
UE.

De asemenea, doctrina evidentiaza faptul ci transporturile reclams o
abordare distinctd in cadrul politicilor comune comunitare si datoritd trasaturilor
caracteristice ale acestora. Astfel, transporturile sunt:

a) dependente de infrastructura, fapt ce reclami interventie publicd in
domeniu;

b) dependente de evolutiile celorlalte ramuri economice.

Tinand seama de faptul c& transportul maritim si cel aerian beneficiazi de
reglementari internationale, domeniile vizate cu precidere sunt cele ale
transporturilor rutiere, feroviare si fluviale.
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Regulile generale ce stau la baza politicii comune pentru statele membre ale
Uniunii Europene in ceea ce priveste transportul sunt asigurate prin Tratatul
Comunitatii Europene, titlul V, art. 70-803 .

In 2001, Uniunea Europeanda a elaborat Cartea albd in domeniul
transporturilor, ce cuprinde un set de misuri de baz3 care avea ca obiective:
deschiderea pietei pentru transporturile internationale de marfuri, revitalizarea
transportului feroviar si functionarea unei retele feroviare separate pentru
transporturile de marfuri, modernizarea transportului rutier, reechilibrarea
modurilor de transport, dezvoltarea retelelor transeuropene de transport, crearea
spatiului feroviar european integrat etc.

2.5.1.1.2 Obiectivele si politica UE in domeniul transporturilor

Politica referitoare la transporturi trebuie si indeplineascd in primul rand
obiectivele prevdzute de Tratat , asa cum sunt enumerate in cadrul ,,Bazei legale”
si care se referd, in linii mari, la completarea pietei interne. Totodats, politica de
transporturi a primit o noud orientare: realizarea unui sistem ,viabil prin
flexibilitate”. Aceasta presupune organizarea transporturilor in asa mod incat s3 se
optimizeze consumurile de energie, conditiile si timpii de transport, ceea ce
implica, in schimb, asumarea costurilor infrastructurii la nivel comunitar. Se va
ajunge astfel la urmatoarele rezultate: se va elimina distorsionarea concurentei
dintre diferitele tipuri de transport, distorsionare provocati de transferarea
costurilor in mod gresit citre transportatori; se vor promova transporturile
combinate; interoperabilitatea .

Transporturile reprezintd unul dintre elementele esentiale pentru Piata
Unica, deoarece ele contribuie la concretizarea a doua dintre obiectivele
fundamentale ale acesteia: libera circulatie a persoanelor si libera circulatie a
bunurilor.

Politica Comuna a Transporturilor a necesitat mult timp pentru a se contura,
primele progrese semnificative fiind inregistrate abia dupa 1985. Aceasta se explica
printr-un numar de factori, in special: diferentele importante din structura acestei
activitati de la un stat la altul si de la un tip de transport la altul; existenta
monopolurilor de stat; structurilor traditionale ale pietei; disparitatea regulilor
fiscale, administrative si comerciale; increderea generald in politicile nationale cu
orientare modala; o multitudine de reguli tehnice diferite, adesea incompatibile.
Crearea Pietei Interne a serviciilor de transport s-a bazat pe masuri de liberalizare
§i de armonizare. Astfel, Politica Comuni a Transporturilor a eliminat progresiv din
fiecare tip de transport obstacolele artificiale ridicate intre Statele Membre,
eliminand distorsiunile tehnice, fiscale si sociale ale liberei concurente si
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permitand operatorilor comunitari s3 furnizeze, férd discriminare, servicii intr-un
alt stat membru decat cel in care isi au sediul.

In cadrul liberalizirii pietei comunitare, Politica Comuni a Transporturilor a
garantat conditii de functionare armonioase, definind regulile care trebuie
respectate de cdtre transportator- Tratatul de la Roma, Titlul IV - Transporturile,
art. 74: ,Tn ceea ce priveste domeniul reglementat de prezentul titlu, statele
membre urmaresc obiectivele tratatului in cadrul unei politici comune in domeniul
transporturilor”.

Tratatul de la Roma, Titlul IV - Transporturile, art. 80: ,,(1) Aplicarea impusa
de un stat membru, la transporturile executate in interiorul Comunitatii, a unor
tarife si conditii care presupun orice element de sustinere sau protectie in interesul
uneia sau mai multor intreprinderi sau ramuri industriale speciale, este interzisi
incepand cu cea de-a doua etapd, cu exceptia cazului in care aceasta este
autorizatd de Comisie. (2) Comisia, din proprie initiativa sau la cererea unuj stat
membru, examineaza tarifele si conditiile men- tionate in alin. (1), avand in
vedere, in special, pe de o parte, cerintele unei politici economice regionale
corespunzatoare, nevoile regiunilor subdezvoltate, precum si problemele regiunilor
grav afectate de conjuncturi politice si, pe de alta parte, efectele acestor tarife si
conditii asupra concurentei intre diferitele moduri de transport. Dupa consultarea
oricarui stat membru in cauzi, Comisia adoptd deciziile necesare. (3) Interdictia
mentionata in alin. (1) nu vizeaz3 tarifele concurentiale”.

Desi complexitatea sectorului transporturilor si diferentele importante intre
structurile si politicile nationale au ficut necesar recurgerea, in domeniile cele
mai sensibile, la perioade tranzitorii si la scutiri temporare, cadrul juridic al Pietei
Interne a transporturilor este instituit, iar regulile comunitare au fost transpuse
intr-un mod satisfacator in legislatiile nationale. Eficacitatea sistemului comunitar
astfel creat nu va deveni evidentd decat treptat. Domeniile care prezinta probleme
inca de la inceput pot fi identificate, ca si cele care progreseazi intr-un mod
armonios, iar intocmirea unor reguli trebuie s3 mearga in paralel cu implementarea
lor efectivd de catre autorititile chemate s¥ exercite un nivel satisficitor de
control .

Reglementdri adoptate la nivelul Uniunii Europene. Tipuri de norme.

Edictate cu scopul de a asigura o reglementare uniformi a activitatilor de
transport de la nivelul UE, normele juridice adoptate la nivelul UE sunt inglobate in
doua categorii de norme: cele din dreptul primar, respectiv tratatele care stau la
baza constituirii UE, si dreptul secundar, respectiv actele normative adoptate de
organele de conducere ale UE (cum sunt regulamentele).
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Activitatea de transport, prin natura sa, presupune deplasare in spatiu, iar
aceasta deplasare, fie ci priveste bunurile sau persoanele, excede, de multe or,
teritoriul unui singur stat.

Elementele de extraneitate ce intervin in activitatea de transport ce se
desfasoard cu depisirea granitelor unui stat sau a mai multor state au justificat
nevoia de reglementare juridici la nivel international, reglementare ce se
concretizeaza prin conventii, acorduri, protocoale la care si Romania este parte,
pe care le-a ratificat sau la care a aderat.

Uzantele.

Potrivit dispozitiilor legale, art. 1 alin. (6) C. civ., prin uzante se intelege
obiceiul (cutuma) si uzurile profesionale si ele sunt recunoscute ca izvor de drept
doar dacd sunt conforme ordinii publice si bunelor moravuri .

Cutuma este o reguld de conduiti niscuti din practica sociald, folosits
vreme indelungatd si respectati ca o norma juridicd obligatorie. Uzurile
profesionale sunt reguli de conduit statornicite in exercitarea unei anumite
profesii, care sunt respectate ca si cand ar fi stabilite prin norme legale.

in ceea ce priveste aplicarea, potrivit reglementirilor legale, exista dou3
situatii posibile: in materiile reglementate prin lege, uzantele se aplica numai in
masura in care legea trimite in mod expres la acestea si uzantele se aplica in
cazurile neprevazute de lege, Tratatul de la Roma, Titlul IV - Transporturile, art.
79: ,,In cazul transportului in interiorul Comunitatii trebuie eliminate, cel tarziu
pana la incheierea celei de-a doua etape, discrimindrile care constau in aplicarea
de catre un transportator, pentru aceleasi marfuri si pe aceleasi rute de transport,
a unor tarife si conditii de transport diferite in functie de tara de origine sau de
destinatia produselor transportate”. De exemplu, in materia contractului de
transport, art. 1.958 C. civ., in privinta domeniului de aplicare, in alin. (1),
prevede: ,,Dispozitiile prezentului capitol se aplica tuturor modurilor de transport,
in masura in care nu se dispune altfel prin legi speciale sau nu sunt aplicabile
Practici statornicite intre parti ori uzante” sau art. 2069 34 Dreptul transporturilor.
Contracte de transport de bunuri adic} in acele situatii in care nu exist3 niciun tip
de reglementare juridicd, nici la nivel de norma speciald, nici generali 1 . De
reguld, dovada existentei si a continutului uzantelor cade in sarcina partii care este
interesata sa le invoce.

Principiile generale ale dreptului. Din perspectivi juridica, cuvantul
»Principiu” echivaleazi, potrivit doctrinei, cu notiunea de ,jidee de baza”, iar
principiile generale ale dreptului au fost definite ca ,,acele idei conducitoare ale
continutului tuturor normelor juridice” sau ,,se constituie in spiritul ideii de justitie
si.. exprima elementele de continut cele mai importante ale dreptului...”
Principiile generale ale dreptului sunt considerate, asa cum am mai mentionat, in
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Codul civil, in art. 1 alin. (1) ca izvoare ale dreptului, iar alin. (2) al aceluiasi
articol stabileste ierarhia aplicarii lor in concurs cu alte izvoare sau, altfel spus,
»conditiile” in care se aplica: si nu existe o norm3 speciald sau o norma generala
aplicabile; sd nu existe uzante aplicabile; sd nu existe posibilitatea de a aplica prin
analogie o lege.

2.5.1.2 Legislatia Romana
2.5.1.2.1 Introducere

Dreptul transporturilor reprezinti un ansamblu de reglementéri referitoare
la activitatea de transport i activitatile conexe acesteia, organizata de
transportatori, cu vehicule corespunzatoare, pentru a deplasa, pe baze
contractuale si in conditii legale, persoane si/sau bunuri.

Daca referitor la obiectul de reglementare juridicd al dreptului
transporturilor am stabilit ci este reprezentat de relatiile sociale ce se nasc cu
Ocazia organizari transportului si activitatilor conexe acestuia, domeniul
reglementarii juridice trebuie fixat prin raportare la obiect, dar firi a fi confundat
Cu acesta. Astfel, potrivit doctrinei , ,nu putem crea confuzii intre obiectul de
reglementare juridica ce il constituie intotdeauna relatiile sociale avute in vedere
de norma de drept si domeniul reglementarii juridice, adici ansamblul problemelor
de drept avute in vedere de legiuitor in momentul reglement&rii juridice”. Astfel,
in materia dreptului transporturilor, ansamblul problemelor de drept avute in
vedere de legiuitor, adicid domeniul acestei ramuri de drept, vizeaza:

- Activitatea de transport;

- Activitatile conexe transportului;
- Operatorii de transport;

- Operatorii activitatilor conexe;
- Autoritatile publice si rolul lor in domeniul transporturilor;
- Contractele ce se incheie pentru toate Categoriile de transport;
- Drepturile si obligatiile participantilor la activitatea de transport.

In cadrul dreptului transporturilor, fiecare Categorie de transport are
particularitatile sale, determinate de caracterul mijlocului de transport sau al ciii
de transport utilizate. Cu toate acestea, exista principii comune ce guverneaza
intreaga activitate de transport, indiferent de specificul sau categoria sa. Dat fiind
faptul ca transportul are o functie esentiald in dezvoltarea economics a unei tan si
tinand seama de utilitatea transportului, in general, principiile care guverneaza
aceasta materie trebuie s fie un real suport pentru dezvoltarea acestui domeniu,
iar legiuitorul ,,va ciuta, prin principiile ce le va statornici in aceast materie, sa

asigure avantul acestei industrii, si o incurajeze, iar nu si o obstructioneze,
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impunand cardusului operatiuni preéa oneroase, inechitabile si incompatibile cu
rolul sau” .

Prioritatea protectiei vietii umane si a mediului. Astfel, un prim principiu
este instituit prin 0.G. nr. 19/1997 si el se refer la faptul ca: in toate raporturile
generate de activitatea de transport, protectia vietii umane si a mediului este
prioritara .

Libera circulatie a persoanelor si marfurilor. O alts categorie de principii
care guverneaza dreptul transporturilor este preluata din prevederile Constitutiei
Romaniei. Astfel, asigurarea dreptului la libera circulatie a persoanelor si a
marfurilor este prevazuti in art. 20 din Constitutie. De asemenea, aplicarea cu
prioritate, in raport cu norma internd, a dispozitiilor conventiilor si acordurilor la
care Romania este parte este un principiu prevazut de Constitutia Romaniei.

Alte principii. Potrivit art. 4 din 0.G. nr. 19/1 997, dezvoltarea sistemului
national de transport se realizeazi cu réspectarea urmatoarelor cerinte: a)
promovarea programelor nationale de realizare a unei dezvoltari durabile a
economiei nationale1 ; b) nevoile de aparare ale tdrii; c) asigurarea unui nivel
ridicat de sigurantd a traficului; d) eficienta economica; e) asigurarea conditiilor
de conservare si de protejare a mediului; f) utilizarea rationala a energiei; g)
respectarea conventiilor si acordurilor internationale la care Romania este parte.

Totodatd, statul isi asumi o serie de obligatii esentiale pentru activitatea de
transport, ce au valoare de principiu pentru ansamblul transporturilor, ca
obligatiile: a) de a sprijini dezvoltarea si functionarea transportului public; b) de a
garanta libera initiativa si autonomia transporturilor; c) de a asigura conditiile unei
concurente loiale intre modurile de transport si intre diferitele categorii de
transportatori.

2,5.1.2.2 Obiectivele principale ale sistemului national de
transport

Prevederile din 0.G. nr. 19/1997 sunt cele care asigura cadrul general de
organizare si functionare al transporturilor si stabilesc, prin art. 3, principalele
obiective ale sistemului national de transport.

Mentionarea obiectivelor sistemului national de transport alaturi de principii
este justificata, pe de o parte, de necesitatea unei evolutii concordante intre
dezvoltarea transporturilor si dezvoltarea economic3 in general - dezvoltarea unei
economii de piata functionale -, iar, pe de alti parte, de faptul c&, odatd atinse,
unele din aceste obiective pot deveni principii care sd guverneze activitatea de
transport din Romania.

Astfel, principalele obiective ale sistemului national de transport sunt
considerate a fi: a) realizarea conectirii tuturor localitatilor la reteaua nationald
de transport; b) asigurarea dreptului la libera circulatie a cetatenilor; C) asigurarea
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liberei circulatii a bunurilor; d) asigurarea efectuarii transporturilor care privesc
siguranta nationald; e) asigurarea racordarii lui la sistemele internationale de
transport; f) participarea la dezvoltarea economica si sociald a tarii. Transportul,
considerat de interes general, trebuie si fie guvernat de reguli care si ofere
conditii nediscriminatorii de acces pentru toti expeditorii, respectiv cilitorii.

Statul roman are responsabilitatea aplicarii principiilor si prevederilor
legale. Responsabilitatea aplicarii principiilor si asigurarii normelor si prevederilor
necesare pentru fiecare tip de transport revine statuluyi roman, conform O.G. nr.
19/1997.

Ministerul Transporturilor este organul specializat al administratiei publice
centrale si singurul care poate lua deciziile din acest domeniu. Principiile
organizarii si executiri transporturilor in economia de piatd sunt legate de
functiile pe care Ministerul Transporturilor trebuie si le indeplineasca, adici: a)
stabilirea politicii pentru organizarea si dezvoltarea transporturilor la nivel
national; b) elaborarea strategiei de dezvoltare si armonizare a activitatilor de
transport in cadrul politicii generale a Guvernului; ¢) indeplinirea atributiilor de
autoritate de stat in domeniul transporturilor .

Reglementarile din Codul civil roman actual reprezinta drept comun pentru
contractul de transport, indiferent de modul de transport: rutier, feroviar, naval,
aerian.

De altfel, chiar Codul, prin dispozitiile art. 1.958, stabileste domeniul siu de
aplicare: normele sale se vor aplica tuturor modurilor de transport, in masura in
care nu se dispune altfel prin legile speciale sau nu sunt aplicabile practicile
statornicite intre parti ori uzantele.

Transportul cu titlu gratuit, cu exceptia situatiei in care este efectuat de un
transportator care isi oferi serviciile publicului in cadrul activititii sale
profesionale, nu este supus dispozitiilor Codului, transportatorul fiind tinut, in
aceasta situatie, doar de o obligatie de prudenta si diligenta.

In materia contractului de transport, normele Codului civil (Capitolul VIl -
Contractul de transport) sunt grupate pe tref sectiuni: un prim set de norme este
alcdtuit din dispozitiile art. 1.955- 1.960 - Sectiunea 1. Dispozitii generale, al
doilea set de norme care dau continutul celei de-a doua sectiuni - Sectiunea a 2-a.
Contractul de transport de bunuri sunt dispozitiile art. 1.961-2.001; jar cel de-al
treilea set este alcituit din prevederile art. 2.002-2.008 - Sectiunea a 3-a.
Contractul de transport de Persoane si bagaje. Prima sectiune asigura norm3
generala tuturor contractelor de transport, indiferent de modul de transport si
indiferent ca este vorba de transportul de bunuri ori de persoane si reglementarile
privesc chestiuni generale: definirea contractului de transport, proba (dovada)
contractului, modalitatile de transport, domeniul de aplicare a normelor la care ne
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referim, aspecte de generalitate privind raspunderea transportatorului si
substituirea.

Ca elemente de noutate fati de reglementarea anterioard, cea din Codul
comercial, remarcam, la aceast3 sectiune, pe langd o terminologie adaptata
vremurilor moderne, atat in privinta partilor contractului, cat si a inscrisurilor ce-l
probeaza, urmatoarele aspecte: o notiune mai cuprinzatoare (in sensul ci priveste
atat contractul de bunuri, cat si pe cel de persoane) si exacti a contractului de
transport, definirea transportului succesiv si a celui combinat si instituirea regulii
ca substituirea este permisa in contractul de transport, in general.

Sectiunea a doua normeazi contractul de transport de bunuri si, privita in
ansamblu, ea reia problematica din reglementarea anterioari, cea a Codului
comercial, despre care am precizat anterior c3 era una Ce se ocupa de majoritatea
aspectelor juridice pe care le ridic un asemenea contract.

Totusi, textele de lege actuale au plusurile lor incontestabile, concretizate
in urmatoarele: stabilirea prestatiei caracteristice a contractului de transport prin
reglementarea, in mod expres, a obligatiei de a transporta bunurile; tratarea
obligatiei de a ambala bunurile si stabilirea mecanismului de raspundere pentru
situatia prejudiciilor cauzate de ambalin necorespunzatoare; o abordare mai in
detaliu si cu elemente de noutate fata de reglementarea anterioard in materia
contraordinului; o reglementare mai aplicata a aspectelor ce tin de raspundere in
contractul de transport, cu abordarea inclusiv a aspectelor, nereglementate
anterior, ce privesc raspunderea in transportul succesiv si combinat.

Contractul de transport de persoane si bagaje, reprezint&, in ansamblul sau,
un set de norme cu statut de noutate la nivel de norm3 generala pentru aceasti
materie. Desi existd opinii in doctrind c3 reglementarea este una sumari,
neindestulatore pentru ansamblul aspectelor juridice ridicate de acest tip de
transport, este de salutat faptul ci actualul Cod prevede norme care stabilesc,
chiar si la nivel de principii, un minim de reguli pentru aceastd materie, facand,
astfel, din contractul de transport de persoane si bagaje un contract numit.

2.5.1.2.3 Reglementari cu caracter general
Din sfera normelor cu caracter general fac parte:

- Norme juridice din 0.G. nr. 19/1997 privind transporturile, ce asiguri
cadrul general de organizare si functionare a transporturilor. Articolul 1 din 0.G.
nr. 19/1997 arata, practic, importanta acestei reglementiri cu Caracter general:
prin ea se stabilesc normele generale aplicabile modurilor de transport rutier,
feroviar, naval si aerian din cadrul sistemului national de transport, precum si
atributiile si raspunderile autoritatilor competente de reglementare, coordonare,
control, inspectie si supraveghere cu privire la activitatile de transport si la
e
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mijloacele de transport, asigurand, in acest fel, cadrul general aplicabil tuturor
actelor normative specifice modurilor de transport si activitatilor conexe acestora;

- Norme juridice cuprinse in Codul civil, contractul de transport prin
dispozitiile art. 1955-2008 si de contractul de expeditie de bunuri prin prevederile
art. 2.064-2.071;

- Norme juridice din Codul comercial referitoare la contractul maritim de
marfuri si cdldtori. Codul comercial roman reglementa detaliat contractul de
transport terestru de lucruri (prin art. 413-441) si contractul maritim de marfuri si
calatori (prin art. 557-600). Tn comparatie cu perioada anterioara intrari in vigoare
a actualului Cod civil, cand raporturile civile si raporturile comerciale aveau
reglementari distincte, in prezent existi o reglementare unicd, cea a Codului civil,
care guverneaza raporturile dintre profesionisti, precum si raporturile dintre
acestia si orice alt subiect de drept civil. De altfel, domeniul de aplicare al
normelor Codului civil in materia contractului de transport si, totodata, caracterul
de norma generald, sunt stabilite chiar in art. 1938, alin. (1) C. civ. care prevede
cé dispozitiile la care facem referire se aplica tuturor modurilor de transport, in
masura in care nu se dispune altfel prin legi speciale sau nu sunt aplicabile practici
statornicite intre parti ori uzante. Dat fiind faptul ca in Codul comercial contractul
de transport beneficia de o reglementare exhaustivd, in actuala reglementare
juridica, cea asigurata de Codul civil, in aceastd materie sunt reluate in mare parte
vechile reglementdri. Totusi, se observi ci schimbirile vizeaza introducerea unor
noi concepte, unele optiuni diferite fata de reglementarea anterioara,
reglementdri mai ample ale anumitor aspecte legate de contractul de transport si
modificari terminologice pentru anumite aspecte juridice ce tin de aceast3
materie. Cu toate acestea, doctrina remarcy existenta unele probleme: dreptul
maritim nu beneficiazd de reglementare in noul Cod civil, pentru ca s-a dorit
adoptarea unui Cod maritim. Pani la adoptarea unui Cod maritim, reglementarile
generale pentru dreptul maritim sunt asigurate de acea parte neabrogat3 din Codul
comercial, respectiv: Cartea a Il-a - Despre comertul maritim si despre navigatie
(art. 490 - art. 685), care se vor abroga la data intrarii in vigoare a Codului
maritim. Doctrina remarca problemele acestei perioade de tranzitie si adaptare la
noile reglementari, precizind c3 »este greu de spus cum se va numi dupa 1
octombrie 2011 aceasti 28 Dreptul transporturilor. Contracte de transport de
bunuri parte ramasi vie dintr-un Cod comercial abrogat (adica oficial decedat):
Codul comercial, Codul comercial astfel cum a fost pastrat in vigoare de Legea de
punere n aplicare a Noului Cod civil sau Codul maritim? Sau ce naturd juridici vor
avea raporturile juridice rezultate din actele si faptele generate de aplicarea in
continuare a acestei parti supravietuitoare din Codul comercial: raporturi
comerciale, maritime, civile etc.”

- Norme juridice ale 0.G. nr. 88/1999 privind stabilirea unor reguli pentru
transportul combinat de mirfuri, care transpune prevederile Directivei 92/106/EEC
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privind stabilirea unor reguli comune pentru unele tipuri de transport combinat de
marfuri intre statele membre.

2.5.1.2.4 Reglementari cu caracter special

In ceea ce priveste relatia dintre normele speciale si cele generale, se vor
aplica cu precddere prevederile normelor speciale si, numai in lipsd de prevederi
speciale, se aplicd cele considerate norme de drept comun, reglementirile cu
caracter de norma generald. Din sfera reglementarilor cu caracter special,
exemplificam ca norme de drept intern pentru:

a) Transporturile rutiere:
- 0.G. nr. 27/2011 privind transporturile rutiere

- 0.G. nr. 88/1999 privind stabilirea unor reguli pentru transportul combinat
de marfuri;

- H.G. nr. 625/1998 privind organizarea si functionarea Autoritatii Rutiere
Romane - A.R.R.;

- Legea nr. 38/2003 privind activitatea in regim de taxi si in regim de
inchiriere.

b) Transporturile feroviare:

- 0.G. nr. 7/2005 privind aprobarea Regulamentului de transport pe caile
ferate din Romania;

- 0.U.G. nr. 12/1998 privind transportul pe cdile ferate romane si
reorganizarea Societatii Nationale a Ciilor Ferate Romane;

- 0.G. nr. 95/1998 privind infiintarea unor institutii publice in subordinea
Ministerului Transporturilor;

- H.G. nr. 626/1998 privind organizarea si functionarea Autorititii Feroviare
Romane - AFER.

¢) Transporturile maritime si fluviale:

- 0.G. nr. 42/1997 privind transportul maritim si pe ciile navigabile
interioare;

- Codul comercial: Cartea a Il-a - Despre comertul maritim si despre
navigatie.

d) Transporturile aeriene:

- 0.G. nr. 27/1997 privind Codul aerian, republicatda (M. Of. nr. 45 din 26
fanuarie 2001) si modificat3 prin Ordinul nr. 808/2011 pentru aprobarea Procedurii

privind acordarea, suspendarea sau revocarea licentei de operare (M. Of. nr. 748
din 25 octombrie 2011).
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2.5.2.1 Transportul rutier

0.G. nr. 27/2011 privind transporturile rutiere, in art. 3 pct. 39, defineste
transport rutier ca fiind deplasarea persoanelor sau, dupd caz, a marfurilor ce se
realizeaza cu un autovehicul ori cu un ansamblu de vehicule rutiere, pe un drum
deschis circulatiei publice, chiar daci vehiculele respective sunt, pe o anumiti
portiune a parcursului, transportate la randul lor pe sau de alte vehicule ori daca
autovehiculele se deplaseazi far3 ncirciturs. Transportul presupune, asadar, o
serie de elemente: - deplasarea in spatiu; - persoanele sau bunurile ce fac obiectul
acestei deplasari; - folosirea unui mijloc de transport specific: vehiculul rutier; -
realizarea deplasarii pe o cale de transport : drum deschis circulatiei publice.

Potrivit legii, vehicul rutier este un sistem mecanic, destinat circulatiei pe
drumurile publice, cu sau fir3 mijloace de autopropulsare, si care se utilizeazs in
mod normal pentru transportul de persoane si de marfuri ori pentru efectuarea de
servicii sau lucrari. Intrd in aceasta categorie:

a) autovehiculele, adicd orice vehicul rutier care se deplaseazd prin
propulsie proprie, cu exceptia vehiculelor care circuls pe sine si a autovehiculelor
Cu doua sau trei roti;

b) remorcile, respectiv vehicul rutier firi motor, conceput si construit
pentru a fi tractat de un autovehicul;

¢) semiremorcile, adicd vehicul rutier tractat, conceput pentru a fi cuplat la
un tractor sau la o axd de tractare, astfel incat asupra tractorului ori axei de
tractare sa se exercite o forts verticald semnificativa;

d) tractoarele, respectiv vehicul rutier care, prin conceptie si constructie,
este destinat exclusiv sau in principal tractirii de remorci/ semiremorci sau utilaje.

O.G. nr. 27/2011 stabileste in mod expres, prin reglementdrile sale, ca
transporturile rutiere de marfuri si persoane pe teritoriul Romaniei, precum si

activitatile conexe acestora se vor desfasura doar cu respectarea unor principii
fundamentale ca: - prioritatea protectiei vietii umane si a mediului.

Principiul este instituit prin 0.G. nr. 19/1997, ca norma general3, si el se
refera la faptul cd: in toate raporturile generate de activitatea de transport,
protectia vietii umane si a mediului este prioritara1 si este reluat de art. 1 alin. (4)
din 0.G. nr. 27/2011, ca norm3 speciala in materie: in toate raporturile generate
de transportul rutier si de activitatile conexe acestuia, protectia vietii umane si a
mediului Tnconjurator este prioritara; - principiul liberei concurente; - principiul
accesului liber si nediscriminatoriu la piata transportului rutier; - principiul
respectarii drepturilor si intereselor legitime ale persoanelor fizice si juridice si -
principiul satisfacerii necesitatilor economiei nationale si a nevoilor de aparare ale
tarii.
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Aceste principii sunt consacrate de art. 135 din Constitutia Romaniei. Astfel,
economia Romaniei este o economie de piatd, bazata pe libera initiativa Si
concurenta, iar statul trebuie s3 asigure: libertatea comertului, protectia
concurentei loiale, crearea cadrului favorabil pentru valorificarea tuturor factorilor
de productie; protejarea intereselor nationale in activitatea economici, financiar
si valutara; stimularea cercetirii stiintifice si tehnologice nationale, a artei si
protectia dreptului de autor; exploatarea resurselor naturale, in concordantd cu
interesul national; refacerea si ocrotirea mediului inconjurator, precum si
mentinerea echilibrului ecologic; crearea conditiilor necesare pentru cresterea
calitatii vietii; aplicarea politicilor de dezvoltare regionald in concordanta cu
obiectivele Uniunii Europene.

Ministerul Transporturilor este autoritatea competenta in acest domeniu si
are urmatoarele atributii:

a) elaboreaza strategiile nationale de dezvoltare a activitatilor de transport
rutier;

b) elaboreaza reglementri specifice in domeniul transporturilor rutiere si al
activitatilor conexe acestora;

c) elaboreaza programe de dezvoltare durabild si de modernizare a
sistemului national de transport rutier, de siguranta si securitate a transporturilor
rutiere si de protectie a mediului;

d) asigura conditiile unui mediu concurential normal in activitatea de
transport rutier, in corelatie cu celelalte moduri de transport, si intre operatorii de
transport rutier;

e) stabileste norme obligatorii pentru operatorii de transport rutier, precum
si pentru operatorii de activitati conexe transportului rutier;

f) asigurda controlul respectirii reglementarilor specifice domeniului
transporturilor rutiere de citre operatorii de transport rutier/intreprinderi, precum
si de cdtre ceilalti utilizatori ai infrastructurii rutiere;

g) asigura dezvoltarea cercetirii si elaborarea de studii de specialitate in
domeniul transporturilor rutiere;

h) monitorizeaza piata transporturilor rutiere in scopul constat3rii aparitiei
situatiilor de crizd si adopta m3surile necesare acestor situatii;

1) stabileste conditiile tehnice si metodologia de omologare a vehiculelor
rutiere in vederea inmatriculirii sau inregistrarii acestora;

]) stabileste conditiile tehnice si metodologia pentru efectuarea inspectiilor
tehnice periodice, precum si a controlului tehnic in trafic al vehiculelor rutiere;
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k) stabileste conditiile tehnice si metodologia de omologare si certificare a
produselor si materialelor de exploatare utilizate la vehiculele rutiere, in vederea
introducerii acestora pe piata.

Legislatia speciald din aceastd materie (O0.G. nr. 27/2011) nu defineste in
mod expres contractul de transport de marfi in transportul rutier intern, dar ea
rezulta din definirea unor notiuni ca transport rutier, transport rutier contra cost,
document de transport sau operator de transport rutier, notiuni care beneficiazi
de reglementari exprese. Asadar, contractul de transport rutier de marfs in trafic
intern este contractul ce se incheie intre un operator de transport rutier si
expeditor, prin care operatorul de transport rutier se obligd si efectueze
deplasarea marfurilor cu un autovehicul ori cu un ansamblu de vehicule rutiere, pe
un drum deschis circulatiei publice, contra cost (prin incasarea unui tarif sau a
echivalentului in naturd ori in servicii), pe un traseu configurat in interiorul
frontierelor de stat si s& le predea beneficiarul transportului (destinatarului).

Parti. Partile in contractul de transport rutier de marfuri sunt expeditorul si
operatorul de transport rutier. Transportatorul, denumit operator de transport
rutier , este, in acceptiunea legii speciale, intreprinderea care desfasoara
activitatea de transport rutier de marfuri, activitate ce o desfisoara contra cost.

Expeditorul este persoana care incheie direct sau prin reprezentant
contractul de transport cu transportatorul. Reglementarea actuala nu cuprinde
nicio definire, conditionare sau limitare in privinta expeditorului: orice persoani
fizica sau juridicd poate s3 aib3 calitate de expeditor intr-un contract de transport
rutier de marfa. Beneficiarul contractului este jns3 destinatarul, desi nu ia parte la
incheierea acestui contract. Destinatarul este considerat, in acceptiunea teoriei
generale a contractului de transport, participant la transport, notiunea de
participant fiind una mai larga ce cuprinde in ea atat partile, cat si pe destinatar.
Destinatarul nu este parte in contractul de transport, este dobanditor de drepturi si
obligatii ce rezultd din acest contract, cu conditia de a adera la contractul de
transport.

Din reglementarile legale, rezultd faptul ca forma scrisd a contractului de
transport este ceruta ca o conditie ad probationem, contractul de transport rutier
de marfa in trafic intern fiind un contract consensual.

Articolul 77 din Ordonanta Guvernului nr. 27/2011 privind transporturile
rutiere prevede c3, in aceasti materie, se aplica dispozitiile Conventiei referitoare
la contractul de transport international de marfuri pe sosele (CMR) si contractului
de transport intern de marfuri pe sosele: dispozitiile art. 2-30 din Conventia
referitoare la contractul de transport international de marfuri pe sosele (CMR),
semnata la Geneva, Elvetia, la 19 mai 1956, la care Romania a aderat prin Decretul
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nr. 451/1972 sunt aplicabile transporturilor rutiere nationale contra cost de
marfuri.

Astfel, potrivit art. 4-6 din CMR proba contractului de transport rutier de
marfa in trafic intern se face prin documentul de transport, numit scrisoare de
transport tip CMR, ce beneficiaza de un model legal ce respecta cerintele art. 6 din
CMR. Faptul ca forma scrisi a contractului de transport este cerutd ca o conditie
ad probationem rezultd din art. 4 al Conventiei CMR care prevede ci absenta,
neregularitatea sau pierderea documentului de transport nu afecteaza nici
existenta, nici valabilitatea contractului de transport.

Documentul de transport se intocmeste in trej exemplare originale,
distribuite astfel: un exemplar se remite expeditorului, al doilea fnsoteste marfa,
iar al treilea se retine de transportator. Daci marfa de transportat trebuie s3 fie
incarcata in vehicule diferite sau dacy este vorba de tipuri diferite de marfi ori
loturi distincte, expeditorul sau transportatorul are dreptul de a solicita intocmirea
de documente de transport distincte pentru fiecare vehicul folosit sau pentru
fiecare tip de marfi sau lot de mirfun. Obligatia de a completa documentul de
transport (modelul legal previzut de anexa 6 din Ordinul ministrului transporturilor
nr. 980 din 30 noiembrie 2011 pentru aprobarea Normelor metodologice privind
aplicarea prevederilor referitoare la organizarea si efectuarea transporturilor
rutiere si a activitatilor conexe acestora, stabilite prin 0.G. nr. 27/2011 privind
transporturile rutiere, cu modificirile si completdrile aduse de citre OMTI nr.
1.640 din 8 noiembrie 2012) revine atat expeditorului, cat si transportatorului. In
acelasi sens, art. 5 din Conventia CMR prevede c& documentul de transport trebuie
semnat de expeditor si de transportator, aceste semnaturi putand si fie imprimate
sau nlocuite prin stampilele expeditorului si transportatorului, daci legislatia tarii
in care este intocmit documentul de transport o permite.

Potrivit art. 6 din Conventia CMR, documentul de transport trebuie s3
contind urmatoarele date:

a) locul si data intocmirii sale;

b) numele si adresa expeditorului;

c) numele si adresa transportatorului;

d) locul si data primirii marfii si locul prevazut pentru eliberarea acesteia;
e) numele si adresa destinatarului ]

f) denumirea curenti a naturii mairfii si felul ambalajului, iar pentru
marfurile periculoase, denumirea lor general recunoscuta;

g) numarul coletelor, marcajele speciale si numerele lor;
h) greutatea brut3 sau cantitatea astfel exprimata a marfii;
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1) cheltuielile aferente transportului (pret de transport, cheltuieli accesorii,
taxe de vama si alte cheltuieli survenite de la incheierea contractului si pana la
eliberare);

j) instructiunile necesare pentru formalitatile de vama si altele;

k) indicatia ca transportul este supus regimului stabilit prin prezenta
conventie si nici unei alte clauze contrare.

Clauze speciale. Daca este cazul, documentul de transport poate sa contina
si indicatii ca:

a) interzicerea transbordarii;
b) cheltuielile pe care expeditorul le ia asupra sa;
¢) totalul sumelor ramburs de perceput la eliberarea marfii;

d) valoarea declaratd a mirfii si suma care reprezinta interesul special la
eliberare;

e) instructiunile expeditorului citre transportator cu privire la asigurarea
marfii;

f) termenul convenit in care transportul trebuie s fie efectuat;

g) lista documentelor remise transportatorului.

Partile pot insera in documentul de transport orice alta indicatie pe care ele
0 considera necesara.

Obligatiile expeditorului. Expeditorul, in contractul de transport rutier de
marfa in trafic intern, are ca principale obligatii:

a) sa ambaleze bunurile ce urmeazi a fi transportate;
b) sa intocmeasca, impreuni cu transportatorul, documentul de transport;

C) sa predea documentele insotitoare ale transportului si sa furnizeze
informatiile necesare indeplinirii diverselor formalitati legate de bunuri;

d) sa predea bunurile ce urmeazi a fi transportate;

e) sa informeze transportatorul in legdtura cu caracterul periculos al
bunurilor ce urmeaza a fi transportate;

f) sd plateascd pretul transportului, dacd Ti revine aceasta obligatie.

Din contractul de transport rutier de marfs in trafic intern rezulta si o serie
de drepturi pentru expeditor, unele cu consacrare legislativa, ca:
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a) dreptul expeditorului de a solicita verificarea de catre transportator a
greutdatii brute a marfii sau a cantitatii acesteia si, de asemenea, de a verifica
continutului coletelor;

b) dreptul de a modifica unilateral contractul de transport rutier de marfa
sau dreptul de dispozitie asupra marfii.

Dreptul expeditorului de a solicita verificarea de cdtre transportator a
greutatii marfii sau a cantititii acesteia si de a verifica continutului coletelor. Asa
cum am mai precizat art. 8 al CMR prevede obligativitatea pentru transportator, la
primirea marfurilor spre transport, de a verifica exactitatea mentiunilor din
documentul de transport cu privire la numarul de colete, la marcajul si la numerele
lor si de a verifica starea aparenti a mirfii si @ ambalajului ei. Tn situatia in care
transportatorul nu are mijloacele necesare de a verifica exactitatea mentiunilor, el
trebuie sa formuleze rezerve in documentul de transport, rezerve ce trebuie
motivate. Rezervele formulate nu-l vor obliga pe expeditor, daci acesta nu le-a
acceptat in mod expres in documentul de transport. In acest context, expeditorul
are dreptul de a solicita verificarea de citre transportator a greutatii brute a
marfii sau a cantititii acesteia.

De asemenea, expeditorul poate solicita si verificarea continutului coletelor.
Corelativ dreptului expeditorului, transportatorul poate cere plata cheltuielilor de
verificare si rezultatul acestor verificiri se va consemna in documentul de
transport specific contractului de transport rutier de marfs in trafic intern. Dreptul
de a modifica contractul de transport rutier de marfa in trafic intern. Ca si in
materia teoriei generale a contractului de transport, modificarea contractului de
transport rutier de marfa in trafic intern poate sd intervind in doua situatii:

1. modificarea contractul de transport rutier de marfa in trafic intern prin
dispozitii ulterioare ale expeditorului sau destinatarului si

2. modificarea contractul de transport rutier de marfa in trafic intem in
cazul intervenirii impiedicani la transport. Modificarea contractul de transport
rutier de marfa in trafic intern prin dispozitii ulterioare ale expeditorului sau
destinatarului. Titularul dreptului de a modifica unilateral contractul de transport
este expeditorul sau destinatarul. Dreptul trece de la unul la celalalt, fara a exista
posibilitatea exercitdrii lui simultane. Astfel, potrivit reglementirilor legale,
respectiv art. 12 si 13 CMR, expeditorul are drept de dispozitie asupra marfii, si
acest drept existd pana in momentul in care al doilea exemplar al scrisorii de
trasura este remis destinatarului. Dreptul de dispozitie apartine si destinatarului
pentru c&, dupd sosirea mirfii la locul prevazut pentru eliberare, destinatarul are
dreptul de a solicita ca al doilea exemplar al scrisorii de trasura sa-i fie remis si ca
marfa sa-i fie eliberatd contra unei dovez de primire si, Tn acest caz, destinatarul
este autorizat sa pretinda in numele siu de la transportator drepturile care rezult3
din contractul de transport, deci si dreptul de dispozitie asupra mirfurilor. Totusi,
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destinatarul poate dobandi acest drept din chiar momentul intocminii scrisorii de
trasurd, dacd expeditorul face o mentiune in acest sens pe acea scrisoare.
Continutul dreptului. Potrivit art. 12 CMR, expeditorul poate solicita
transportatorului:

- oprirea transportului,
- schimbarea locului prevazut pentru eliberare sau

- eliberarea marfurilor unui alt destinatar decat cel indicat initial in
documentul de transport.

Expeditorul nu poate da dispozitie ulterioars care s3 aiba ca efect divizarea
transportului.

Obligatia expeditorului care di un contraordin. Expeditorul, potrivit
dispozitiilor legale (art. 12 CMR), trebuie sa prezinte primul exemplar al scrisorii de
trasura transportatorului si trebuie s3 despagubeascd pe transportator pentru
cheltuielile si prejudiciul pe care le-au ocazionat executarea acestor instructiuni.

Potrivit art. 14 CMR, in cazul in care, ,pentru un motiv oarecare”,
executarea contractului de transport in conditiile prevazute initial in documentul
de transport este sau devine imposibila fnainte de sosirea mirfii la locul prevazut
pentru eliberare, transportatorul este obligat sa solicite instructiuni persoanei care
are dreptul sa dispuna de marf.

Din reglementarea legald, rezulti urmitoarele: - impiedicarea la transport
nu are legatura cu culpa transportatorului, ci poate apirea ,pentru un motiv
oarecare”, - impiedicarea la transport poate aparea nainte de inceperea
transportului sau in cursul executirii lui, dar pana la sosirea mirfii la locul
prevazut pentru eliberare; - exist3 obligatia transportatorului de a solicita
instructiuni persoanei care are dreptul sa dispuna de marfi - expeditorului sau
destinatarului, dup caz.

Sfera situatiilor de impiedicare la transport este reductibila la doud situatii
posibile: c) impiedicarea relativi la executarea transportului, caz in care
continuarea transportului i ajungerea la destinatie sunt posibile, dar cu
schimbarea conditiilor stabilite initial si d) impiedicarea absoluti la executarea
transportului, caz in care nu existi o alti ruti de transport sau daca, din alte
motive, continuarea transportului nu mai este posibili. Tn caz de impiedicare
relativda la transport, transportatorul are obligatia sa 1i ceara instructiuni
expeditorului/destinatarului si s3 astepte un termen rezonabil instructiunile
acestuia.

Ca situatie de exceptie, transportatorul poate s3 procedeze la vanzarea
marfii fara sd astepte instructiuni de la persoana care are dreptul sa dispun3 de ea,
cand: - natura perisabild a marfii sau starea ei o justifica sau - cheltuielile pentru
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pastrare depasesc valoarea marfii. Suma obtinutd din vanzare trebuie pusi la
dispozitia persoanei care are dreptul de a dispune de marfa, dupa sciderea
cheltuielilor care greveaza marfa, iar daci cheltuielile transportului sunt mai mari
decat suma obtinuta din vanzare, transportatorul are dreptul la diferenta.

In privinta procedurii, Conventia prevede ci se va respecta procedura pentru
vanzare data de legea sau, dupi caz, de uzantele locului unde se giseste marfa1 .
In aceast3 situatie, daci transportatorul nu primeste in timp util instructiunile de
la persoana care are dreptul de a dispune de marfd, el va lua misurile pe care le
considera ca fiind cele mai bune in interesul persoanei care are dreptul de a
dispune de marfa respectiva.

Doctrina remarca faptul ci, prin instructiunile date, persoana care are
dreptul de a dispune de marfa respectivi (expeditorul sau, dupd caz, destinatarul)
realizeaza o modificare unilaterald a contractului, iar transportatorul, prin
masurile pe care le ia in situatia in care nu primeste in timp util instructiunile,
realizeaza tot o modificare unilaterald a contractului de transport. Potrivit art. 16
CMR, transportatorul are dreptul la rambursarea cheltuielilor legate de solicitarea
de instructiuni sau cele determinate de executarea instructiunilor primite. Conditia
rambursarii de cdtre cel care are dreptul de a dispune de marfa respectivi a
acestor cheltuieli este ca impiedicarea relativi si nu fie consecinta culpei
transportatorului. Totodatd, transportatorul poate si descarce imediat marfa in
contul persoanei care are dreptul si dispuni de aceasta, dupa aceasta descircare
transportul fiind considerat terminat.

Transportatorul isi asum3 atunci p3strarea marfii. El poate, totodata, sa
incredinteze marfa unui tert si, in aceasts situatie, nu va fi raspunzitor decat de
alegerea tertului. In caz de impiedicare absolut3, transportatorul va proceda
potrivit instructiunilor date de expeditor pentru c3, potrivit art. 14 CMR, in cazul in
care executarea contractului in conditiile prevazute in scrisoarea de trisuri este
sau devine imposibild inainte de sosirea mirfii la locul prevazut pentru eliberare,
transportatorul este obligat sa solicite instructiuni persoanei care are dreptul si
dispuna de marfa respectiva. In aceast3 situatie, daca transportatorul nu primeste
in timp util instructiunile de la persoana care are dreptul de a dispune de marfa, el
poate proceda la vanzarea marfii.

Potrivit art. 16 CMR, transportatorul are dreptul la rambursarea cheltuielilor
legate de solicitarea de instructiuni sau cele determinate de executarea
instructiunilor primite, cu conditia ca aceste cheltuielj sa nu fie consecinta culpei
sale. De asemenea, transportatorul poate sa descarce marfa in contul persoanei
care are dreptul sa dispuna de aceasta, dup3 aceast descircare transportul fiind
considerat terminat. Transportatorul isi asum3 atunci pastrarea marfii sau poate s-
o incredinteze unui tert pentru pastrare.
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Transportatorul, in contractul de transport rutier de marfa in trafic intern,
potrivit CMR, are ca principale obligatii:

1. Obligatia transportatorului de a prelua marfurile ce urmeazi a fi
transportate;

2. Obligatia transportatorului de a verifica starea aparenta a marfurilor si a
ambalajului;

3. Obligatia transportatorului de completa documentul de transport;
4. Obligatia transportatorului de a transporta marfa;

5. Obligatia transportatorului de conservare a bunurilor incredintate spre
transport;

6. Obligatia transportatorului de a efectua transportul in termenul stabilit;

7. Obligatia transportatorului de a indeplini formalitatile vamale si alte
Categorii de formalitati;

8. Obligatia transportatorului de a preda destinatarului bunurile si al doilea
exemplar al scrisorii de trisuri.

Din contractul de transport rutier de marfa in trafic intern pot rezulta sio
serie de drepturi pentru transportatorul rutier, dar CMR reglementeaza, direct sau
indirect, doar pe cele considerate esentiale pentru buna desfisurare a acestui
contract.

1. Transportatorul (sau expeditorul) are dreptul de a solicita intocmirea de
documente de transport pentru fiecare vehicul folosit sau pentru fiecare fel de
marfa ori lot de marfuri in situatia in care marfa de transportat trebuie si fie
incarcata n vehicule diferite ori dac} este vorba de tipuri de marfa sau de loturi de

marfa diferite. Acest drept este prevazut in mod expres de art. 5 CMR;

2. transportatorul are dreptul, potrivit art. 16 CMR, la rambursarea
cheltuielilor legate de solicitarea de instructiuni sau cele determinate de
éxecutarea instructiunilor primite, in caz de impiedicare relativa la transport,
pentru cd in acest caz transportatorul trebuie si-i solicite instructiuni
expeditorului/destinatarului si sd astepte un termen rezonabil instructiunile
acestuia. Transportatorul poate proceda la vanzarea marfii, daci el nu a primit din
partea persoanei care are dreptul si dispuna de marfa, intr-un termen considerat
rezonabil, instructiunile solicitate. Conditia rambursarii de citre cel care are
dreptul de a dispune de marfa respectiva a acestor cheltuieli este ca impiedicarea
relativa sa nu fie consecinta culpei transportatorului;
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3. transportatorul are dreptul, in orice moment $i in orice loc, s& descarce,
sa distrugd sau ia alte m&suri menite s3 facy inofensive marfurile periculoase, a
caror naturd periculoass nu i-a fost semnalats de catre expeditor prin mentiuni in
acest sens in documentul de transport, firi obligatii de despagubire fati de
expeditor sau destinatar, expeditorul fiind raspunzator pentru toate cheltuielile si
daunele rezultdnd din predarea la transport a acestor marfuri sau pentru
transportul lor.

Din contractul de transport rutier de marf3 in trafic intern pot rezulta o
serie de drepturi si obligatii pentru destinatar, dacd destinatarul aderi la
contractul de transport. Totusi, principala obligatie ce ar putea si rezulte in
sarcina sa din acest contract este considerats a fi obligatia sa de a achita creantele
ce rezulta din scrisoarea de trisursi.

Tn privinta drepturilor, dreptul de a modifica contractul de transport rutier
de marfd in trafic intern, care este acordat si destinatarului in calitatea sa de
participant la transport, este considerat ca fiind unul dintre drepturile importante
ce rezulta din acest contract pentru destinatar. Asadar, modificarea contractul de
transport rutier de marfa in trafic intern se poate face prin dispozitii ulterioare ale
expeditorului sau destinatarului, titular al dreptului de a modifica unilateral
contractul de transport fiind expeditorul sau destinatarul.

Potrivit reglementarilor legale, respectiv art. 12 si 13 CMR, expeditorul are
drept de dispozitie asupra marfii si acest drept exista pana in momentul in care al
doilea exemplar al scrisorii de trisurj este remis destinatarului. Dreptul de
dispozitie poate apartine, ins3, si destinatarului, pentru c3, dupi sosirea mirfii la
locul prevazut pentru eliberare, destinatarul are dreptul de a cere ca al doilea
exemplar al scrisorii de trisurd si-i fie remis si ca marfa sa-i fie eliberata si, din
acest moment, destinatarul este autorizat sX pretinda de la transportator
drepturile care rezultd din contractul de transport, inclusiv dreptul de dispozitie
asupra marfurilor. Totusi, destinatarul poate dobandi acest drept din chiar
momentul intocmirii scrisorii de trasurd, daca expeditorul face o mentiune in acest
sens pe acea scrisoare.

2.5.2.2 Transportul naval
2.5.2.2.1 Generalitati

Lato sensu, prin transport maritim se inteleg atat activitdtile desfasurate de
subiectele de drept privat, cat si de state, tot in calitatea lor de subiecte de drept
privat, pentru cd raporturile pe care statele le stabilesc intre ele, ca titulari de
suveranitate n orice domeniu, intri in sfera dreptului international public, care
excede sferei dreptului transporturilor.
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Stricto sensu. Stricto sensu, sfera transporturilor maritime se reduce la
semnificatia comerciali a acestora, adica la folosirea navelor maritime in activitati
Cu caracter privat.

Marile companii de transport naval au organizati exploatarea navelor
comerciale pe doua mari categorii de transport:

a) transport cu nave de linie;
b) transport cu nave tramp.

Navele de linie sunt acele nave care efectueaza transporturi dupa un
itinerariu prestabilit, cu un orar fix ce este adus la cunostinta publicului si care se
deplaseaza cu un caracter regulat si de permanents. Marfurile care se transporta
cu navele de linie sunt marfuri generale, in partide, de reguld, mici, care nu
necesita navlosirea unei nave intregi, sau transporturi de partizi mai mari cu
marfuri uscate sau lichide. Navele de linie nu asteapt3 randul la dana, au prioritate
si beneficiaza de taxe portuare mai reduse. Contractul de transport maritim cu
periodicitate regulatd nu beneficiazd, in dreptul nostru, de o reglementare
speciala, fiindu-i aplicabile normele legale referitoare la conosament - documentul
de baza al unor operafiuni de acest tip - si normele generale referitoare la
contractul de transport.

Daca operatiunile de acest tip au un element de extraneitate, li se aplica
Conventia Natiunilor Unite privind transportul de marfuri pe mare, cunoscuta ca
Regulile de la Hamburg, din 1978. Spre deosebire de navele de linie, navele tramp
sunt nave cu caracter neregulat, ele nu se refers la 0 anumita zona geografici sau
la porturi de expeditii si de destinatie cunoscute dinainte, nu au un itinerariu si un
orar precis.

Navele tramp colindd mirile in ciutare de marfa si acceptd si efectueze
transporturi considerate avantajoase. In general, navele tramp efectueazi curse
pentru satisfacerea cerintelor de transport ale unui singur navlositor ce dispune de
0 partida de marfuri in cantitati mari pentru a ocupa spatiul de transport oferit de
0 nava.

Navele tramp efectueazi curse pe baza unui contract de navlosire. Atunci
cand contractul prevede transportul unei incarcituri complete sau punerea la
dispozitie a unei nave in acest scop, contractul de navlosire este incorporat intr-un
document numit »Charter-Party”. De reguld, navele tramp jincarcd marfuri
generale, in vrac, materii prime etc.. Deosebirile dintre navigatia de linie si cea
tramp pot fi analizate si din perspectivd economica. Astfel, exist3 importante
deosebiri si in ceea ce priveste nivelul de concentrare si centralizare a capitalului
si gradul de monopolizare a transportului, navigatia de linie caracterizandu-se
printr-un grad mai Tnalt de concentrare §i centralizare a capitalului decat navigatia
tramp.
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Navigatia de linie nu poate fi desfasurata in orice conditii si de orice
companie de navigatie, pentru c3 ea pPresupune cheltuieli mari de capital legate de
O serie de aspecte ca: asigurarea unei flote de nave moderne, monopolizarea
transporturilor pentru asigurarea curselor de linie pentru o anumitd zon3
geograficd, cheltuieli semnificative pentru construire de dane proprii in porturi sau
inchirierea unor dane deja existente de la organele portuare din zonele geografice
respective, construirea de depozite de citre companiile de navigatie,
achizitionarea de utilaje moderne pentru operatiunile de incarcare-descircare etc.

Navigatia tramp ins3 presupune cheltuieli mult mai mici, ea putand fi
practicata de orice companie de navigatie care dispune de cel putin o navi. Astfel,
armatorii nu sunt in situatia de a investi sume mari de capital in dezvoltarea
porturilor, nefiind legati de anumite porturi, nu sunt obligati s foloseasci un
numar mare de lucritori sau relatii costisitoare cu agentii portuari, datoriti
conditiilor diferite de lucru fat3 de navigatia tramp.

Potrivit dispozitiilor legale in domeniu, art. 23 din 0.G. nr. 42/1997, navele
au nationalitatea statului al cirui pavilion sunt autorizate s3-l poarte. In tara
noastra, Guvernul Romaniei, prin Ministerul Transporturilor, este cel care acorda
dreptul de arborare a pavilionului roman sau care poate dispune suspendarea sau
retragerea acestui drept. Navele care arboreaza pavilionul roman sunt de
nationalitate roman3 $i nu pot naviga sub pavilionul altui stat.

Competenta legii pavilionului este una foarte ampla, dat fiind faptul ca
spatiul navelor este considerat o prelungire a teritoriului national al statului in care
a fost inmatriculat. Acesta este motivul Pentru care legea pavilionului guverneazi
O categorie atat de vastd de probleme juridice legate de nave. Astfel, regimul
navelor si aeronavelor, privite ca bunuri, este guvernat de lex pavilionis. Tn acest
sens, legea pavilionului are competenta asupra: - modurilor de dobandire a
drepturilor reale asupra navelor; - modurilor de transmitere si stingere a acestor
drepturi; - garantiilor reale constituite asupra navelor si regimului lor juridic; -
drepturilor de creant3 constituite in legatura cu navele.

Totodata, legea pavilionului guverneaza si regimul bunurilor aflate la bordul
navelor si aeronavelor si care sunt strans legate de normala lor exploatare ,
formele de publicitate solicitate in majoritatea sistemelor de drept referitoare la
drepturile constituite asupra navelor. De asemenea, legea pavilionului se aplica ori
de cate ori un act se intocmeste la bordul navei cu privire la forma exterioari a
actului, atunci cand pentru valabilitatea actului respectiv este necesari i nterventia
unei autoritati publice.

Legea pavilionului guverneaza, de reguld, regimul faptelor juridice
petrecute la bordul navelor, dar si delictul produs in marea liber. Referitor la
legea ce se aplica faptelor ce s-au produs la bordul navelor, in cazul in care
acestea (navele) se aflau in apele maritime interne, se va distinge in privinta legii
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aplicabile dupd cum a fost afectat sau nu mediul exterior. Daca a fost afectat
mediul extern, se va aplica legea teritoriului prejudiciat ca lex loci delicti
commissi, iar daca mediul exterior nu a fost afectat se va aplica lex pavilionis.

Elementele de identificare ale unei nave sunt considerate a fi : numele sau
numarul de inmatriculare, portul de atas sau portul de localizare al navei,
nationalitatea navei dat3 de pavilionul pe care are dreptul sa-l arboreze, un tonaj
propriu si o clasa de registru proprie.

Numele sau numirul de inmatriculare. Potrivit 0.G. nr. 42/1997, fiecare
nava autopropulsata ce face parte din categoria | trebuie sa aiba un nume care s3 o
distinga de celelalte nave. De asemenea, navele fard propulsie din categoria I,
precum si navele din categoria a ll-a, trebuie s3 poarte un numar de identificare.
Numele sau, dupa caz, numirul atribuit trebuie inscris in evidente si pe corpul
navei pe ambele borduri, dar si in pupa navei si pe colacii de salvare, plutele,
barcile si salupele apartinind navei. Tot in acest sens, art. 18 prevede ci
inscrierea navelor in evidente se face astfel: navele de nationalitate romana care
fac parte din categoria | se inscriu in registre matricole, iar navele de nationalitate
romana care fac parte din categoria a ll-a se Tnscriu in registre de evidenta.

De asemenea, scoaterea din evidenta a navelor se face prin mentionarea in
registru a cauzelor care au determinat-o, cum ar fi pierderea nationalitatii romane,
dezmembrarea, pierderea navei in urma unui naufragiu, incendiu, esuare sau alte
imprejurari. n caz de pierdere a nationalitatii romane, transcrierea transmiterii de
proprietate nu se poate face decit dupd predarea la cHpitinia portului a
certificatului de nationalitate romana si a celorlalte acte de bord.

Portul de atas sau portul de localizare a navei este definit ca fiind locul fix,
de legatura a navei, unde sunt adunate toate informatiile referitoare la navi. Ca
reguld, o nava comerciala figureazs in evidentele unui port de pe teritoriul statului
al carui pavilion il poart3, iar ca exceptie, navele unei tari ce nu are litoral pot fi
inmatriculate si in striinitate. Literatura de specialitate aseamand portul de atas
cu domiciliul persoanei fizice sau sediul persoanei juridice, in sensul ca acesta are
aceleasi semnificatii pentru navi ca domiciliul pentru persoana fizica, respectiv
sediul pentru persoana juridic.

Nava are o nationalitate proprie exprimatd prin pavilion, in sensul c3
nationalitatea este dat3 de tara unde a fost inmatriculata.

Tonajul navei. Tonajul navei reprezinta un element de individualizare a
navei care indica dimensiunile acesteia, dar mai ales capacitatea de transport a
acesteia.

Clasa de registru este cea care atestd calitatea navei; prin clasificarea
acesteia se face dovada st3rii de securitate a acesteia.
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Regimul juridic al mijloacelor de transport este supus unor legi diferite in
functie de faptul daca au sau nu pavilion. Astfel: a) navele sunt guvernate de legea
pavilionului pe care il arboreazi nava respectiva - lex pavilionis; b) pentru
mijloacele de transport care nu au pavilion se aplica legea statutului organic al
intreprinderii de transport din patrimoniul carora fac parte vehiculele respective.

Articolul 2.620 C. civ. roman prevede: ,constituirea, transmiterea sau
stingerea drepturilor reale asupra unui mijloc de transport sunt supuse: (a) legii
pavilionului pe care il arboreazi nava sau legii statului de Snmatriculare a
aeronavei; (b) legii aplicabile statutului organic al intreprinderii de transport
pentru vehiculele feroviare si rutiere din patrimoniu ei; (c) bunurilor aflate in mod
durabil la bord, formandu-i dotarea tehnica; (d) creantelor care au ca obiect
cheltuielile efectuate pentru asistenta tehnica, intretinerea, repararea sau
renovarea mijlocului de transport.” Actele si faptele juridice referitoare la
navigatia civila sunt supuse, de reguld, legii pavilionului - lex pavilionis.

Potrivit O.G. nr. 42/1997 privind transportul naval, navele ce apartin
persoanelor juridice sau fizice romane pot fi transmise in proprietate sau in
folosinta altor persoane juridice sau fizice romane sau strdine, cu respectarea
conditiilor impuse de lege.

Dobandirea si transmiterea dreptului de proprietate asupra navelor, precum
si constituirea, transmiterea sau stingerea altor drepturi reale asupra acestora vor
trebui sa fie transcrise n registre matricole sau de evidente, care vor fi tinute de
capitaniile de port si se va mentiona, totodata, si pe actul de nationalitate sau in
carnetul de ambarcatiune al acestea. De asemenea, contractul de constructie de
nave va fi transcris in registrele de nave in constructie ale capitaniei portului in
raza caruia se afla santierul naval.

Totodata, in aceste registre vor fi transcrise si transmiterile de proprietate,
dar si constituirile sau stingerile de drepturi reale asupra navelor, intervenite pana
la obtinerea actelor de nationalitate. Potrivit reglementarilor legale2 , navele nou-
construite ori dobandite de la persoane juridice sau fizice straine pot naviga sub
pavilion romanesc in perioada de la lansarea la apd, respectiv de la intrarea 3n
vigoare a actului de dobandire pana la eliberarea actului de nationalitate, in urma
inscrierii in registrul de evidenta centralizatd al Ministerului Transporturilor, cu
permis provizoriu de arborare a pavilionului roman eliberat de capitania portului de
plecare - daca nava se afli intr-un port romanesc - sau de misiunea diplomatica a
Romaniei - in cazul cand locul de plecare al navei este in striinitate.

Oricum, lansarea la apa a navelor nou-construite se poate face numai cu
aprobarea cdpitaniei de port in raza cireia se executa operatiunea si dupi
prezentarea de catre constructor a autorizatiei emise in acest scop de catre
societatea de clasificare care a efectuat supravegherea constructiei. Navele nou-
construite fnrRomi Eaf, Wé@ﬁ_‘%’riijmeazé sa fie inmatriculate in alt stat, pot naviga pe
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baza documentelor de inmatriculare sau pe baza unui permis provizoriu de
arborare a pavilionului, emise de autoritatile competente ale statului respectiv.

2.5.2.2.2 Transportul maritim international

Potrivit Conventiei de la Hamburg din 1 978, contractul de transport maritim
este actul juridic bilateral prin care carausul se angajeazi s3 deplaseze pe mare de
la portul de expediere si pan3 la cel de destinatie o incarcaturd determinati, in
schimbul unei remuneratii. Altfel spus, contractul de transport maritim de marfuri
este conventia prin care o parte, numit3 cdraus, se obligd fatad de o alt3 parte,
numita incdrcator, ca, in schimbul unei remuneratii, numita navlu, sa transporte o
marfa determinata dintr-un port in altul, pe o rutd maritima stabilit3 intre parti.

Partile unui contract de transport sunt: carausul si expeditorul (numit
incdrcdtor). Conform Conventiei Natiunilor Unite privind transportul de marfuri pe
mare din 1978, prin cdrdus se intelege orice persoand prin care sau in numele
careia s-a incheiat cu un incircitor un contract de transport de marfuri pe mare.
Potrivit aceleiasi conventii, apare notiunea de ,,cdrdus efectiv”, care este definit
ca fiind orice persoana careia i s-a incredintat de citre cdraus efectuarea partiald
sau in intregime a unui transport de marfuri. Asadar, in calitate de cardus, poate
figura atat proprietarul navei, cit si navlositorul acesteia; deci vom distinge intre
caraus in sens generic si carausul efectiv. Parte in contractul originar de transport
este numai cdrdusul in sens generic, pe cand cardusul efectiv actioneazi ca un
subcontractant al celui dinti2 . Prin »incarcator”, potrivit Conventiei amintite, se
intelege orice persoand care sau in numele cdreia oni din autoritatea cireia s-a
incheiat cu cardusul un contract de transport de marfuri pe mare (altfel spus,
include orice persoand care sau in numele cireia ori din autoritatea careia
marfurile sunt efectiv predate carausului). Destinatarul este persoana definita ca
indreptatitd sa preia mirfurile in portul de destinatie.

Conosamentul - Bill of lading - este documentul care face dovada unui
contract de transport pe mare si a preludrii sau incircirii marfurilor de catre
caraus, prin care cirdusul se obliga sa livreze marfurile la destinatie contra
prezentarii acestui document1 . Conosamentul este folosit in traficul maritim din
secolul al XIV-lea, la fnceput avand functia de simpld dovadi de primire a
incarcaturii la bord, semnat3 de comandantul navei, ca, mai tarziu, si devini un
titlu reprezentativ al marfii ce se transporta.

Conosamentul se elibereaza atat in cazul contractului de transport cu navele
de linie, cat si In cazul contractului de navlosire. Dacd legea aplicabil}
conosamentului este legea romand, conosamentul va fi supus Regulilor de la
Hamburg. Conosamentul conventional - emis in baza unui contract de naviosire -
este supus acestor ,reguli” numai dacd detinatorul conosamentului nu are si
calitatea de navlositor.
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Tn acest sens, art. 2 pct. 3 din Conventia de la Hamburg dispune: ,jin cazul
cand se emite un conosament ca urmare a unui contract de navlosire, prevederile
Conventiei se aplica la un astfel de conosament in cazul in care acesta
reglementeaza relatiile dintre carius si detinatorul conosamentului, daci acesta
din urma nu este si navlositor.”

Conosamentul are valoare de titlu de credit reprezentativ, se redacteaza in
forma scrisa, pe formulare imprimate sau tipizate, in raport cu practica diferitelor
companii de navigatie de linie.

Conosamentul se intocmeste in patru exemplare originale, potrivit art. 566
C. com.: un exemplar este pentru comandantul navei, altul pentru proprietar sau
armator, altul pentru incdrcator si un alt exemplar pentru persoana cireia i se vor
preda marfurile la destinatie. Toate exemplarele trebuie sa aiba acelasi continut,
aceeasi data si sa indice numarul de exemplare emise si persoana cireia ii este
destinat. Pentru a se preveni eventuale neajunsuri datorate pluralititii de
exemplare originale, in conosamente se obisnuieste inserarea unei clauze, in sensul
ca din momentul in care unul din exemplare a fost satisficut celelalte isi pierd
valoarea. Emiterea mai multor exemplare originale pentru un conosament este o}
masurd de prudentd, menitd s§ protejeze pe posesorul legitim de pierderea sau
distrugerea lui. De pe conosament se pot intocmi, fard restrictii, atitea copii
nenegociabile cate sunt necesare partilor pentru executarea contractului de
transport si a contractului de vanzare-cumpdrare a marfurilor transportate. De
reguld, aceste copii poarti mentiunea cd nu pot fi transmise si nu sunt titluri
reprezentative ale marfurilor.

Data fiind importanta acestui tip de transport pentru comertul international,
prin conventii internationale au fost adoptate norme uniforme care reglementeaza
regimul juridic al conosamentului si raspunderea cardusului si expeditorului fata de
terti, in cazul eliberdrii unui conosament. Astfel, au fost adoptate urmitoarele
conventii internationale:

- Conventia internationald pentru unificarea unor norme de drept privind
conosamentul, ncheiatda la Bruxelles 3n 1924, cunoscutd sub denumirea de
»Regulile de la Haga”. Romania a devenit parte la aceasta conventie in 1937.

- Protocolul de la Bruxelles, din 1968, care a modificat Regulile de la Haga,
cunoscut sub denumirea de ,,Regulile de la Haga-Visby”,

- Conventia privind transportul de marfuri pe mare, incheiata la Hamburg in
1978, cunoscuta sub denumirea de Regulile de la Hamburg. Romania a ratificat
aceasta conventie in 1981.

Aceste conventii se aplici numai contractelor de transport de marfa pe
mare, constatate prin conosament sau printr-un document similar, cu excluderea
contractelor de navlosire fard conosament si a celor in care posesorul
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conosamentului este navlositorul. Cele trei conventii cuprind prevederi referitoare
la continutul conosamentului si la obligatiile carausului, reglementand, in special,
raspunderea cardusului pentru avarierea sau pierderea marfii si cazurile de limitare
si exonerare de raspundere.

Potrivit art. 18 din Conventia de la Hamburg din 1978, ,daci un caraus
emite un document, altul decat conosamentul, pentru a face dovada primirii
marfurilor spre a fi transportate, acest document face dovada pana la proba
contrara a incheierii contractului de transport maritim si a preluirii de citre caraus
a marfurilor, asa cum sunt descrise in acest document”.

Cu exceptia functiei de titlu reprezentativ al marfurilor transportate, acest
document inlocuitor indeplineste toate celelalte functii ale conosamentului. Este
exclusd deci posibilitatea de transmitere, documentul nefiind unul negociabil. In
practicd, este folositd ca inlocuitor al conosamentului scrisoarea de trisur
maritima - sea way bill. Delivery order - documentul rezultat din fragmentarea
conosamentului initial in scopul vanzarii marfurilor la mai multi destinatari - poate
fi considerat, de asemenea, un document inlocuitor al conosamentului initial, fiind

5

reprezentant al cardusului.
2.5.2.2.3 Contractul de naviosire

Contractul de navlosire este contractul prin care armatorul se angajeaza ca,
in schimbul unei anumite sume, denumite navlu, s punj la dispozitia navlositorului
0 nava in buna stare de navigabilitate si sd o mentina in aceast stare pana la data
expirarii contractului .

Partile in contractul de navlosire sunt armatorul (navlosant) si navlositorul.
Armatorul (owner), in sensul legii, este ,,persoana care armeazs nava, desemneaza
pe comandant si alege echipajul, fi procura materialele, combustibilul si proviziile
necesare si o doteaza cu tot ce este necesar navigatiei si explordrii navei si,
eventual, o exploateazi el nsusi; organizeazi expeditia maritima si raspunde la
eéxecutarea contractului de navlosire, precum si de anumite culpe ale
navlositorului, chiar daci adeviratul cardus este altd persoans”. Calitatea de
armator o poate avea proprietarul navei sau chiriasul ori navlositorul ei.

Dispozitiile legale in materie impun obligativitatea formei scrise a
contractului. Aceste prevederi cu character general, aplicabile oricirui tip de
contract de navlosire, precizeaz elementele ce dau continutul acestui contract, si
anume: numele, nationalitatea si Capacitatea navei, precizarea daci winchirierea”
are ca obifect intreaga navd sau numai o parte a acesteia, identificarea
navlosantului si a navlositorului, precum §i a comandantului navei prin nume si
prenume si, in final, cuantumul naviului. Pdrtile reglementeaza navlosirea printr-
un contract numit charter-party. Formularele de charter-party sunt, in prezent,
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standardizate, ele continand atat clauze tipdrite, cat si spatii albe. Spatiile albe
sunt, de reguld, completate de parti, in functie de caracteristicile specifice ale
fiecarei actiuni.

Contractul de navlosire obligd nu numai la ceea ce este expres prevazut in
el, dar si la ceea ce echitatea, obiceiul sau legea impun. In acest sens, art. 1.170
C. civ. roman prevede: conventiile trebuie executate cu buna-credinta.

Clauzele implicite ale contractului de navlosire sunt acele clauze care, desi
nu sunt prevazute in mod expres in contract, in lipsa de stipulatie contrard, sunt
considerate ca fiind obisnuite acestui tip de contract. Acestea sunt:

a) ,Buna stare de navigabilitate a navei”. Armatorul are obligatia de a
garanta buna stare de navigabilitate a navei pe intreaga perioada a contractului de
navlosire;

b) , Abaterea de la drum s3 nu fie nejustificata”. Abaterea de la drum nu
trebuie sd intervind decit in cazuri de necesitate: evitarea pericolelor ce ar
ameninta viata persoanelor aflate la bord, incercarea salvirii altor nave aflate in
pericol etc.;

C) »Nezadarnicirea scopului economic, comercial”. Armatorul urmareste sa
castige navlul, navlositorul are la randul siu un scop precis: marfa sa ajungd
nevatamata si in timp util spre a fi valorificata;

d) ,incarcitorul nu are dreptul de a imbarca mirfuri periculoase fird
aprobarea armatorului”. Tncircitorul are obligatia de a face cunoscut armatorului
sau comandantului navei natura periculoasi a marfurilor pe care le incarca;

e) ,Grija in executarea contractului de transport”.

Specificitatea contractului de navlosire in raport cu contractul de transport
maritim

Specificitate. Contractul de navlosire si contractul de transport maritim sunt
entitati juridice distincte, cu toate ca, in privinta aspectului economic, au o
finalitate comund, aceea de deplasare a unor persoane sau marfuri pe mare.

O prima deosebire rezulti chiar din obiectul material: contractul de
transport are ca obiect material marfa incredintatd cariusului, cu scopul de a fi
dusa la destinatie si eliberat3 destinatarului, in vreme ce navlosirea se refers la
nava.

De asemenea, partile acestor contracte sunt deosebite: in contractul de
transport, partile sunt cardusul maritim si calatorii/expeditorii marfurilor, iar la
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navlosire, armatorul (navlosantul) si navlositorul. Tot deosebit este si Tnscrisul
probator al raporturilor dintre parti: la contractul de transport maritim inscrisul
probator este conosamentul, si nu contractul de navlosire.

La contractul de navlosire, armatorul nu ia in primire marfa, obligatiile sale
fiind de diligent, la contractul de transport carausul are o obligatie de rezultat,
obligatia de a livra destinatarului marfa primita spre transport. In contractul de
transport, carausul exerciti o profesie, la contractul de navlosire, calitatea de
profesionist a armatorului nu e o conditie esentiald. Tn cazul contractului de
transport, carausul se obligd a transporta o marfd determinatd, porturile fiind
denumite prin contract. Tn cazul contractului de navlosire, marfa e determinat in
mod generic, iar portul de ncircare si descarcare poate fi desemnat ulterior. In
Cazul contractului de navlosire, obligatiile partilor sunt reglementate de norme
juridice dispozitive, cele imperative fiind o exceptie. Tn cazul contractului de
transport, obligatiile partilor sunt reglementate indeosebi prin norme imperative,
mai ales cand e vorba de ocrotirea interesului incarcdtorului si destinatarului
marfurilor.

Executarea transporturilor are loc in schimbul unei remuneratii, numite
navlu. Atat in contractele cu nave de linie, cat si in contractele de navlosire, navlul
este prevazut prin inserarea unor clauze-tip Tn contract.

Cuantumul navlurilor difers in functie de raportul cerere-oferts si in functie
de conventia dintre pérti. La navele tramp, elementele care determin navlul sunt:
a) distanta de parcurs, viteza de transport, clasificarea navelor, normele de
incarcare, regimul de lucru in port; b) gradul de inzestrare al navei cu mijloace
proprii de incdrcare si descarcare, nivelul taxelor portuare si al altor taxe pe care
urmeaza sa le pliteasci armatorul, prezenta navei la o dat3 fix3 pentru incarcare,
sub rezerva platii de penalitati pentru intarziere.

Navalul global reprezintd suma platitd pe intreaga capacitate a navei,
indiferent de marfa incircati sau de volumul acesteia.

Clauze. Tn stabilirea navlurilor, n practica, se obisnuieste s3 se prevadi cine
suporta cheltuielile ocazionate de incarcare sau descarcare, prin precizarea
urmatoarelor clauze1 : a) clauze free in and out, cand navlositorul suporti
cheltuielile pentru incircare si descdrcare; b) clauze free in and out stowed, cand
navlositorul suportd pe langa cheltuielile pentru incircare $i descarcare si
cheltuielile de stivuire; c) clauze free in, cand navlositorul suporta cheltuielile cu
incdrcarea, iar armatorul, cheltuielile ocazionate de descarcare; d) clauze gross
terms, cand armatorul suport3 cheltuielile de incdrcare si descarcare.

Neincarcarea navei cu intreaga cantitate de marf3 prevazutd, daci nu este
din culpa companiei de navigatie, nu duce la diminuarea naviului prevazut, dar se
scad cheltuielile cu incarcarea/descircarea marfurilor care nu au mai fost
ities for reducing the

e b v
in the cross-border .
through optimization 18

4 =]
ger TransporT ang

t mechanism for www.interregrobg.eu

{ connections.”

The content of this material does not necessarily represent the official position of the European Union



fR

diteriey

o * UNIUNEA EUROPEANA
*
* * FONDUL EUROPEAN PENTRU
e * DEZVOLTARE REGIONALA
* 4k

il A . RM F BULGARIA
INVESTIM IN VIITORUL TAU! GUVERNUL ROMANIE! GOVERNMENT OF BULG.

incarcate. Incircarea unei cantitati mai mari de marfa decat cea prevazutd atrage
obligarea navlositorului la plata navlului si pentru plusul de marfa incircata.

Renuntarea la caldtorie si la incircitura ficutd prin declaratie de catre
navlositor duce la reducerea navlului la 50% din cel convenit. Daca nu declara
renuntarea, navlositorul plateste navlul intreg. Cand contractul este incheiat pe o
cdlatorie dus-intors, navlul se plateste n intregime, chiar daci la intoarcere nava
nu a fost incarcata complet, iar daci nava sufery intarzierd din cauza
navlositorului, acesta va plati si despagubiri. Tn cazul in care armatorul prezinta la
incarcare o altd navd cu o altd Capacitate decat cea convenitd (de exemplu, mai
mica), armatorul va plati despagubiri navlositorului.

Retragerea marfurilor de la transport dupa inceperea calitoriei nu
influenteaza cuantumul navlului, care va fi platit Tn intregime, inclusiv cheltuielile
de incarcare si descarcare. In transportul cu nave de linie, navlul se stabileste in
mod unilateral de citre marile companii de transport, tindnd cont de raportul
dintre cerere si oferta.

Staliile reprezintd timpul cat nava st3 la dispozitia navlositorului pentru
operatiunile de incdrcare sau descircare. Se stabilesc numai in cadrul contractelor
de charter-party (nu si la transportul de linie). Tn ceea ce priveste modul de calcul
al staliilor, interesele partilor sunt, de regula, diferite: armatorul (navlosantul) are
tendinta de a scurta cat mai mult durata operatiunilor de incarcare-descarcare, iar
navlositorul urmareste sa prelungeasci aceast3 perioada.

Conditii. Pentru a se rezolva aceste puncte de vedere intr-un mod echitabil,
trebuie sa se tina seama de anumite conditii ce trebuie intrunite cumulativ :

a) nava sa fi sosit in portul si la locul de incdrcare/descircare previzut in
contract;

b) nava sa fie pregatiti de operare sub aspect fizic si juridic, adica si fie
pusa la dispozitia navlositorului cu toate magaziile pregatite pentru primirea
marfurilor, dar si s3 aib3 toate documentele cerute de legile locale pentru a fi gata
de incarcare;

C) sa se facd o comunicare navlositorului sau agentilor sdi, in numele
comandantului navei, anuntandu-i-se ci poate incepe efectuarea operatiunilor -
notice of readiness;

d) acceptarea scrisa a notificarii de citre navlositor sau de catre agentii s&i,
prin insusi exemplarul ce urmeazs si fie inapoiat navei respective.

Contrastaliile se stabilesc ca o anumits sumi pentru fiecare zi de intarziere.
Nu reprezinta o modificare a navlului, ci reprezintd o despagubire pentru armator
platita de citre navlositor pentru imobilizarea navei peste timpul de stalii. Asadar,
aceasta notiune semnifici nu numai o despagubire, ci si timpul de depasire a
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zilelor de stalii. Dupd expirarea timpului de contrastalii, dac operatiunile de
incarcare sau descircare nu s-au incheiat, navlositorul poate adopta urmatoarele
solutii:

a) sa dispuna ramanerea navei la incircare si sa intre in supercontrastalii;

b) sa dispuna plecarea navei in cursa, navlul platindu-se in intregime si chiar
eventuale despagubiri.

Supercontrastaliile. Tn cazul in care nava intrd in supercontrastalii,
navlositorul sau persoana pentru care acesta a navlosit nava este obligat s&
plateasca armatorului damages for detention. Tn aceastj situatie, armatorul are
dreptul sa solicite nu numai acoperirea cheltuielilor efective pe care le-a impus
imobilizarea navei, dar si recuperarea sumelor pe care le-ar fi obtinut daca ar fi
plecat n cursg, a prejudiciilor pe care le-a adus altor persoane prin intarzierea
plecarii in cursa, a prejudiciilor morale aduse companiei sale etc.
Supercontrastaliile sunt, de regula, mai mari cu 50% decat contrastaliile.

Despatch money . Se poate intdmpla ca nava si fie incircati/descircats
inainte de expirarea timpului de stalii. Acest timp economisit se numeste despatch,
iar despatch money reprezinti suma pe care armatorul o pldteste navlositorului
pentru timpul economisit, dacd in contract exist3 o clauza in acest sens. Tn situatia
in care nu existd prevederi contractuale in acest sens, se plateste conform
uzantelor internationale.

Documente utilizate pentru calculul staliilor, contrastaliilor si despatch
money

Foaia timpului de stalii. Documentul de baza utilizat pentru calculul timpului
de stalii si a contrastaliilor in practica este cunoscut sub denumirea de ,time-
sheet” - foaia timpului de stalii. Cuprinsul acestui document este format din
evidenta cronologica a timpului de stationare a navei in port si a timpului aferent
efectudrii operatiunilor de incarcare, respectiv de descircare. Un astfel de
document mentioneaza, de reguld: numele navei, data sosirii navei in port, data si
ora inmanarii notice-ului de citre comandantul navei sau de citre agentul sau,
data si ora acceptirii notice-ului de citre navlositor, de cdtre primitorii marfurilor
sau agentii acestora, data si ora inceperii operatiunilor de incircare sau de
descarcare, momentul inceperii timpului de curgere al staliilor, timpul de
stationare a navei in port, timpul de stalii. Tntocmirea acestui document se face
dupa incheierea operatiunilor de incdrcare/descircare, pentru ca numai atunci
existd toate datele si, pentru a putea fi considerat document probatoriu, el trebuie
semnat de comandantii navei si navlositor sau de catre agentii acestora.
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Pentru intocmirea unui astfel de document trebuie cunoscute foarte bine
clauzele contractului de transport referitoare la modul de calcul al staliilor. De
asemenea, pentru intocmirea time-sheet-ului este necesar si un alt document care
se ocupa de istoricul operatiunilor - statement of facts. Acesta se intocmeste de
agentul navei, impreund cu comandantul, pe baza jurnalului de bord. Documentul
mentioneaza si: denumirea navei, data si ora sosirii in port, momentul terminirii
formalitatilor portuare, momentul acostirii navei la dana de operatii, data si ora
inmanarii notice-ului si a acceptarii acestuia de citre incarcator, istoricul deruliri
operatiunilor de incdrcare/descircare, evenimentele care au influentat aceste
operatiuni, alte detalii utile in legdturd cu calculul staliilor. Pe baza istoriculu
operatiunilor, care cuprinde toate datele despre navi de cand a intrat in port si
pand la pardsirea acestuia, se incheie, in final, time-sheet-ul.

2.5.2.3 Transportul feroviar

Transportul feroviar reprezint3, potrivit 0.U.G. nr. 12/1998, orice deplasare
de persoane, marfuri si bunuri efectuati de operatorii de transport feroviar pe
infrastructura C.F.R. si cu vehicule feroviare. Operatorii de transport feroviar.
Operatorii de transport feroviar sunt persoane juridice autorizate, potrivit legii, s&
desfasoare ca obiect de activitate prestarea de servicii de transport pe calea
ferata. Operatiunile de transport feroviar. Operatiunile de transport feroviar sunt
considerate operatiunile si serviciile adiacente sau conexe transportului feroviar.
Serviciile conexe transportului. Serviciile conexe transportului reprezinta acele
activitati ce se desfasoard in legiturd directd cu transportul sau in timpul
transportului, iar serviciile adiacente transportului sunt activitatile ce au ca obiect
asigurarea desfasurarii in siguranta a transportului.

Transportul feroviar public sau in interes propriu. Reprezinta un sector
strategic si de interes national si se efectueazi numai pe baza de contract de
transport, de catre persoane juridice autorizate, ce-si ofera serviciile lor, in
conditii nediscriminatorii, tuturor tertilor interesati. Contractul de transport de
acest tip este supus reglementarilor Codului comercial, normelor Regulamentului
de transport pe cdile ferate din Romania, precum si acordurilor ori conventiilor
internationale la care Romania este parte .

Transportul feroviar in interes propriu este transportul efectuat in interesul
activitatilor proprii, cu mijloace de transport detinute in proprietate sau inchiriate.
Ambele tipuri de transport feroviar, atit cel public, cat si cel in interes propriu,
sunt efectuate de operatori de transport feroviar, persoane juridice romane, ce
detin licentd pentru efectuarea serviciilor de transport public sau in interes propriu
pe cdile ferate, licentd ce se acordi de Ministerul Transporturilor .

Serviciul de transport international de marfi reprezinta, potrivit
reglementarilor in vigoare, serviciul de transport in cadrul ciruia trenul trece cel
putin o data frontiera de. stat; trenul putdnd fi compus si/sau descompus si
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diferitele parti care il compun pot proveni si pot avea destinatii diferite, cu
conditia ca toate vagoanele si treacd cel putin o frontiera.

Ministerul Transporturilor, Constructiilor si Turismului este autoritatea de
stat in domeniul transporturilor feroviare si este cea care asigura dezvoltarea si
siguranta transporturilor feroviare. Ministerul Transporturilor are, potrivit
reglementarilor in vigoare, urmitoarele atributii in domeniul transporturilor

feroviare:
- elaboreaza strategiile de dezvoltare a activitatilor de transport feroviar;

- elaboreaza si supune aprobirii Guvernului programele de dezvoltare si de
modernizare a infrastructurii feroviare deschise accesului public;

- asigura, in conditii identice, tuturor operatorilor feroviari acces egal si
nediscriminatoriu pe infrastructura feroviari publica, conform reglementarilor
intemne, precum si acordurilor si conventiilor internationale la care Romania este
parte;

- asigura beneficiarilor de transport feroviar dreptul de a apela la un
operator de transport licentiat si liber ales;

- sprijina dezvoltarea si functionarea transportului feroviar public;

- asigura conditiile unui mediu concurential normal in transportul feroviar,
precum si intre acesta si alte moduri de transport;

- asigura efectuarea transporturilor militare, a transporturilor speciale si a
transporturilor de interventie in caz de calamitati naturale sau in alte situatii
deosebite;

- asigura dezvoltarea cercetirii in transportul feroviar, in corelare cu
programele nationale de cercetare;

- elaboreaza politica economici in domeniul transportului feroviar;

- elaboreaza politici pentru dezvoltarea transporturilor multimodale si a
transportului combinat;

- elaboreaza politici de dezvoltare echilibrati a transportului feroviar cu
alte moduri de transport;

- asigura gestionarea proprietatii publice si private a statului din domeniul
transportului feroviar;

- asigura gestionarea resurselor financiare alocate prin bugetul de stat;

- avizeaza tarifele de utilizare a infrastructurii feroviare publice si le
supune spre aprobare Guvernului;
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- clasificd infrastructura de transport feroviar in conformitate cu
standardele nationale si internationale;

- stabileste regulile de acces pe infrastructura ciilor ferate romane pentru
operatorii feroviari;

- este depozitarul normelor, metodologiilor, prescriptiilor si instructiunilor
Cu specific feroviar, care se aplici in domeniul transporturilor feroviare;

- emite normative privind constructia si protectia ciii ferate.

Reglementarea juridica speciald a contractului de transport feroviar este
asigurata de prevederile Regulamentului de transport pe caile ferate din Romania ,
aprobat prin 0.G. nr. 7/2005, ordonanta ce oferd reglementarea cu caracter tehnic
§i juridic pentru acest tip de transport. Tot la aceastd categorie, dar oferind texte
legale ce stabilesc principiile generale ale activitatii de transport feroviar si ale
organizarii si functionirii operatorului national de transport feroviar se incadreazi
$1 0.U.G. nr. 12/1998 privind transportul pe caile ferate si reorganizarea $.N.C.F.R

Reglementarea generald sau dreptul comun in materia contractului de
transport de marfuri pe calea ferati in trafic intern este similar cu cel al
contractului comercial de transport: 0.G. nr. 19/1997 privind transporturile, ce
asigura cadrul general de organizare si functionare a transporturilor si principiile
generale - valabile si pentru transporturile feroviare, norme juridice din Codul civil
referitoare la contractul de transport de bunuri.

Expeditorul este acea persoani care prezinta cererea de a contracta statiei
de cale feratd, cerere materializat3 printr-un inscris tipizat - numit scrisoare de
trasura.

Carausul este operatorul de transport feroviar ce detine autorizatie legala
pentru acest tip de activitate si care a dobandit dreptul de acces si circulatie pe
C.F.R. in baza unui contract incheiat cu Compania Nationald C.F.R.. Tn acest sens,
O0.G. nr. 19/1997 privind transporturile a consacrat principiul conform ciruia
activitatea de transport in general, inclusiv cea de transport feroviar, poate s3 fie
realizata de orice operator de transport care detine licentd acordat3 pentru
aceastd activitate de ministerul de resort. Calea feratd, in calitatea sa de cirius
aflat in stare de ofertd permanenti de servicii fata de public, este obligati si
incheie in forma scris3 contractul de transport la cererea expeditorului.

Destinatarul nu participa la incheierea contractului de transport. Cu toate
acestea, el poate deveni titular de drepturi si obligatii ca: dreptul de a primi marfa
transportata, dreptul la actiune impotriva cardusului pentru intarziere, pentru
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transport. Aceste drepturi si obligatii ale destinatarului sunt ins3 conditionate de
aderarea la contractul de transport .

La acest tip de contract, transportatorul are obligatia legald de a incheia
contract de transport cu orice persoana care-l solicita in acest sens, dar numai
daca sunt indeplinite urmatoarele conditii: expeditorul se supune normelor din
Regulament si tarifelor de transport, transportul este posibil cu personalul si
mijloacele de transport pe care le detine si transportul nu este impiedicat de
imprejurari pe care calea ferat3 nu le putea evita si care nu depind de ea pentru a
fi inldturate . Este de precizat c3 Regulamentul distinge, din aceast3 perspectiva,
intre: marfuri ce pot fi primite la transport in orice conditii - aceasta reprezentand
regula -, marfuri admise la transport in anumite conditii si mirfuri excluse de la
transport .

Initiativa de a incheia contractul de transport feroviar este a expeditorului,
care se adreseaza caii ferate care, fiind un transportator profesionist, se afl3 in
stare de ofertd permanentd de servicii fata de public. Expeditorul depune la
agentia de marfa C.F.R. o comand3 scrisd, cu minimum 5 zile Inainte de inceperea
operatiunilor de incarcare a marfii, solicitand prin aceasta punerea la dispozitie a
mijloacelor de transport. Comanda ficut de expeditor trebuie s3 contina
urmatoarele elemente: data si locul unde va avea loc incarcarea, statia de
destinatie a expeditiei, tipul mijloacelor de transport solicitate1 , rechizitele
necesare, felul marfii care va fi incarcatd, cantitatea si modul de prezentare la
transport, trenul cerut pentru expediere.

De asemenea, odat3 cu comanda, expeditorul trebuie s3 depuna in contul
C.F.R. si o garantie care se stabileste in functie de tariful de transport ce trebuie
platit in situatia in care se incheie contractul de transport. Dupi incheierea
contractului, garantia se va restitui. Daca, insa, clientul renunta la incidrcarea
vagoanelor inainte de incheierea contractului de transport, garantia depusa se face
venit al caii ferate. Daci, din culpa clientului, In termen de 6 ore, nu s-a inceput
incarcarea mijloacelor de transport puse la dispozitia sa, legea prezuma ca acesta
a renuntat tacit la incdrcare si, in acest caz, garantia depusa se va transforma tot
in venit al cdii ferate.

Pentru clientii cu care calea ferat3 are relatii de afaceri indelungate, cu un
anume istoric, se incheie conventii-cadru de incarcare/descarcare, pentru a se
stabili de comun acord modalitatile in care se comandi mijloacele de transport
pentru incdrcare, locul de incircare sau descdrcare, modul de primire si de predare
a marfurilor si mijloacelor de transport goale sau incircate, programarea
incarcarilor, modul de decontare a tarifelor si alte conditii care trebuie indeplinite
de parti pentru a se finaliza cu incheierea contractului de transport. Pentru acesti
clienti, adica cei cu care a incheiat conventii-cadru, calea ferati nu mai pretinde
depunerea garantiei cerute de Regulament ca in cazul comenzilor celorlalti clienti.
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Comanda unui client, urmati de acceptarea ei de catre operatorul de
transport feroviar, dar §i conventia-cadru incheiati de calea ferati cu clientii
permanenti reprezinta, din punctul de vedere al naturii juridice, un antecontract.
Prin acest antecontract, partile isi asum3 anumite obligatii de a face, specifice
pregatirii incheierii unui contract de transport, precum si obligatia de a incheia in
viitor unul sau mai multe contracte de transport feroviar. Antecontractul nu se
poate confunda cu contractul de transport; el este un contract cu reglementare
distincta, cu un obiect propriu, are un continut specific si sanctiuni specifice in
cazul neindeplinirii obligatiilor asumate de parti.

Potrivit prevederilor regulamentului feroviar, exista doud obligatii principale
in sarcina partilor antecontractului: obligatia clientului de a preda expeditia catre
calea feratd in termenul stabilit, pentru a se incirca mijloacele de transport, si
obligatia caii ferate de a pune la dispozitia clientului mijloacele de transport
stabilite.

Efecte ale obligatiilor asumate in antecontract. Tn cazul in care expeditia nu
a plecat cu trenul convenit din culpa expeditorului, expeditorul va plati un tarif
orar de utilizare pentru mijloacele de transport ce alcatuiesc expeditia, pe toati
perioada imobilizarii lor, adici pani in momentul in care expeditia poate fi
indrumatd cu urmitorul tren. Daci expeditia nu a plecat cu trenul convenit din
culpa caii ferate, nu se va mai percepe tariful orar de utilizare a mijlocului de
transport pe perioada imobilizarii lui.

Totodata, daca expeditorul a prezentat scrisori de trisuri cu alta destinatie
decat cea din comandd, va pliti tariful orar de utilizare pentru mijloacele de
transport incarcate care asteaptd alt tren pentru indrumare pe toatd perioada
imobilizérii lor. Tn cazul in care expeditia nu a plecat cu trenul convenit din vina
caii ferate §i, din aceasta cauzi, se depaseste termenul contractului de transport,
clientul are dreptul la despi- gubirile prevazute de Regulamentul C.F.R. pentru
cazurile de intarziere al transportului.

Contractul de transport se incheie in momentul in care statia de expeditie,
primind marfa care face obiectul contractului $i scrisoarea de trasura, completata
si semnatd de expeditor, aplicd stampila cu data primirii pe exemplarele scrisorii
de trasura. Contractul de transport feroviar este, asadar, un contract real, iar
contractele reale sunt acele contracte pentru a caror validitate este necesar, pe
langa acordul de voint3 al partilor, si predarea lucrului.

Denumirea contractului de transport de marfuri pe calea ferati este
scrisoare de trasurd. Contractul de transport pe calea feratd se intocmeste, de
reguld, in formd scrisd, prin completarea unui formular tipizat al carui continut
este stabilit de lege, fiind astfel obligatoriu pentru parti. Exemplarele scrisorii de
trasura sunt in numar de cindi, distribuite astfel: trei exemplare raman in posesia

cdii ferate si celelalte exemplare revin expeditorului si, respectiv, destinatarului.
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Exemplarele din documentul de transport ce riman la calea ferata sunt distribuite
astfel: ,,copia”, adicd un exemplar ce poarta aceasta denumire, ramane la statia
de expeditie; un alt exemplar, denumit »aviz §i adeverintd de primire” insoteste
marfa pe tot parcursul transportului si se va pastra la statia de destinatie; iar al
treilea exemplar revine cadrdusului, este considerat si numit ,exemplarul de
Serviciu” si insoteste marfa pe parcursul executdrii contractului. Celelalte doud
exemplare poarta denumirea de ,,unicatul scrisorii de trisurs” - exemplarul predat
destinatarului impreuni cu marfa - si ,duplicatul scrisorii de trasuri” - exemplarul

retinut de expeditor .

Scrisoarea de trasurd cuprinde doui tipuri de men- tiuni: mentiuni
obligatorii si mentiuni facultative. Scrisoarea de trisuri trebuie sa cuprinda
urmatoarele mentiuni din categoria celor ,,obligatorii”:

a) data intocmirii scrisorii de trasura;

b) numele si adresa expeditorului;

¢) numele si adresa destinatarului;

d) denumirea statiilor de expeditie si destinatie;
e) numarul si seria sigiliilor aplicate;

f) denumirea marfii predate la transport;

g) enumerarea detaliatd a documentelor anexate la scrisoarea de trasura:
documente fitosanitare, vamale, sanitar-veterniare;

h) numarul de identificare al mijlocului de transport;

i) determinarea cantitatii de marf3 a expeditiei exprimatd in functie de
natura acesteia: greutate, volum, bucati;

j) mentiunea de francare .
Aceste mentiuni fiind obligatorii, lipsa oricireia dintre ele indreptéteste

pe caraus sd refuze incheierea contractului de transport. Daca insa scrisoarea de
trasura a fost primitd fari toate mentiunile ,,obligatorii”, contractul de transport
se considera, totusi, valabil incheiat . Mentiunile facultative se referd, in principal,
la indicatiile date de citre expeditor destinatarulyi si, de reguld, nu privesc pe

caraus, mai putin in situatia in care plata este transmisa .

Scrisoarea de trasurd face dovada existentei contractului de transport
feroviar de marfuri la care se referi. Este o dovads juris et de ijure . Totodats,
documentul de transport probeazi si Incarcarea marfurilor de citre expeditor,
aceasta fiind o proba juris tantum . Aceast3 valoare probanta este dezvoltat3 si de
doctrind : ,scrisoarea de trisurd este documentul probator al contractului de
transport si al cuprinsului lui, facand dovada completa intre parti asupra conditiilor
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contractului; acest document fiind considerat drept actul constitutiv al
contractului de transport, judecitorii, in reglementarea raporturilor juridice dintre
parti si solutionarea litigiilor rezultate din executarea contractului de transport, se
conduc dupa cele declarate in scrisoarea de trisuri.”

Regula in dreptul comun Potrivit art. 1.270 C. div., contractul valabil
incheiat are putere de lege intre partile contractante. Forta obligatorie a
contractului deriva din ,puterea de lege” pe care insdsi legea o recunoaste
contractului in raporturile dintre parti. Regula irevocabilititii contractelor exprima
ideea cd un contract nu poate fi revocat decit prin acordul partilor. Aceasta este
regula, subliniata prin dispozitiile art. 1.270 alin. (2) C. civ.: contractul se modifica
sau fnceteaza numai prin acordul partilor ori din cauze autorizate de lege . Asadar,
regula este ca un contract nu poate fi revocat decit prin acordul partilor, iar
exceptia consta in faptul ca un contract poate fi desfacut prin vointa unei singure
parti, dar numai pentru cauze autorizate de lege .

Contractul de transport feroviar de marfuri poate fi modificat de expeditor
si, in mod exceptional, de destinatar. Exista si o situatie asimilabili cu o
modificare a contractului de transport feroviar de marfuri, ficuti de calea ferati:
cazul in care se iveste o impiedicare la transport si calea feratd are posibilitatea s3
hotdrasca dacd este preferabil, din punctul de vedere al expeditorului, sa
transporte din oficiu marfa, modificand itinerarul sau daci este indicat, in
interesul expeditorului, si-i cears instructiuni, comunicindu-i informatiile utile de
care dispune. Modificarea contractului de transport de catre expeditor . Articolul
77 din Regulamentul C.F.R. prevede c3 expeditorul poate s modifice contractul de
transport cu indeplinirea urmitoarele conditii: dispozitia sa fie dat3 printr-o
declaratie in forma solicitatd de calea ferata, declaratia s3 fie reprodusy si
semnata de expeditor pe duplicatul scrisorii de trasurd ce trebuie prezentat ciii
ferate, expeditia sa nu fi fost eliberats destinatarului , dispozitiile expeditorului sa
nu solicite divizarea expeditiei. Aceste dispozitii ale expeditorului care solicits
modificarea contractului de transport trebuie si fie transmise prin intermediul
statiei de predare a marfurilor. Avand drept justificare protejarea carausului, a
intereselor sale, se deroga si in acest caz de la principiul simetriei prin modalitatea
prestabilitd prin care se poate solicita modificarea de catre expeditor.
Nerespectarea conditiilor de formi solicitate pentru modificarea contractului de
transport de catre expeditor are ca sanctiune nulitatea modificirii. Operatorul de
transport feroviar trebuie si solicite de la expeditor prezentarea duplicatului
scrisorii de trdsurd pentru a putea da curs dispozitiilor acestuia. Daci nu face
aceasta solicitare, va rispunde fata de client de paguba ce poate rezulta din
aceasta cauza, potentiala despagubire neputand si depaseasca desp3gubirea
prevazuta in caz de pierdere a mirfii.

In acest caz, trebuie precizat ci transportatorul feroviar nu are dreptul sa

accepte decat acele modificari previzute de Regulament, iar dreptul expeditorului
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de a modifica contractul de transport se stinge n cazul in care expeditia a fost
eliberata destinatarului.

Modificarea contractului de transport de catre destinatar. Regulamentul de
transport pe calea feratd face distinctie intre cazul in care transportul circuld
numai pe reteaua unei cai ferate si situatia in care transportul circuli pe reteaua
mai multor cai ferate. Pentru prima situatie, adica in cazul in care expeditia
predata cardusului de expeditor circuld numai pe reteaua unei cai ferate, dreptul
de a dispune asupra expeditiei poate apartine destinatarului, din momentul
incheierii contractului de transport, numai dacy pe scrisoarea de trasura este
facuta o mentiune in acest sens de citre expeditor. Tn acest caz, destinatarul are
aceleasi drepturi in privinta modificirii contractul de transport ca si cele ale
expeditorului. Tn situatia in care transportul circuld pe reteaua mai multor cii
ferate, destinatarul poate, prin dispozitii ultericare, s& modifice contractul de
transport, daca sunt indeplinite urmitoarele conditii: expeditorul nu a luat in
sarcina sa tarifele aferente transportului pe calea ferata de destinatie si
expeditorul nu a facut in scrisoarea de trisurd mentiunea ,,destinatar neautorizat
sa dea dispozitii ulterioare”. Oricum, dispozitiile destinatarului nu sunt executorii
decat dupa intrarea expeditiei pe reteaua cdii ferate de destinatie. Dreptul
destinatarului de a modifica contractul de transport se stinge in urmatoarele
situatii: destinatarul a ridicat scrisoarea de trasura, a acceptat marfa, a solicitat
cardusului eliberarea expeditiei ori plata despagubirilor, a indicat o persoani si
aceasta a ridicat scrisoarea de trisura ori a valorificat drepturile destinatarului.

Obligativitatea executdrii modificirlor. Operatorul de transport feroviar
este obligat sa execute dispozitiile expeditorului sau, dupa caz, destinatarului, dar
nu in toate cazurile. Exista si situatii in care aceste dispozitii ulterioare nu mai pot
fi executate de catre transportator: a) situatia in care executarea nu mai este
posibila datoritd momentului in care sosesc dispozitiile la statia care trebuie si le
execute; b) executarea perturba serviciul normal al exploatarii3 ; c) executarea
este contrara actelor normative in vigoare; d) valoarea marfii, atunci cand se pune
problema schimbarii statiei de destinatie, nu acopera tarifele care vor greva marfa
la sosirea la noua statie, mai putin in situatiile n care aceste tarife se platesc
imediat sau plata lor se garanteazi imediat; f) plata prestatiei de transport se face
printr-un tert si acesta nu si-a dat acceptul n scris.

Posibilitatea de modificare a contractului de transport din initiativa caii
ferate. In cazul in care se iveste o impiedicare la transport , adici o imprejurare
care face imposibild inceperea ori continuarea, temporar sau definitiv, a
transportului pe itinerarul stabilit, calea ferats hotdrdste daca este preferabil, din
punct de vedere al expeditorului, sa transporte din oficiu marfa, modificand ruta,
sau daca este indicat, in interesul expeditorului, sa-i ceara instructiuni,
comunicandu-i informatiile utile de care dispune. Tn cazul in care impiedicarea la
.Lransport intervine dupd ce destinatarul a modificat contractul de transport, calea
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ferata trebuie sa instiinteze despre aceasti situatie destinatarul, iar dispozitiile
legale aplicabile in cazul expeditorului sunt valabile si pentru destinatar.

Drepturile si obligatii prealabile incheierii contractului feroviar de transport
de marfuri. Aceste drepturi si obligatii ale partilor se nasc fie din comanda
clientului, fie din conventia-cadru a partilor, practic, din antecontract.
Principalele obligatii din aceastd etapd sunt: avizarea expeditorului , predarea
marfii la transport si verificarea expeditiei de calea ferata.

Drepturi si obligatii ale partilor dupa incheierea contractului de transport.
In privinta executdrii contractului de transport pe calea ferata, trei principale
aspecte sunt considerate emblematice pentru acest tip de contract: plata tarifului
de transport, obligatia de transport a bunurilor intr-un anumit termen si obligatia
de eliberare a marfii citre destinatar.

Operatiunile de incarcare si descarcare. Expeditorul si carausul sunt cei care
stabilesc de comun acord in sarcina cui vor cidea operatiunile de incarcare,
respectiv descarcare a marfurilor.

Daca nu existd o conventie in acest sens, aceste operatiuni se efectueaza
astfel: incdrcarea si descircarea revin operatorului de transport pentru colete si
pentru vagoanele complete si unitdtile de transport intermodal, operatiunile de
incarcare revin expeditorului si cele de descarcare, destinatarului. Oricum, cu
exceptia cazului in care incdrcarea se realizeazi de transportator, cel care va
raspunde de pagubele produse de o incircare defectuoasd este expeditorul,
indiferent daca el a incdrcat marfa direct sau a fost incircati de o alt3 persoana in
numele sdu.

Obligatia de platd a tarifului de transport. Principala obligatie a
beneficiarului  transportului este aceea de a plati tarifele si taxele
transportatorului. Pretul prestatiei de transport se va stabili conform tarifului caii
ferate valabil in momentul incheierii contractului de transport. Tarifele practicate
de calea ferata sunt aduse la cunostinta publicului prin publicarea lor in Buletinul
Comercial al C.F.R. Ministerul Transporturilor stabileste Tariful unic de incarcare a
marfurilor in clase tarifare. Tariful de transport se aplica separat pentru fiecare
expeditie si plata cdtre calea ferati a tarifelor de transport se face de cdtre
expeditor cu ocazia incheierii contractului de transport . Tarifele de transport si
taxele accesorii pot fi platite de: expeditor, daci nu existi o conventie contrara
intre expeditor si calea ferats, ori de citre destinatar, odata cu eliberarea marfii,
sau de cdtre expeditor sau destinatar, prin facturare periodica, atunci cand intre
calea ferata si client existi o conventie de plata centralizatd a tarifelor de
transport.

Obligatia de transport a bunurilor intr-un anumit termen. Una din obligatiile
principale ale cdii ferate este aceea de a executa transportul in termenul stabilit
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de Regulamentul C.F.R., care prevede obligatia carausului de a parcurge un anumit
numar de kilometri intr-un interval de timp fixat. Termenele contractului de
transport se stabilesc pentru expeditii: de vagoane complete; de vagoane cu
marfuri perisabile; de coletarie; de mesagerie. Termenele contractului de
transport pentru vagoane complete sunt urmatoarele: - termenul de expediere de
24 de ore - se acordd o singuri dat3 si este necesar pentru pregatirea efectuarii
transportului; - termenul propriu-zis de transport - pentru fiecare fractiune
indivizibila de 400 km, termenul este de 48 de ore; - termenul suplimentar, de 24
de ore, acordat o singurd data, pentru trecerea de pe liniile principale pe liniile
secundare sau mai inguste si invers; - termenele suplimentare stabilite prin
normele uniforme. Calea feratd poate stabili si alte termene ale contractului de
transport prin normele uniforme privind transporturile. Termenele contractului de
transport se calculeazd prin insumarea termenelor de expediere, de transport si
suplimentar. Termenul de executare a contractului de transport pentru expeditii
de vagoane complete sau coletirie incepe sa curga de la ora 24 a zlei in care
marfa a fost primitd spre transport si s-a intocmit scrisoarea de trasura.

Totodata, termenul contractului de transport pentru marfuri perisabile sau
vietati incepe sa curgd de la ora conveniti intre expeditor si calea ferat3 in
momentul incheferii contractului. Termenul contractului de transport pentru
expeditiile de mesagerie insumeazi termenul de expediere de 24 de ore si
termenul de transport propriu-zis, care este de 24 de ore pentru fiecare fractiune
indivizibila de 400 km.

Termenul de executare a contractului de transport poate fi modificat, in
sensul prelungirii sau suspend&rii lui, in situatii in care nu pot fi imputate c&ii
ferate. Termenul contractului de transport se prelungeste de drept, cu exceptia
unei culpe imputabile c3ii ferate, cu durata stationarii necesare pentru: verificarea
expeditiei din care rezultd diferente fat3 de mentiunile facute de expeditor in
scrisoarea de trasura; indeplinirea formalitatilor cerute de organele vamale sau de
alte autoritati administrative; modificarea contractului de transport; tratamente
speciale ce trebuie acordate marfii; transbordarea sau refacerea unei incarcaturi
efectuate defectuos de catre expeditor; circulatia cu feribot pe mare sau pe cai
navigabile interioare sau circulatia cu mijloace rutiere, daca nu existd legatura
feroviara etc. Cauza si durata prelungirii termenelor contractului de transport
trebuie sa fie men- tionata de calea ferati in scrisoarea de trasura.

Termenul contractului de transport se suspendi de drept sambata, duminica
si in zilele de sarbatori legale, in cazul in care calea ferata nu lucreaza in zilele
respective, cu conditia sa fie facut public acest fapt. Cand termenul contractului
de transport trebuie s& ia sfarsit dupi ora de terminare a programului statiei de
destinatie, expirarea acestui termen se aman3 pana la trecerea a doud ore de la
ora cand se reincepe programul statiei. Tn cadrul termenului contractului de
transport,, expeditia rtmrﬁbuie sa soseascd in statia de destinatie si sa fie avizata
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destinatarului. Pentru expeditiile care nu pot ajunge in statia de destinatie pentru
ca liniile de descarcare ale destinatarului sunt inaccesibile din vina lui, termenul
de executare a contractului de transport se incheie odatd cu avizarea
destinatarului asupra opririi acestor transporturi in parcurs. In aceasta situatie,
mijloacele de transport stau la dispozitia clientului, far acesta plateste tarife orare
de utilizare a mijloacelor de transport .

Obligatia de eliberare a marfii citre destinatar. Dupa efectuarea
transportului, calea feratd are obligatia s3 avizeze pe destinatar despre sosirea la
destinatie si punerea la dispozitie a expeditiilor pentru descarcare, prin afisare in
statia de destinatie. Calea feratd are obligatia si remiti destinatarului un
exemplar al scrisorii de trasurd si s3 elibereze marfa in statia de destinatie contra
semnaturii de primire. Destinatarul are dreptul, dupa sosirea marfii in statia de
destinatie, sa solicite cdii ferate si-i remit3 scrisoarea de trisurd si sa-i elibereze
marfa. Destinatarul are nu numai dreptul de a primi marfa transportatd, ci si
obligatia de a plati tarifele de transport si accesorii si orice alte cheltuieli pe care
expeditorul nu le-a luat in sarcina sa, chiar daci o parte din marfurile mentionate
in scrisoarea de trasura lipsesc la eliberare .

Dispozitiile Regulamentului C.F.R. insumeazi o serie de principii ce
guverneaza institutia raspunderii carausului . Astfel, potrivit acestor dispozitii:

- calea ferata raspunde pentru paguba care rezulti din pierderea totala sau
partiala, precum si din avarierea marfii produsa intre momentul primirii ei la
transport si momentul eliberarii ei citre destinatar;

- calea ferata raspunde, totodatd, pentru paguba care rezulta din depasirea
termenului de executare a contractului de transport;

- in detrimentul c&ii ferate opereazi, de asemenea, o prezumtie legald
relativa a culpei caii ferate in cazul producerii unui prejudiciu;

- raspunderea transportatorului este limitats sub aspectul intinderii sale, in
sensul cd el este obligat si despigubeascd pe beneficiarul transportului doar
pentru paguba efectiva, nu si pentru beneficiul nerealizat. Asadar, calea feratd
care a primit marfa la transport impreuni cu scrisoarea de trisuri raspunde,
potrivit Regulamentului, de executarea transportului si de integritatea marfurilor
pe tot parcursul, de la primirea mdrfurilor pani la eliberarea lor in mainile
destinatarului. Totodatd, in Regulamentul de transport este reglementatd si o
raspundere a cardusului pentru fapta altuia.

Se considera o pierdere a marfii cazul in care, din culpa carausului, marfa nu
a fost eliberata sau pusa la dispozitia destinatarului asa cum a fost predatd ea de
cdtre expeditor, sub aspect cantitativ si calitativ. Din prevederile Regulamentului
C.F.R., cel indreptatit poate, firi a face alte dovezi, sa considere marfa ca fiind
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pierduta dacd ea nu a fost eliberats destinatarului sau tinuta la dispozitia sa in 30
de zile dupd implinirea termenelor contractului de transport.

Pentru pierderea totald sau partiald a marfii incredintate spre transport,
transportatorul trebuie sa plateasca o despagubire ce se calculeazi dupa pretul din
factura care insoteste transportul, fard alte daune-interese. Daci nu se prezinta
nicio factura, despagubirea se calculeaza dupi pretul curent al marfii, iar daci
lipseste si acesta, dupa pretul marfurilor de aceeasi natura si calitate, la locul si
data la care marfa a fost primita la transport. Tn afard de plata despagubirilor,
calea feratd trebuie sd restituie tariful de transport, taxele vamale si celelalte
sume platite de client cu ocazia transportului marfii pierdute . Daca marfa este
gasita in curs de un an de la plata despagubirii, cel indreptitit poate cere in scris
sd fie instiintat fara intarziere, chiar daci a primit despagubiri pentru marfa
pierdutd. Tn termen de 30 de zile de la primirea instiintarii, cel indreptitit poate
pretinde sa-i fie eliberatd la una din statiile din parcurs marfa pierdutd. Calea
feratd are, totusi, dreptul de a dispune de marfa care a fost prezumata ca fiind
pierduta, fie prin utilizarea ei in interes propriu, fie prin valorificarea ei prin
licitatie, atunci cdnd beneficiarul transportului nu a formulat cerere de restituire,
in situatia in care aceasta s-ar gisi in termen de un an sau cand, dupa primirea
instiintarii cardusului privind gasirea mirfii pierdute, clientul, in termenul de 30 de
zile prevazut de Regulament, nu a dat instructiuni carausului pentru predarea
marfii regasite sau cand marfa este regasita dupd mai mult de un an de la data
primirii despagubirii.

Pentru avarierea marfii, calea ferati trebuie si plateasca o despagubire
echivalenta cu avaria respectiva, fari alte daune-interese.

Despagubirea se calculeazd aplicind, la valoarea marfii, procentul de
avariere constatat. Acesta se stabileste prin proces-verbal de constatare a avariei L
incheiat de parti sau este determinat de un expert desemnat de cdraus si
reprezentantul expeditorului sau destinatarului ori de citre instanta de judecata la
cererea celui indreptatit. Mai mult, peste plata despagubirii datorate, c3rausul
trebuie sa restituie o parte din tariful incasat, care va fi proportional cu procentul
de avariere a marfii. Despigubirea la care poate fi obligat cardusul pentru
avarierea marfii nu poate depdsi urmitoarele limite: daci marfa este avariata
total, despagubirea nu poate depasi suma la care s-ar fi ajuns in caz de pierdere
totala a marfii; dacd numai o parte din marfa este avariata, despagubirea nu poate
depdsi suma la care s-ar fi ajuns in caz de pierdere a partii avariate. Raspunderea
cdii ferate pentru nerespectarea termenului de executare al contractului de
transport Dezvoltare.

In caz de depisire a termenului de executare a contractului de transport,
calea feratd este obligatd s& plateascd pentru fiecare zi de intarziere 2% din tariful

de transport, fara ca suma totald s depaseascd jumatate din tariful de transport.
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In cazul in care se face dovada ca, din cauza intarzierii, a rezultat un prejudiciu la
marfa transportatd, carausul va plati o despagubire, care nu poate depasi tariful de
transport, calculata dupa regulile aplicabile in caz de avariere a mirfii. In cazul
pierderii totale a marfii, nu se pot acorda despagubiri pentru intarzieri, ¢ci numai
despagubiri pentru pierderea marfii, iar in cazul pierderii partiale a marfii, nu se
acorda despagubiri pentru partea pierduti din marfa, ci numai pentru partea
ajunsa la destinatie. Dacd marfa este avariati, despagubirea pentru avarierea
marfii se cumuleaza cu despagubirea pentru depasirea termenului contractului de
transport, dar despagubirile cumulate nu pot fi superioare celei care s-ar datora in
caz de pierdere totald a marfii.

Pentru transporturile combinate, numai depasirea termenului total de
executare a contractului de transport atrage raspunderea carausului pentru
efectuarea cu intarziere a transportului, iar despagubirile vor fi suportate de
carausul vinovat de intarziere. Obtinerea despagubirilor pentru executarea cu
intarziere a contractului de transport este conditionatd de depunerea unei
reclamatii administrative, in termen de 60 de zile, calculat de la data primirii
marfii de la cdrdus, altfel dreptul la actiune in justitie impotriva ciriusului se
stinge .

Calea ferata nu raspunde pentru pierderea sau avarierea mirfii primite spre
transport si pentru depasirea termenului de executare a contractului de transport
in cazul in care prejudiciul s-a produs din cauze precum: cauze straine si riscuri
speciale inerente transportului de marfuri pe calea ferati. Din categoria cauzelor
straine fac parte: culpa expeditorului sau destinatarului; viciul propriu al marfii;
imprejurari pe care calea ferat nu le putea evita si ale cdror urmari nu le putea
inlatura . Proba cd pierderea, sciderea in greutate ori, dupa caz, avarierea se
datoreaza unei cauze strdine trebuie ficutd de calea ferati. Riscurile speciale
caracteristice transportului de marfuri pe calea ferati se pot datora unor cauze ca,
de exemplu: cauzelor naturale inerente transportului in vehicule deschise; lipsei
sau defectuozitatii ambalajului pentru marfurile care prin natura lor sunt expuse la
pierderi din masd sau avarii, daci nu sunt ambalate sau sunt necorespunzator
ambalate; operatiilor de incircare efectuate de expeditor sau de descarcare
efectuate de destinatar; incircirii defectuoase, in cazul cind aceastd incircare a
fost efectuata de expeditor; indeplinirii necorespunzatoare de citre expeditor,
destinatar, comisionar vamal sau alt mandatar a formalitatilor cerute de organele
vamale sau de alte autoritati administrative; naturii anumitor marfuri expuse, din
cauze inerente insasi acestei naturi, la pierderea total3 sau partiala si la avariere;
faptului c@ expeditorul nu a completat corect scrisoarea de trasurd; insotitorul
expeditiei nu a luat masurile necesare pentru asigurarea integritatii marfurilor
transportate; riscurilor specifice transportului de animale vii sau pasari vii. In cazul
in care un colet sau un mijloc de transport inchis ajunge la destinatie fara urme de
violare, adica cu sigiliile intacte, lipsurile cantitative sunt puse pe seama
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expeditorului. Cand calea feratd, tinind seama de conditiile in care a avut loc
transportul, stabileste ca pierderea sau avarierea ar putea rezulta din unul sau mai
multe dintre riscurile speciale previzute de Regulament, se naste prezumtia ci
paguba rezulta in realitate din aceste riscuri. Aceast3 prezumtie nu este aplicabila
daca exista o lipsa cantitativi mare sau o pierdere de colet. Fiind vorba de o
prezumtie relativa, cel indreptatit are dreptul de a dovedi c3 paguba, in intregime
sau in parte, nu a avut drept cauzi unul dintre aceste riscuri. Existd insa si o
categorie de marfuri care, datoritd naturii lor , pierd spontan din greutate, fara
vreo cauzd exterioara aparent si, dup3 efectuarea transportului, apar diferente de
cantitate sau volum fatd de greutatea stabilit3 in statia de expeditie. Din acest
motiv, legiuitorul comercial a stabilit categoriile de marfuri care pot suferi
asemenea pierderi si procentele maxime de pierderi in limita cirora nu se
angajeaza raspunderea caridusului. Procentele de pierderi din greutate datorate
naturii marfii se aplicd la greutatea mirfii mentionata in documentele de
transport. Daca existda o lipsa cantitativdi mai mare decat pierderile normale,
prejudiciul va fi pus in sarcina expeditorului sau carausului, dupa cum coletul sau
mijlocul de transport a sosit la destinatie cu sau fara urme de violare. Pierderile
naturale din greutate pentru unele marfuri se au in vedere doar in raporturile cu
carausul, nu si in raporturile dintre expeditor si destinatar .

o

Cdile de valorificare a pretentiilor fata de caraus presupun parcurgerea
obligatorie a doud etape procedurale: reclamatia administrativd adresati cii
ferate competente si actiunea in justitie . Exercitarea actiunii impotriva carausului
este precedata, in mod obligatoriu, de formularea unei reclamatii administrative,
neindeplinirea acestei proceduri prealabile conducénd, potrivit dispozitiilor
Regulamentului, la respingerea actiunii contra carausului ca fiind inadmisibili.

2.5.2.4 Transportul aerian

Transporturile aeriene sunt supuse, in privinta aspectelor ce tin de
activitatile aeronautice civile desfasurate de citre persoanele fizice sau juridice in
spatiul aerian national, domeniului de aplicare al 0.G. nr. 29/1997 privind Codul
aerian.

De altfel, activitatea aeronautici civild pe teritoriul si in spatiul aerian
roman beneficiazd de reglementare juridica: prin acest Cod aerian, prin actele
normative inteme din domeniu, precum si prin prevederile Conventiei privind
aviatia civila internationala, semnati la Chicago ori ale altor conventii si acorduri
internationale la care Romania este parte, Romania avand suveranitate deplina si
exclusiva asupra spatiului aerian national, care face obiectul proprietatii publice.

Ordonanta Guvernului nr. 29/1997, privind Codul aerian, cuprinde in
reglementarile sale norme juridice ce privesc aspecte generale referitoare la
spatiul aerian national si regimul sdu juridic, realizand astfel un cadru general legal
pentru desfasurarea transporturilor aeriene.
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Aspectele reglementate vizeaza: administrarea aviatiei civile in Romania,
regimul juridic al traficului aerian, legea ce guverneaza raporturile juridice de la
bordul aeronavei civile, nationalitatea si drepturile asupra aeronavelor civile,
aerodromurile civile, personalul aeronautic civil, operatiuni aeriene civile etc.,
adica norme ce tin mai mult de sfera dreptului public decat de cel privat. Daci ne
referim insa la dreptul privat si la legislatia aplicabild contractelor de transport
aeriene, sediul materiei este reprezentat de Conventia pentru unificarea anumitor
reguli referitoare la transportul aerian 1nternat1onal adoptata la Montreal la 28
mai 1999, conventie ce se aplica transportunlor internationale de persoane, bagaje
sau marfuri, efectuate cu o aeronava, contra plata si, de asemenea, transporturilor
gratuite efectuate cu aeronave de catre o 1ntrepnndere de transport aerian.
Aceasta Conventie a fost ratificatd de Roméania prin 0.G. nr. 107/2000 si aprobata
prin Legea nr. 14/20011.

Transportul aerian este acel transport ce presupune deplasarea de marfuri
sau de persoane pe calea aerului, cu ajutorul unei aeronave si utilizind
infrastructura de transport aerian.

Potrivit Codului aerian, aeronava este aparatul care se poate mentine in
atmosfera cu ajutorul altor reactii ale aerului decat cele asupra suprafetei
pamantului, iar infrastructura de transport aerian are in componenta sa aeronave,
aeroporturi si sisteme de control si siguranta a traficului aerian.

De asemenea, anumite aspecte ale regimului juridic al spatiului aerian
national sunt integrate si ele in infrastructura de transport aerian. Activititile
aeronautice civile sunt reprezentate de totalitatea activitatilor legate de
proiectarea, constructia, atestarea, reparatia, intretinerea si operarea aeronavelor
civile, a aerodromurilor si a altor ob1ect1ve de infrastructura aeronauticii civile, de
dearea si controlul traficului aerian, de informarea aeronautica si meteorologica
a operatorilor aerieni, de pregatirea si perfectionarea personalului aeronautic civil,
precum si a actmtatﬂor aeronautice civile conexe acestora, iar activitati
aeronautice civile conexe reprezinta totalitatea serviciilor care contribuie direct la
asigurarea desfasurarii activitatilor aeronautice civile.

2.5.2.4.1 Cadrul institutional

Potrivit art. 4 din 0.G. nr. 29/1997, administrarea aviatiei civile din
Romania este realizata de Ministerul Transporturilor, ce are urmitoarele atributii
in acest domeniu:

a) elaboreaza strategia de dezvoltare a aviatiei civile, in conformitate cu
politica economicd a Guvernului si cu planurile de dezvoltare a transporturilor;

b) emite, in conformitate cu strategia de dezvoltare, precum si cu
reglementarile si recomandarile organizatiilor internationale de aviatie civila la
care Romania este parte contractantd, reglementdri specifice care stau la baza
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desfasurarii serviciilor de transport aerian si a exploatarii infrastructurii aferente,
Precum si a celorlalte activitati aeronautice Civile;

C) reprezintd Guvernul, in domeniul aviatiei civile, in organismele
internationale specifice si in relatiile bilaterale cu alte state;

d) asigurd administrarea proprietatii publice a statului din domeniul aviatiei
civile;

e) emite reglementari obligatorii de autorizare si de licentiere a agentilor
aeronautici si a operatorilor civili pentru efectuarea activitatilor aeronautice civile,
elibereaza, prelungeste valabilitatea, valideazs, echivaleazd, suspenda si retrage
documentele de autorizare si/sau de licentiere a agentilor aeronautici si a
operatorilor civili;

f) emite reglementiri aeronautice obligatorii privind siguranta traficului in
transporturile aeriene si supravegheaza respectarea acestora;

g) emite reglementiri aeronautice obligatorii pentru efectuarea
transporturilor aeriene de marfuri periculoase;

h) asigura reglementarea si organizarea circulatiei aeronavelor civile in
spatiul aerian national, in colaborare cu organele specializate ale Ministerului
Apararii Nationale;

i) coordoneaza sistemul de securitate in domeniul aviatiei civile;

j) ancheteaza incidentele si accidentele din domeniul aviatiei civile;

K) organizeaza si exercit3 activitatile de registru, de inspectie si de control
in aviatia civila;

[) asigura certificarea tehnicii de aviatie civila;

m) emite reglementiri aeronautice obligatorii  privind atestarea,
certificarea, licentierea si brevetarea personalului aeronautic civil, organizeaza

€xamene si emite atestate, certificate, licente si brevete pentru aceasta categorie
de personal;

n) gestioneaza frecventele de telecomunicatii alocate aviatiei civile;

0) asigura organizarea si functionarea serviciilor civile de navigatie aeriana
in spatiul aerian al Romaniei, aproba survolarea teritoriului national al Romaniei,
precum si decolarea si aterizarea aeronavelor civile de pe si pe aeroporturile
situate pe teritoriul Romaniei, in conformitate cu prevederile reglementarilor
aeronautice specifice;

P) autorizeaza efectuarea de lucriri in zonele de siguranta si de protectie a
infrastructurilor de transport aerian civil;
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r) asigura, impreuna cu organele specializate ale ministerelor abilitate prin
lege, asistenta operatiunilor de ciutare si de salvare a aeronavelor civile implicate
in accidente;

s) emite reglementidri pentru uniformizarea definitiilor si a abrevierilor
utilizate n aviatia civild, in conformitate cu legislatia internationali;

t) autorizeaza functionarea aerodromurilor civile;

u) organizeazd activitatea pentru constituirea fondului propriu de date
statistice din domeniul aviatiei civile;

V) aprobd tarifele de utilizare a infrastructurilor de transport aerian de
interes public national;

X) asigura cadrul legislativ si reglementarile necesare pentru dezvoltarea
unui mediu concurential normal in domeniul transporturilor aeriene;

y) aproba tarifele de examinare a personalului aeronautic civil in vederea
obtinerii atestatelor, certificatelor, brevetelor si licentelor;

z) aprobd tarifele percepute de citre societatile comerciale, institutiile
publice si organismele tehnice specializate, ca urmare a prestirii activitatilor
pentru care le-au fost delegate competente in conformitate cu prevederile
prezentei legi.

De asemenea, Ministerul Transporturilor asigura, direct sau prin delegare de
competentd, unor organisme tehnice specializate, institutii publice sau, dupa caz,
societdti comerciale autorizate, elaborarea si punerea in aplicare a reglementarilor
aeronautice corespunzatoare, pregdtirea si perfectionarea profesionald, precum si
atestarea personalului aeronautic civil, certificarea tehnicii de aviatie civila,
inmatricularea aeronavelor civile, inspectia si controlul acestora, controlul,
inspectia, supravegherea si autorizarea agentilor aeronautici civili, dirijarea si
controlul traficului aerian in spatiul aerian national, protectia navigatiei aeriene,
anchetarea incidentelor si a accidentelor de aviatie civila, precum si controlul
tehnic si inspectia de siguranta a zborului si de securitate aeronautica pentru
transportul aerian .

2.5.2.4.2 Trafic international

Legislatia speciald din aceasti materie (Conventia pentru unificarea
anumitor reguli referitoare la transportul aerian international, adoptati la
Montreal la 28 mai 1999, ratificats de Romania prin 0.G. nr. 107/2000 si aprobata
prin Legea nr. 14/2001) nu defineste in mod expres contractul de transport de
marfa pe cdile aeriene in trafic international.

Totusi, din ansamblul reglementarilor sale, rezulti ci acest contract de
transport este un contract ce se incheie intre transportator si expeditor, prin care
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transportul aerian se obligd sd efectueze deplasarea de marfuri pe calea aerului,
cu ajutorul unei aeronave si utilizaind infrastructura de transport aerian, de regula,
contra cost. Un astfel de transport are caracter international dack punctul de
plecare si punctul de destinatie, indiferent daci existi sau nu o intrerupere a
transportului sau o transbordare, sunt situate fie pe teritoriul a dous state parti ale
Conventiei, fie pe teritoriul unui singur stat parte, dar in acest caz existi o escali
stabilita pe teritoriul altui stat, chiar daca acel stat nu este un stat parte al
Conventiei.

Partile in contractul de transport de marfuri pe caile aeriene in trafic
international sunt expeditorul si transportatorul. Notiunea de transportator
primeste in transportul aerian nuantdri specifice. Astfel, in Cap. 5, art. 39-40 al
Conventiei de la Montreal, reglementarea legali face o bifurcare in functie de
asumarea obligatiilor ce rezulta din acest contract intre transportatorul contractual
si transportatorul de fapt. Transportatorul contractual este transportatorul care
incheie un contract de transport cu un expeditor sau cu o persoand care actioneazi
in numele expeditorului. Transportatorul de fapt este transportatorul, altul decat
transportatorul contractual, care, in baza unei autoriziri date de acesta,
realizeaza intregul transport sau o parte a acestuia, nefiind, in ceea ce priveste
respectiva parte, un transportator succesiv .

Conventia instituie o prezumtie relativd ci existi aceast3 autorizare, iar
raspunderea transportatorului contractual si a transportatorului de fapt este
angajatd, in cazul primului, pentru intregul transport prevazut in contract, si, in
cazul celui de-a doilea, numai pentru transportul pe care il realizeaza efectiv.

Expeditorul este persoana care fincheie direct sau prin reprezentant
contractul de transport cu transportatorul contractual. Reglementarea actuala nu
cuprinde nicio conditionare sau limitare in privinta expeditorului: orice persoani
fizica sau juridica poate sa aiba calitate de expeditor intr-un contract de acest tip.

Beneficiarul contractului este insi destinatarul, desi nu ia parte la
incheierea acestui contract. Destinatarul este considerat, in acceptiunea teoriei
generale a contractului de transport, participant la transport, notiunea de
participant fiind una mai larga ce cuprinde in ea atat partile, cat si pe destinatar,
care nu este parte in contractul de transport, este dobanditor de drepturi si
obligatii ce rezultd din acest contract, cu conditia de a adera la contractul de
transport.

Potrivit Conventiei, art. 13 si 14, pozitia juridica a destinatarului primeste o
consacrare legalad explicita:

- Cu exceptia situatiei in care expeditorul si-a exercitat dreptul sau,
destinatarul are dreptul de a solicita transportatorului, la sosirea marfii la locul de
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destinatie, s3 1i predea marfa dupa suportarea costurilor datorate si indeplinirea
conditiilor de transport;

- in afard de cazul in care este altfel convenit, transportatorul are obligatia
de a-linstiinta pe destinatar imediat ce a sosit marfa;

- daca transportatorul recunoaste pierderea marfii sau daci marfa nu a sosit
la expirarea unui termen de 7 zile de la data la care ar fi trebuit s3 soseasca,
destinatarul este indreptatit sa exercite impotriva transportatorului drepturile care
decurg din contractul de transport;

- expeditorul si destinatarul isi exercit3 toate drepturile acordate, fiecare in
nume propriu, indiferent daca actioneazi in propriul interes sau in interesul altuia,
Cu conditia indeplinirii obligatiilor impuse prin contractul de transport etc.

Note de specificitate ale contractului de transport de marfa pe caile aeriene
in trafic international exista, insd, in privinta consimtamantului, transportatorul
aerian beneficiind, potrivit art. 27 din Conventia de la Montreal, de o libertate de a
incheia contracte, limitati doar de prevederile acesteia, in sensul de a nu stabili,
in cazul incheierii de contracte de transport, conditii contrare celor previzute de
Conventie. Astfel:

- nicio prevedere a Conventiei nu poate impiedica transportatorul si refuze
incheierea unui contract de transport; - nicio prevedere a Conventiei nu poate
impiedica transportatorul s3 renunte la orice mijloc de apirare pe care il are la
dispozitie conform Conventiei;

- transportatorul nu poate s3i stabileascs conditii care contravin
prevederilor Conventiei. Altfel spus, partile pot da actului juridic incheiat ce
continut doresc, cu conditia ca acel continut sa nu contravind prevederilor
Conventiei.

Din reglementarile legale, rezulta faptul ca forma scrisd a contractului de
transport de marfd pe cdile aeriene in trafic international este ceruti ca o conditie
ad probationem, contractul de transport rutier de marfa in trafic intern fiind un
contract consensual.

Conform art. 4 din Conventia de la Montreal, documentul de transport
specific transportului aerian de marfuri se numeste scrisoare de transport aerian.
Exista si posibilitatea de se utiliza si alt mijloc prin care si se realizeze
inregistrarea informatiilor cu privire la transportul care se va realiza si care sa
inlocuiascd eliberarea unei scrisori de transport aerian. Dacd se folosesc alte
asemenea mijloace, transportatorul va elibera expeditorului, la solicitarea
acestuia, o chitanta de primire a marfii, care sd permiti identificarea expeditiei si
accesul la informatiile continute in inregistrarile realizate prin aceste alte
mijloace. Art. 11 din Conventia de la Montreal prevede, in acest sens, ci scrisoarea
de transport aerian sau chitanta de primire a marfii constituie, pana la proba
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contrara, dovezi ale inchejerii contractului, ale acceptarii marfii si ale indeplinirii
conditiilor de transport mentionate in acestea.

Documentul de transport se intocmeste in trei exemplare originale,
distribuite astfel:

- primul exemplar poarti mentiunea ,,pentru transportator” si este semnat
de expeditor;

- al doilea exemplar contine mentiunea ,,pentru destinatar” si este semnat
de expeditor si transportator;

- al treilea exemplar este semnat de transportator si este inménat de acesta
expeditorului, dup3 acceptarea mirfii.

Obligatia de a intocmi documentul de transport revine expeditorului, iar
daca, la solicitarea expeditorului, transportatorul intocmeste el scrisoarea de
transport aerian, se naste prezumtia relativi c transportatorul a actionat in
numele expeditorului.

Potrivit art. 5 din Conventia de la Montreal in continutul scrisorii de
transport aerian sau al chitantei de primire a marfii se vor trece mentiuni ca:

a) indicarea punctelor de plecare si de destinatie;

b) daca punctele de plecare si de destinatie sunt situate pe teritoriul unui
singur stat parte si daci unul sau mai multe puncte de escala sunt situate pe
teritoriul unui alt stat, indicarea a cel putin unuia dintre aceste puncte de escalj Si

¢) indicarea greutatii expeditiei.

Nerespectarea prevederilor legale referitoare la continut nu afecteazi
existenta sau valabilitatea contractului de transport. Expeditorul va raspunde de
corectitudinea informatiilor si a declaratiilor referitoare la marfurile inscrise de el
sau in numele lui in scrisoarea de transport aerian, in sensul ci expeditorul isi va
asuma responsabilitatea fatd de transportator pentru orice daund suferiti de
acesta sau de orice altd persoan3 fati de care transportatorul este raspunzator,
dacd dauna s-a datorat neregulilor, inexactitdtii sau caracterului incomplet al
informatiilor si declaratiilor furnizate de expeditor ori in numele acestuia. La
randul sdu, transportatorul raspunde fatd de expeditor pentru orice dauna suferiti
de acesta sau fatd de orice altj persoand fatd de care expeditorul este
raspunzator, datorat3 neregulilor, inexactitatii sau caracterului incomplet al
informatiilor si declaratiilor inscrise de transportator sau in numele acestuia in
chitanta de primire a marfii sau de datele inregistrate in alte mijloace.

Pentru angajarea raspunderii contractuale a transportatorului, conditia
esentiala o reprezint existenta contractului de transport. De asemenea,
contractul de transport trebuie s3 intruneascd, cumulativ, urmitoarele conditii:
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prejudiciu nu este definitd, motiv pentru care paguba va fi definita si acordata in
functie de legea care guverneazi contractul respectiv - lex contractus.

Prejudiciul se calculeaza in raport cu alte criterii decat cele de limitare a
lui, in urmatoarele cazuri, expres previzute de Conventia de la Montreal:

- situatia in care, in documentul de transport, expeditorul a declarat o
anumita valoare a marfii. Astfel, art. 22 din Conventia de la Montreal permite, in
acest sens, ca expeditorul s3 poatd face o declaratie speciald privind interesul in
livrarea la destinatie si s3 plateascd o sumj suplimentara, daca este necesar, caz in
care transportatorul va rdspunde pentru plata unei sume care nu o va depdsi pe cea
declarata ;

- art. 25 din Conventia de la Montreal permite ca transportatorul si poats
trece in contractul de transport limite de raspundere mai mari decat cele
prevazute de Conventie sau s& nu treaci nicio limit3 de raspundere.

sArticolul 19 din Conventia de la Montreal reglementeaza intarzierea la
transport. Potrivit acestuia, transportatorul raspunde pentru dauna surveniti din
cauza intarzierii in transportul aerian de pasageri, bagaje sau marfuri. Raspunderea
transportatorului nu este angajatd daci transportatorul dovedeste c3 el, prepusii
sau mandatarii sai au luat toate masurile care se impun pentru a evita dauna sau ci
le-a fost imposibil s ia respectivele masuri. Tn contractul de transport aerian,
potrivit art. 22 din Conventia de la Montreal, in cazul intarzierii predarii bunurilor,
dauna se calculeaza dupd aceleasi reguli ca si Tn cazul pierderii lor.
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3 Analiza stdrii conexiunilor intermodale 7n regiunea transfrontaliera
Romania-Bulgaria, precum si un studiu si cele mai bune practici pentru
dezvoltarea durabil3 a transportului intermodal in domeniul retelelor TEN-T

3.1 Revizuirea dezvoltarii retelei TEN-T si specificarea pozitiei regiunii
transfrontaliere Tn cadrul acesteia

Lungimea totald a drumurilor in zona de cooperare este de 16.511 km
incluzand drumurile judetene si comunale. Densitatea totala a drumurilor publice
este de 22,95-km/100 km2, ceea ce este foarte putin, comparativ cu media EU25
de 110-km/100 km2. Densitatea drumurilor de-a lungul Dunarii este mult inferioars

nivelurilor nationale.

Sunt construite doar citeva autostrizi /drumuri expres cu caracter
fragmentar si niciunul nu are legitur direct3 citre principalele retele de transport
din UE. Investitiile recente in construirea autostrazii Bucuresti-Constanta, finantata
de BEI, ISPA si de Guvernul Romaniei, au efecte favorabile in fluidizarea traficului
catre Marea Neagri pe partea romaneascs a granitei.

Retelele secundare si tertiare sunt subdezvoltate pe tot parcursul zonei si
intretinute precar, fiind considerate cu risc mare de accidente. Tn plus, anumite
drumuri sunt expuse la inundatii, mai ales acelea de pe partea romaneascd a
Dundrii. Multe drumuri au o Capacitate insuficientd, ceea ce conduce la
congestionare si, in consecinta, , la timpi de cdlatorie, costuri de functionare a

vehiculelor, accidente si prejudicii ale mediului inconjurator crescute.

Drumurile principale au fost intretinute si reconstruite in ultima perioada
(cateva Programe de Reabilitare a Drumurilor Nationale finantate de diverse Binci )
si ofera un acces corespunzitor la principalele orase din zond. Programele de
reabilitare nationald au avut un impact clar asupra imbunatatirii retelei de drumuri
din zona Programului.

Un exemplu il reprezinti extinderea la patru benzi de circulatie a unor
sectiuni ale drumului national de la Bucuresti la Giurgiu. Infrastructura rutiers
locala a fost imbunitititd semnificativ intre anii 1999-2004. Abordarea s-a
concentrat pe reabilitarea drumurilor care Cresteau fluenta cdtre punctele de
trecere a granitei, in mod coordonat si complementar in cele douj parti ale
granitei.

3

drumurile principale, multe din asezarile rurale mici sunt caracterizate de o
accesibilitate redus3. De asemenea, serviciile private de transport rutier de
marfuri si pasageri sunt disponibile numai in principalele localitati urbane, si nu in
zonele cu pronuntat caracter rural.

In timp ce marea majoritate a asezadrilor mari sunt usor accesibile din
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Drumurile existente si serviciile de transport public atat pentru pasageri cat
si pentru marfuri sunt insuficiente pentru a genera acea ,retea” de conexiuni
necesare pentru o activitate economica transfrontaliers deplin functionald.

Densitatea liniilor de cale ferati in functiune este de aproximativ 46.1 km la
1000 de km pdtrati in Romania si 38.9 km la 1000 km patrati in Bulgaria, fiind sub
media tarilor UE (65 km/1000 km patrati).

Statisticile nationale disponibile publicului larg nu contin date specifice
privind densitatea liniilor de cale ferati in functiune la nivelul regiunii
transfrontaliere, dar cifrele ar fi semnificativ mai mici. Retelele nationale oferi
legdturi intre principalele orase ale unitatilor administrative de-a lungul granitei si
orasul resedinta al fiecarui judet.

5

prezent, principalele conexiuni de cale ferat3 intre Romania si Bulgaria traverseaza
fluviul Dundrea pe podul Giurgiu-Ruse si Calafat-Vidin.

Anumite sectiuni au fost deja imbunatitite cu finantare europeana. Tn

Lipsa resurselor financiare in ultima decad3 a dus la reducerea drastica a
cheltuielilor pentru intretinerea infrastructurii si inlocuirea materialului rulant
(depasit si insuficient calitativ si cantitativ), astfel afectand transportul feroviar
din punct de vedere calitativ si al sigurantei pe tot cuprinsul zonei transfrontaliere
(situdndu-l, astfel, sub standardele UE).

Datorita starii semnificative de uzuri a retelelor de cale feratd si a
structurilor asociate, viteza maximi de circulatie este supusa restrictiilor drastice,
iar numarul de restrictii de vitezd a crescut in ultimii ani. Aceasta a condus la
limitarea oportunitatilor de dezvoltare a afacerilor si in special pentru cooperarea
transfrontaliera in cadrul ariei Programului.

Axa prioritara TEN-T nr. 22 - Axa de cale ferat3 Atena - Sofia - Budapesta -
Viena - Praga - Nuremberg/ Dresda, ce traverseaza zona transfrontaliera, va oferi o
oportunitate de conectare printr-o axi feroviari majora intre sud-estul Europei (si
Grecia) si centrul teritoriului UE.

Aceastd linie de cale ferati formeazi »coloana vertebrald” a retelei de
transport feroviar din Europa de Est, legénd porturile din Atena (Pireu), Salonic si
Constanta de centrul Uniunii Europene extinse.

Podul peste Dundre Vidin - Calafat este un pod foarte important pentru aria
transfrontaliera si pentru aceasts axi. Cei 280 km de sectiune de cale ferata Sofia -
Vidin sunt electrificati, dar doud treimi din acestia sunt cu cale ferata simpld, iar
vitezele sunt sub 100 km/h.

Lucrari de modernizare pe calea ferati Calafat - Craiova sunt, de asemenea,
necesare.

c s R —
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3.1.1 Prezentare generald a TEN-T in regiunea transfrontaliera

nCoridoarele retelei centrale® au fost introduse pentru a facilita punerea in
aplicare coordonata a retelei centrale. Acestea reunesc resurse publice si private si
concentreazd sprijinul UE din partea CEF, in special pentru:

. eliminarea blocajelor,
° construirea conexiunilor transfrontaliere lipsa si
. sa promoveze integrarea modal3 si interoperabilitatea.

De asemenea, au drept scop:

. integrarea (ca masura modal3 in curs de desfdsurare, aceste coridoare
trebuie sa fie integrate in TEN-T multi-modal) coridoarelor de transport feroviar,

. promovarea de combustibil curat si alte solutii inovatoare de
transport,

° aplicatii telematice avansate pentru utilizarea eficientd a
infrastructurii,

° integrarea zonelor urbane in TEN-T,

g sporirea sigurantei

Noud  coridoare ale retelei centrale sunt identificate in anexa la
Regulamentul CEF, incluzand o listi de proiecte identificate in prealabil pentru o
posibila finantare UE in perioada 2014 - 2020, pe baza valorii adaugate a acestora
pentru dezvoltarea TEN-T si statutului lor de maturitate.

In ceea ce priveste retelele TEN-T Centrald si TEN-T Extinsa, acest sub-
criteriu reflectd faptul ca atat politicile de transport din Romania cat si cele din UE
au rolul de a fmbundtiti calitatea celor mai importante rute de pe teritoriul
Romaniei. Tn plus, rutele selectate pentru Reteaua TEN-T Centrald au ficut
obiectul unor memorandumuri semnate de Romania si Comisia Europeani.
Includerea criteriului privind Reteaua Nationald recunoaste faptul c3 reteaua TEN-T
nu este comprehensivd in totalitate din punct de vedere geografic si ca pot exista
multe orase mari sau medii care sunt conectate doar prin intermediul drumurilor
nationale si liniilor ferate considerate »centrale” sau ,,de bazi”.
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3.1.2 Hub-uri si conexiuni intermodale

existente

Transportul multimodal este una dintre cele mai simple modalitati de
reducere a emisiilor provenite din transporturi prin transferarea fie partiald sau in
totalitate a caldtoriilor de la modul rutier la moduri de transport mai sustenabile,
cum ar fi transportul feroviar sau pe api. Exista, de asemenea, o eficienta mai

mare si reduceri de costuri, prin mirirea vitezelor de manevrare, reducerea
costurilor de manevrare si imbunatatirea securitatii.

In prezent, Romania are un nivel redus de containerizare a marfurilor ce
sunt transportate pe calea feratd (mai putin de 5%), in comparatie cu alte tari
europene, inclusiv Bulgaria. Dacd Romania intentioneazd sa indeplineasci
recomandarile europene privind mutarea traficului de marfuri pe moduri
sustenabile, pana in anul 2030, atunci este nevoie de interventii pentru incurajarea
acestui mod de transport.

In lipsa investitiilor in calea ferats, Cresterea viitoare de transport de
containere va proveni din dezvoltarea transportului rutier.
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In prezent singura platforma multimodala functionala din zona eligibila
transfrontaliera Romania Bulgaria este cea a portului Constanta.

Portul Constanta de la Marea Neagra este gazda celui mai mare port de
containere din Marea Neagra si este situat strategic la gura Canalului Dundre-Marea
Neagrd, care alimenteazi marfuri spre centrul Europei Centrale si de Est. Tn 2007 5n
Portul Constanta sau operat 1,41 milioane TEU (Twenty-foot equivalent unit),
inainte de criza economic3, contribuind la volume care au fost reduse la mai mult
de jumatate, la doar 557,000 TEU in 2010. Aceasts tendinta de scadere s-a inversat
usor prin cresterea volumelor la 663,000 in 2011, care reprezinta in continuare
doar 47% din volumele din 2007.

Portul Constanta reactioneazi la concurentd si cautd mai multe
parteneriate. In ultimii ani, portul a semnat un protocol de cooperare in domeniul
infrastructurii de transport si de port maritim, de exemplu, cu portul de Jebel Ali
din Dubai. Acordul de cooperare a fost initiat de catre DP World, care opereaz3 in
cele doua porturi. Se sperd ci acest acord va duce la o crestere a fluxurilor de
marfa intre cele doud porturi, cu facilitati care si sprijine initiativele oricarui
operator de a stabili linii de transport intre cele douj porturi.

Tncepand cu anul 2005 in Portul Constanta s-au operat urmatoarele tonaje,
dupa cum se observa in tabelul urmator.

Tabel - Evolutia traficului de containere in portul Constanta
Anul 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

e 912.509  894.876 375.293 353.711 414.09
(numar)
Co'(’.ﬁ_ﬁ).em 768.099 1.037.077 1.411.414 1.380.935 594.299 556.694 662.796

Autostrada A2 include un nou acces direct in port, prin intermediul unui nod
rutier. Se estimeaza cd acest lucru va reduce timpul de cilitorie cu 30 minute si
posibil sa facad transportul rutier un mod mai atractiv. Acest lucru ar putea permite
modului de transport rutier s obtina o cota de piatd mai mare.

Dundrea si alte cdi navigabile artificiale reprezinta o parte importanti a
infrastructurii din Romania si din Europa. Tn prezent, exista, de asemenea, fluxuri
interne pe distante lungi, de exemplu, exista un flux semnificativ de transport
minereu de fier de barje din sud-vestul Romaniei la Galati, care se desfasoars pe o
distantd de 800km. Ar putea exista un potential de crestere a fluxurilor interne
multimodale cu conditia realiz&rii unei infrastructure de terminale si servicii fiabile
si rentabile.

Tn prezent numirul de containere care se deplaseaza pe Dunire este relativ
mic, la aproximativ 2% din numarul de containere operate la Constanta, dar exist3
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Containerele pot fi operate in majoritatea porturilor fluviale, folosind o
macara traditionald, dar acest lucru nu este foarte rapid sau eficient. In Portul
Giurgiu se manevreazd unele containere care apoi pot merge spre nord pe cale
rutiera sau feroviara.

_Tabel - Total TEU-uri Fluviul Dundrea

el e R R IR T R

TEU-uri 10.753 el :

Tone 106.919 80.344 - 106.783
‘Media Tone per TEU 0.9 9.4 1108

Se poate observa cd numiarul de TEU-uri precum si numarul de tone
transportate a scazut in 2009, fapt care coincide cu criza economic din Europa.
Tonajul din 2010 a revenit la un nivel similar celui observat in 2008.Cel mai mare
transportator de TEU-uri pe Dunire din Romania este Transcanal, care in 2010 a
operat 77% din TEU-uri si 75% din tonele asociate.

CFR Marfa are 14 terminale multimodale active (doar doua in zona
transfrontaliera, Craiova si Constanta) care le apartin (12 sunt inactive). In zona
transfrontaliera RO-BG activitatea tinzand spre zero, deoarece terminalul de la
Craiova nu este active (trei macarale care nu functioneaza, una in conservare), iar
terminalul Constanta a fost inchis (fara macarale, trei au fost mutate).

Macarale _ Stadiu curent
3 macarale care nu functioneaza Nu este activ in prezent
g g e i InieonseRared B TR ol of 4 S VEL
2 Constanta = Fara macarale, 3 macarale au fost Inchis
_rl 1 mutate ] —

Societatile DP World, APM, SOCEP si UMEX sunt operatori privati din portul
public Constanta. Terminalul de containere DP World Constanta Sud opereaza in
prezent 97% din traficul total de containere din port.

Terminal
1 | Craiova

Si in alte porturi din Romania, situate pe Dunare, se opereazi in prezent
containere, desi nu prin intermediului unor terminale specializate. Acestea sunt
Galati, Tulcea, Braila, Giurgiu, Caldrasi, Oltenita, Corabia, Drobeta Turnu-Severin,
Calafat si Orsova.

Desi transportul de containere pe calea navigabild este probabil si ramani
un procent relativ mic de transport naval total de marfa, in prezent se estimeazi o
crestere a volumului in jur de 1%, in proportie cu piata. Doar in jur de 2% din
containerele care sunt operate in Portul Constanta sunt transportate cu barja pe
cdile navigabile interne si acest lucru se compara cu porturi precum Rotterdam si
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Antwerp, unde volumele semnificative, de aproximativ 35% sunt transportate pe
barja.

Containerele incarcate operate de CFR Marf3 reprezinta 87% din totalul de
tone de containere transportate de CFR Marf3 si arata ca acestea sunt consolidate

Pe anumite coridoare-cheie, care sunt zonele centrale si de est a Romaniei, cu
produse transportate la Constanta pentru export.

Exista un dezechilibru clar in ceea ce priveste fluxul de containere incircate
transportate pe calea ferats, existand mai multe containere incdrcate cu produse
finite care merg la export decat cele cu bunuri pentru import. Acest lucru necesit3
transportul containerelor goale in interiorul tarii spre fabricile cheie.

In prezent containerele transportate pe cale feratd, sunt utilizate maj
degraba pentru exporturile industriale decit importul de bunuri de larg consum.
Acest lucru implicd faptul ci logistica pe cale feratd nu oferd (incd) servicii
competitive pentru produsele de consum de valoare mai mare sau pentru produsele
de larg consum si cd existi o oportunitate de a incirca containere in ambele
sensuri ( de la si spre Constanta) pentru cresterea eficientei.

Tabel - Traficul de containere in anul de bazd (TEU-uri pe zi)

Cod Tip de marfa Fansaakt T’af's'f‘?‘f‘ Transport rutier
naval feroviar
0 Produse agricole 0 0 0
1 Produse alimentare ] 12 62
2 Combustibili minerali solizi 0 0
3 Titei 0 0 0
4 Minereuri, deseuri metalice 0 0 0
5 Produse din metal 0 69 159
6 Minerale&materiale de constructii 0 0 0
7 Fertilizatori 13 220 16
8 Produse chimice 0 26 60
9 Masini & utilaje industria grea 0 1 47
10 Produse petroliere 0 21 11
T Corespondets & colete 0 0 0
12 Produse fabricate 15 228 181
13 Deseuri domestice & industriale 1 0 15
14 Produse foresfiere 2 g 137
16 Animale wii 0 0 0
Total 31 584 669
Proportie 2.4% 455% 52,1%

Tabelul anterior prezintd numarul de TEU-uri (unitati echivalente a doudzeci
de picioare), care au fost transportate in 2011 in Romania si ce contineau acestea.

Pe cale feratd s-au transportat 45,5% din toate containerele Inregistrate intre
“Invasiigation of opportunities for reducing the
network use within the cross-border 214
Romania-Bulgaria through optimization

of The Treight and passenger Transport and

the development of 2 joint mechanism for www.interregrobg.eu
support of the intermedal connections.”
Froject code: 15.1.1.010

The content of this material does nat necessarily represent the official position of the European Union



iilteirey

X UNIUNEA EUROPEANA

FONDUL EUROPEAN PENTRU
DEZVOLTARE REGIONALA

T
* o %

L - 1
COVERNMENT OF BULGARIA

INVESTIM IN VIITORUL TAU! GUVERNUL ROMANIE!

destinatiile intericare. Cele mai mari trej grupe de madrfuri au fost produse
fabricate, ingrasaminte si produse din metal. Produsele industriale includ o gami
larga de produse, inclusiv mobilier, PAL si bunuri de larg consum.

Desi cifra de 45,5% din ponderea modalj este mare, trebuie s3 se constate
faptul ca industria multimodal3 din Romania este in prezent sub-dezvoltat3: 1,300
TEU-uri pe zi este un volum foarte redus.

In ceea ce priveste fluxul de tone containerizate pe clile ferate din
Romania, in 2011, cel mai mare flux cumulativ este intre Bucuresti si Constanta. n
plus, existd fluxuri importante care se intersecteazd la Fetesti, cu destinatia
Constanta. Acest lucru este firesc intrucat Constanta este un important port din
Romania si manevreaza 80% din containerele sale. Un flux mai usor de containere
ruleazd intre centrul t3rii si Constanta.

3.1.3 Evaluarea generald a stirii actuale a conexiunilor intermodale
existente si a huburilor

Indiferent de tipul de marfuri, intreaga retea feroviarg din Romania ar fi mai
atractiva pentru transportul multimodal de marfa, ca urmare a intretinerii
imbunatatite, eficientei si costurilor mai mici. Ca atare, orice interventie care
imbunatateste viteza trenurilor de marfs si reduce costurile de transfer modal (in
timp si bani) sunt binevenite, indiferent dac acestea sunt lucrari de intretinere si
reabilitare, imbunatitirea vitezei pe linie, achitionarea unor noi locomotive si
material rulant sau cresterea sarcinii pe osie.

In particular, existi necesitatea de a imbundtati rutarea trenurilor bloc,
pentru reducerea timpilor de parcurs si cresterea competitivitatii.

Exista un potential semnificativ de imbunatatire a Coridorului IV Sud care
are ca rezultat o crestere semnificativi a cantitatii de trafic de containere pe
calea feratd. Tn special, imbunatatirea acestui traseu va facilita cresterea traficului
de tranzit de-a lungul acestui coridor. in Plus nu sunt luate in considerare
beneficiile suplimentare care ar veni din imbunatatirea legaturilor cu anumite
porturi-cheie de-a lungul Duniri in sine, inclusiv Drobeta-Turnu-Severin
(recomandat pentru construirea unui nou terminal multimodal) si podul de cale
feratd de la Calafat-Vidin (si accesul pe care il ofers la propusul terminalul tri-
modal de la Vidin). Incurajarea legaturilor mai bune intre Dunire si reteaua de cale
ferata va permite cresterea cantitatii de marfa multimodali care ar putea fi
transportatd si a ratei de penetrare (pe modurile de transport durabile) in zonele
de peste Dunare si Coridorul IV Sud.
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Coridorul IV Sud este, probabil, cel mai potrivit pentru a beneficia din plin
de imbunatdtirea vitezei pe linie, cresterea greutatii pe osie si mai mults
infrastructurd moderna, materialul rulant si locomotive, care vor creste cantitatea
de marfa internationala de operat pe calea ferata, precum si traficul intern care in
prezent se desfasoara pe cale rutiers.

Factorii cheie de succes pentru serviciile de transport multimodal sunt
urmatorii:
Disponibilitatea pentru servicii frecvente, regulate, fiabile si punctuale;
e Orare adaptate la cilitoriile de afaceri si transport de bunuri de larg
consum;
Solutii door-to-door flexibile, inclusiv alternative pentru camioane;
Controlului si managementul unui lant de aprovizionare sigur door-to-
door;
® Manevrare rapid3 in terminale pentru a asigura curse eficiente dus-intors
pentru companiile de transport (colectare si livrare taxe rutiere) inclusiv
accesul eficient la infrastructura rutiera;
e Livrare constanti;
e Servicii multimodale internationale omogene (interoperabilitate,
sincronizare procese intre ciile ferate si operatori, schimb de date);
o Taxe de acces la infrastructurd care si asigure conditii de concurenta
echitabile intre solutiile multimodale si transportul rutier;
e Prezenta unui numar semnificativ de clienti cat mai aproape posibil de
terminalele multimodale;
Disponibilitatea unor terminale eficiente;
Disponibilitatea unor depouri de containere goale in centre strategice;
Activitati de sustinere din partea autoritatilor;
Transparentd si responsabilitate;
Constientizarea pietii cu privire |a posibilitatile transportului
multimodal;
* Experienta in piata transportului multimodal;
* Preturi competitive pentru transport complet.

Pentru a furniza o oferti de transport multimodal competitiv este, de
asemenea, necesar ca infrastructurd multimodali a tdrii s& poatd oferi o retea
globald si de naltd calitate de terminale care sa reflecte si deservi prognoza

~r

viitoare a transportului feroviar multimodal de marfa din tar3.

Pe langa lucrarile propuse in Portul Constanta pentru facilitarea comertului
de import si export (inclusiv o crestere a capacitatii terminalelor in urm3torii zece
ani pe masura ce piata se extinde) Master Planul recomanda, de asemenea,
reabilitarea sau construirea mai multor terminale multimodale.
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Reteaua de terminale multimodale propusa in MPGT al Romaniei

MPGT 2016 prevede realizarea unor noi terminale multimodale, printre care
un terminal nou la Craiova, prin desfiintarea celui vechi (aflat in conservare) si
construirea unui nou terminal cu legaturi mai bune la reteaua de drumuri, in scopul
de a satisface cresterea prognozats din sectorul multimodal.

Exista terminalele tri-modale Propuse pe Dunare la Giurgiu si Galati,
transportul feroviar fiind in masurd si ofere o retea extinsa de terminale
multimodale legate de liniile rehabilitate promitatoare de servicii de incredere, de
transport rapid de marfa - o ofert3 competitiva in comparatie cu transportul rutier
de marfuri.

Cresterea capacitatii de operare intermodala va fi sustinuta in special prin
Crearea unui terminal multimodal la Craiova, in valoare de 34.250.000 euro, cu un
orizont de implementare 2022-2023, si prin modernizarea celui existent la
Constanta.

Terminalul Craiova va deservi industia local§ de constructii de masini dar si
cererea de consum generat3 de Craiova, al saselea oras ca marime din Romania.
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Craiova este de asemenea bine pozitionatd pe reteaua TEN-T si va beneficia de
viitoarele lucrari de modernizare a coridoarelor TEN-T.

Transportul de marfa va putea beneficia de imbunatatirile aduse retelei de
transport cdlatori pentru a deveni mai competitivda cu transportul rutier si, ca
atare, o mare parte din cresterea potentiald depinde de reabilitarea retelei si
imbunatatirea fiabilititii, care este prezentatd in sectiunea de transport cilitor.
In special, reabilitarea unor coridoare cheie pentru restabilirea completa a vitezei
de proiectare si a capacitatii va duce la eliminarea restrictiilor de vitez&, reducand
astfel timpul de céldtorie si imbunatdtind fiabilitatea, in acelasi timp.

Exista unele infrastructuri pentru a promova containerizarea si transportul
multimodal, cum ar fi prezenta a tref facilitdti de manevrare a containerelor la
Constanta, chiar daca numai unul dispune de echipamente relativ moderne.

Portul Constanta este situat strategic pentru a putea alimenta cu marf
zonele de influentd din Europa Central¥ si de Est, dar din cauza infrastructurii
multimodale deficiente nu se poate valorifica pe deplin aceast3 oportunitate.

3.1.4 Potential de dezvoltare

in ciuda investitiilor din ultimii ani, blocajele de transport - in special pentru
drumuri si feribot - continui s afecteze  zonele periferice ale zonei
transfrontaliere in ceea ce priveste accesul. Infrastructura de transport
transfrontalier si modalititile de comunicare ce necesitda imbunatatiri urgente
reprezinta in continuare o barierd in dezvoltarea retelelor economice si sociale si a
schimburilor transfrontaliere.

Avand trei axe prioritare TEN-T (nr. 7, nr. 18 si nr. 22) ce traverseaza
teritoriul, aria Programului detine potentialul de a deveni una dintre cele mai
aglomerate zone de transport in cele dous tari. Atat Bulgaria cat si Romania ar
putea beneficia de calea navigabila Est-Vest si in acest sens ambele tari ar trebui
sa dezvolte orientdri comune de lucry P€ partea comuna a Dundrii, si s& profite de
Programul de Cooperare Transfrontaliers pentru a pregati o structurd adecvati la
nivel national in acest sens.

Proiectele de reabilitare trebuie s3 fie agreate si coordonate de ambele tiri
si puse in aplicare in acelasi timp. Axa prioritard TEN-T nr.7 - Axa rutiera
Igoumenitsa/Patras - Atena - Sofia - Budapesta va aduce imbunatatiri substantiale
retelei de drumuri din Europea de sud-est, prin conectarea intre ele a principalelor
orase din regiune, precum $i prin conectarea porturilor Patras, Igoumenitsa, Atena
(Pireu), Salonic si Constanta la inima Uniunii Europene extinse. Axa are douj
ramuri in regiunea transfrontaliera: una traverseaza granita la Calafat-Vidin, iar

cealaltd leagd Constanta de granita cu Ungaria.
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Dupa finalizarea acestei axe, timpii de calatorie intre localititile din
regiunea transfrontalierd si centrul, respectiv sud-estul Europei vor fi mult mai
mici, contribuind la dezvoltarea turismului si a schimburilor comerciale.

Axa prioritara nr.22 de transport feroviar TEN-T (Atena - Sofia - Budapesta -
Viena - Praga - Nuremberg/Dresden) ce traverseazi zona Programului va furniza
cea de-a treia legdturd feroviard peste granita.

Ambele tari au planificat investitii in dezvoltarea infrastructurii feroviare,
inclusiv investitii ce vor imbunititii calitatea legaturilor feroviare in zona de
granita. Finalizarea retelei feroviare aferente Axei prioritare TEN-T nr. 22 va
imbunatatii conectivitatea intre retelele nationale pe baza standardelor comune
(linii electrificate, duble, Cu viteza maxima de 160-200 km/h).

La capatul de est, axa are o ramuri citre portul de la Marea Neagra,
Constanta, si o ramura sudica inspre portul de la Dundre, Calafat. Investitia va fi in
principal sustinuta de Programele Operationale Sectoriale de Transport din ambele
tari. Aceasta va spori viteza, va reduce timpul de calatorie si va face mai atractiv
transportul de marfuri. Zona Programului va fi pusa sub o presiune de mediu
considerabila luand in considerare atat lucririle pentru construirea podului cat si
cresterea traficului rutier si feroviar de-a lungul Axei prioritare nr. 22.

Este inca nevoie de cresterea nivelului de accesibilitate si conectivitate in
zona de program, mai ales pentru a crea legaturi intre zona de sud si cea de nord a
Dunarii. Aceste probleme trebuie rezolvate prin eforturi transfrontaliere comune,
pentru a sustine mobilitatea si integrarea regiunii.

3.2 Bune practici pentru dezvoltarea durabila a transportului intermodal in
cadrul TEN-T

Principalele programe de dezvoltare si modernizare implementate din 2000
S-au concentrat pe lucrdrile de protectie a malurilor si de control al inundatiilor
atat pe sectorul Dunire - Marea Neagra, cat si pe Canalele Poarta Albd - Midia -
Navodari. Roméania a implementat anumite lucrari in vederea imbunitatirii
navigabilitatii si a solicitat asistent3 tehnici de la Uniunea Europeana in pericada
preaderarii le UE. De asemenea, Romania a beneficiat de 0 serie de lucrari cu
finantare europeana, finalizate in 2009. Lucririle au avut ca scop asigurarea, prin
redistribuirea fluxurilor de ap3, a unor conditii de navigatie sigura si eficients, cu o
adancime suficient3 a apei in cea mai mare parte a anului, precum si eliminarea
blocajelor de navigatie de pe Dunire intre Calarasi si Brdila (in trei puncte critice:
Bala/Caragheorghe, Lebada/Epurasul si Ostruvo Lupu). Folosirea fluviului este firy
taxd, datorita statutului siu international si nu se colecteazi venituri.

Programele Operationale Sectoriale de Transport (2007-2013) din Romania si
Bulgaria s-au concentrat pe modernizarea si pe dezvoltarea infrastructurii de
transport pe apele interne de-a lungul Dunarii (Axa prioritari TEN-T nr. 18),
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precum si pe construirea si modernizarea serviciilor de sprijin pentru navigatie,
imbundtatirea albiei si malurilor fluviului, dezvoltarea facilitatilor de receptie
portuara pentru deseurile generate de nave si a statiilor de tratare a deseurilor.

In orice caz, cateva probleme critice au fost ridicate referitor la folosirea
Dunarii ca arterad principald pentru transportul intern in aria Programului sus
mentionat. Fluviul este departe de cele mai multe centre industriale; malurile sale
mlastinoase si inundatiile continue impiedica navigatia in anumite zone; desi
traficul cu barje si bacuri este important, densitatea variazi in functie de sezon.

In prezent, traversarea Dunarii ia o perioadd mare de timp si conditiile sunt
destul de precare. Bacurile existente sunt destinate mai mult traversiri cu
vehiculele decat traficului pietonal. Tn plus, se pare ca nu prea exist3 conceptul de
»Servicii” pentru clienti (persoane sau firme), intrucat nu exista program fix pentru
bacuri. Tn plus, traficul este oprit in totalitate in perioade de inghet din jarna.
Aceste aspecte reprezinta bariere pentru implementarea eficient3 a initiativelor de
dezvoltare transfrontaliers.

Optiunile pe termen scurt, cum ar fi introducerea navelor pe perna de aer,
sunt esentiale pentru imbunatatirea timpului de cilitorie. Pe termen lung, va fi
nevoie de mai multe poduri.

s for reducing z!xe
Aetvierk qtnin the cross-border
TEN.T petwerk use within the CrOSS-LY
;52;101 gg{g%nia--ﬁulgerm througn optm;#agzg
of the frelght and pa&sen%er Lriﬂ:ﬁism w
the development of & jolnt me ;:tions"
support of the intermodal conne A

project code: 15.1 .1.0190

. it
ml!?'."CE'L“;iﬁ“\;ﬁ Fl‘l' ggpg\ﬁ.dﬁ!de

220

www.interregrobg.eu

The content of this material does not necessarily represent the official position of the European Union



il
Rowiin UG
fRD—

Witerreg

X UNIUNEA EUROPEANA

* FONDUL EUROPEAN PENTRU
DEZVOLTARE REGIONALA

* %%
*

* 4t

INVESTIM IN VIITORUL TAU! GUVERNUL ROMANE;  COVERNMENT OF BULGARIA

4 Variante pentru optimizarea utilizirii retelei TEN-T in regiunea
transfrontalierd  Roménia-Bulgaria prin  consolidarea conexiunilor
intermodale. Propunerea si selectia variantelor

Aceastd strategie ar trebui s3 se articuleze in jurul unui abordiri tematice si
a unei supravegheri mai orientate a fiecirei tari. La baza acestei strategii se afl3
forta instrumentelor de coordonare déja existente, si anume:

- 0 abordare tematica, principalul instrument fiind programul Europa 2020 si
initiativele sale emblematice, care necesitd luarea de masuri atat la nivelul UE, cat
si la nivelul statelor membre. Abordarea tematici reflecti dimensiunea UE, arata
clar interdependenta economiilor statelor membre si permite un grad mai mare de
selectivitate in alegerea initiativelor concrete care sustin strategia si contribuie la
indeplinirea principalelor obiective UE si nationale;

- intocmirea unor rapoarte de tara ar contribui la indeplinirea obiectivelor
strategiei Europa 2020, ajutand statele membre si defineascs si sa puna in aplicare
strategiile de iesire din crizi, s& recapete stabilitatea macroeconomica, sa
identifice blocajele existente la nivel national, si revini la o crestere economica
durabila si sa redobandeascd sustenabilitatea finantelor publice. Aceste rapoarte
nu vor include numai politica fiscald, ci si aspecte macroeconomice esentiale
legate de crestere si competitivitate (dezechilibrele macroeconomice) si vor trebui
sd asigure o abordare integratd a elaboririi si @ punerii in aplicare a politicilor,
aspect esential in sprijinirea alegerilor pe care vor trebui si le faci statele
membre, avand in vedere constrangerile la care sunt supuse din punct de vedere al
finantelor publice. Se va acorda o atentie speciali functionarii zonei euro si
interdependentei statelor membre.

Ca membrii ai Uniunii Europene pentru Romania si Bulgaria, rezolvarea
problemelor legate de subocupare tinde si devini una foarte importanta in
contextul actualei crize economice si a cerintelor stipulate in strategia Europa
2020. Astfel, mai mult ca oricand, politicile adoptate la nivel terotorial, trebuie s3
permita optimizarea retelei din regiunea transfrontaliera. Pentru ca politicile
adoptate sd se dovedeascd eficiente este nevoie de o analizd complexa atat a
principalilor indicatori ce tin de domeniul dezvoltirii economice dar si de analize
realizate pe baza punctelor de conexiune cu alti indicatori relevanti pentru
domenii cum sunt: demografie, executie bugetara sau incluziune / excluziune
sociala.

Romania, desi beneficiazi de deschidere la toate tipurile de transport:
rutier, fluvial, maritim si aerian, prin lipsa unei strategii de dezvoltare a politicilor
de transport in ultimele decenii a cunoscut mai mult un declin decat o dezvoltare.
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De aceea, tara noastrd pentru a se alinia initiativei TEN-T trebuie s3
prioritizeze dezvoltarea infrastructurii feroviare, rutiere, navale, aeriene si
intermodale.

4.1 Criterii de dezvoltare a variantelor
Principalele criterii de selectare a terminalelor intermodale sunt urmé&toarele:

e Criteriul eficientei economice privind nivelul actual si de perspectiva al
cererii de transport de marfa in zona de referinta,

 Criteriul interconexiunilor optime dintre ciile de transport existente sau
aflate in imediata vecinitate a terminalului din zona de referintd,

e Criteriul priorititii de finantare a proiectelor privind infrastructura de
transport pe axele prioritare/coridoarele pan-europene de transport in
conformitate cu politica de transport a Comisiei Europene si dinamica
atragerii de fonduri externe,

e Criteriul minimizarii investitiilor,

e Criteriul zonei de influents a terminalului,

o Criteriul oportunitdtii de comert extern.

Analiza SWOT a sectorului de transport din Romé&nia, in perspectiva
dezvoltdrii transportului intermodal.

Puncte tari:

¢ pozitia geo-strategici a Romaniei si potentialul Romaniei in ceea ce
priveste conexiunile de transport intermodal cu t&rile invecinate si Marea Neagra
pentru comert international,

* Cresterea interesului din partea industriei pentru transportul intermodal
datorita atentiei sporite a companiilor pentru protectia mediului inconjurator,

« forta de munca calificata si costuri scazute,

 amplasament avantajos pe reteaua TEN-T cu accesibilitate la tarile
invecinate,

e servicii de transport rutier de marf3 bine organizate si competitive,

* retea feroviara extinsa, accesibild inclusiv operatorilor privati, furnizand
servicii locale competitive,

* potentialul fluviului Dunarea si al altor ci navigabile interioare pentru
transportul de marfa in containere pe distante lungi la costuri reduse,

* portul Constanta, situat pe reteaua TEN-T, are facilitati si capacitati
pentru operarea marfurilor si a navelor,
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e potentialul portului Constanta de extindere a activitatii portuare
intermodale, port de tip hub al intregului bazin al M3rii Negre

* avantajele transportului pe caile navigabile intericare in ceea ce priveste
impactul redus asupra mediului, precum si costurile reduse de dezvoltare si
intretinere,

* existenta unei retele de porturi interioare care pot asigura transferul
intermodal de marfuri,

» existenta unei retele de terminale intermodale pe teritoriul Romaniei,

» ponderea semnificativd a transportului intermodal (rutier/feroviar) in
volumul total al marfurilor transportate in trafic national,

* potential de dezvoltare a unor platforme logistice cargo pe aeroporturile
situate in zonele cheie identificate pentru construirea terminalelor intermodale cu
posibilitati de conectare a acestora inclusiv la reteaua feroviara (Bucuresti,
Timisoara, Constanta).

Puncte slabe:

* lipsa unui Master Plan General pentru Transporturi, care s includd si o
strategie pentru transport intermodal,

« calitatea relativ scazutd a infrastructurilor de transport,

e existenta volumelor reduse de transport in UTI impiedicd organizarea unor
servicii frecvente si competitive de transport navetizat,

o investitii insuficiente pentru reabilitatarea/modernizarea infrastructurii
nationale de transport feroviar, conducand la restrictii de viteza si aparitia de
puncte periculoase,

e conexiuni rutiere insuficiente cu terminalele intermodale si/sau porturile
care sa asigure atractivitatea potentialilor beneficiari ai transportului intermodal,

» lipsa subventiilor in infrastructura terminalelor existente si a conexiunilor
aferente acestora,

° costuri ridicate de fintretinere pentru materialul rulant specializat
existent,

* diminuarea activitatii de pe piata traditionald de transport de marfs in
sectorul feroviar,

» investitii scazute In modernizarea si Intretinerea infrastructurii portuare,

 insuficienta investitiilor in utilaje si echipamente de manipulare a
marfurilor in porturi,

* lipsa adancimilor optime de navigatie pe Dunare pe toata durata anului,
[ ities for reducing éhe
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 neutilizarea navelor feribot existente pentru activitatea de transport
maritim,

» lipsa unor depozite de containere,

e lipsa informatiilor privind posibilitatile de transport intermodal in/prin
Romania,

» lipsa contractelor de performanti incheiate cu administratorul national de
infrastructura,

» lipsa promovarii utilizdrii transportului intermodal,

e lipsa unor instrumente neadecvate de aplicare a cadrului legal.
Oportunitati:

* politici comunitare favorabile dezvoltirii transportului intermodal,

e existenta surselor de finantare UE (POS-T sau Programul TEN-T) si a
Strategiei UE pentru regiunea Dun3rii,

» reducerea impactului negativ al transportului rutier asupra mediului prin
utilizarea transportului feroviar si pe ciile navigabile interioare,

Oportunitatea elaborarii unei strategii intermodale de transport in Romania,
asa cum este sustinuta in acest document este justificatda de urmatoarele
considerente:

o prezentul demers se inscrie in contextul politicilor de reducere a
impactului transporturilor asupra mediului si al fundamentdrii unei strategii de
dezvoltare durabild, realizand un echilibru intre cresterea economica si protectia
mediului,

* transportul intermodal este considerat o alternativi sigura pentru viitor,
intrucat raspunde cel mai bine atit cerintelor acute privind descongestionarea
drumurilor nationale, cat si cerintelor crescande ale beneficiarilor de transport in
ceea ce priveste gama si calitatea serviciilor,

* Nu se produce o distorsiune a competitiei dintre principalii actori pe piata
de transport de marfi din Romania care s3 prejudicieze interesul public, aceleasi
reguli aplicandu-se nediscriminatoriu tuturor operatorilor de transport,

* transportul intermodal are capacitatea de a contribui la relansarea
traficului de marfa in Romania si reducerea efectelor crizei economice,

* transportul intermodal are capacitatea de a contribui la conectarea
principalelor rute nationale de transport la axele europene prioritare TEN-T si
anume Axa prioritara nr. 7 - axa autostrizii Igoumenitsa/Patras-Atena-Sofia-
Budapesta-Autostrada Nédlac—Sibiu—Bucuregti/Constan;a, Axa prioritara nr.18 - axa
pe caile navigabile interioare Rin/Meuse-Main-Dundre, Axa prioritari nr. 21
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(autostrazi maritime) si Axa prioritara nr. 22 - axa feroviara Atena-Sofia-Budapesta-
Viena-Praga-Niirenberg/ Dresda-Curtici-Brasov-Bucuresti/ Constanta, precum si la
respectarea obligatiilor prevazute in corduri si conventii internationale.

De asemenea, realizarea si implementarea strategiei de transport
intermodal in Romania are o importants deosebiti din urmatoarele perspective:

e Cresterea atractivitatii Romaniei pentru activitati comerciale
internationale prin asigurarea unor facilitati privind schimbul intermodal de
marfuri;

 Sprijinirea dezvoltdrii ,coridoarelor verzi” de transport logistice si
eficiente;

 Eficientizarea modului de utilizare a infrastructurii existente pentru
transportul de marfa prin atragerea fluxurilor de marfuri dinspre sectorul rutier
spre sectoarele feroviar si naval;

o Imbunatitirea cooperirii economice la nivel regional, national si
international prin crearea unor poli de distributie si schimb de marfuri intre
sistemele de transport de mare distanta si cele de transport local/ regional;

e Solutionarea problemelor legate de costurile ridicate de transport ale
operatorilor economici si imbunititirea accesului bunurilor romanesti pe pietele
regionale, nationale si internationale;

» Crearea de noi locuri de munci la nivel local si regional.
4.2 Variante pentru hub-uri / conexiuni intermodale

Transportul combinat este un caz particular al transportului intermodal de
marfuri, in care unititile de Incircaturs (autocamionul, remorca, semiremorca cu
sau fara autotractor, cutia mobili sau containerul) se deplaseazd sau sunt
deplasate, dupd caz, pe drumurile publice, pe parcursul initial si/sau final, iar
restul transportului se efectueazi pe calea feratd sau pe o cale navigabila
interioara ori pe un parcurs maritime ce depaseste 100 km in linie dreapt3.

Parcursul rutier initial si/sau final poate fi:

a) intre punctul de incircare a marfii si cea mai apropiatd statie de cale
feratd de expeditie adecvati acestui mod de transport, pentru parcursul initial, si
intre cea mai apropiati statie de cale ferats de destinatie adecvata si punctul de
descarcare a marfii, pentru parcursul final;

b) pe o razd care s3 nu depiseasci 150 km 3n linie dreapta de la/pana la
portul fluvial sau maritim de incircare sau descircare.

Transportul combinat poate fi insotit (RO-LA) sau neinsotit (containere, cutii
mobile, semiremorci).
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Principalele rute feroviare puse la dispozitie spre utilizare de citre
administratorul national al infrastructurii feroviare in traficul de containere sunt
concentrate pe relatiile:

o Curtici - port Constanta (via Predeal),
o Curtici - Giurgiu Nord (via Livezeni),
o Curtici - Giurgiu Nord (via Predeal),

o Stamora Moravita - Bucurestii Noi,

o Episcopia Bihor - Oradea Est,

& Curtici - Bucurestii Noi (via Livezeni),
o Giurgiu Nord - Bucurestii Noi,

@ Constanta - Suceava,

o Constanta - Dornesti.

Principala relatie de transport intermodal rimane Constanta-Bucuresti, in
conditiile in care aproximativ 150.000 TEU sunt descarcate anual in portul
Constanta, fiind destinate orasului Bucuresti.

Se constata ca timpul mediu de parcurs al unui container pe vagon depaseste
timpul de parcurs al containerului fncircat pe mijloace de transport rutier, atat
datorita lucrarilor de reabilitare a infrastructurii feroviare de pe aceste sectiuni
cat si datoritd intarzierilor in transferul/manipularea/gruparea si expedierea
containerelor din terminale.

Amplasarea viitoarelor terminale rezult din analiza rutelor de tranzit prin
Romania, reprezentand eventualele nevoi interne ce pot fi acoperite in cursul
tranzitarii teritoriului national:

1. Zona Timisoara - potential de conectare la Axa prioritara feroviara nr. 22,
respectiv. Axa prioritard rutiera nr. 7 cu intrare in Romania prin
Curtici/Nadlac, ce permite divizarea incirciturii pe cele doua tipuri de
transport (feroviar/ rutier), - potential de conectare aerian avand in vedere
facilitatile de conexiune feroviari ale aeroportului international Timisoara -
Traian Vuia.

2. Zona Bucuresti (partea de Vest) - conectatd la Autostrada A1 (Bucuresti -
Pitesti), pe Axa prioritara nr. 7.

3. Zona Constanta - conectat3 rutier/feroviar/aerian cu municipiul Bucuresti,
pe sectiunea/tronsonul/ruta Bucuresti - Constanta, - conexiunea cu portul
Constanta - considerat ca poarti de intrare pentru traficul de marfuri
dinspre Europa/Asia.

4. Zona Giurgiu/Oltenita - conectati la rutele feroviare Bucuresti - Giurgiu si
Videle - Giurgiu (coridorul Pan European de transport nr. IX), - conectats la
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drumul expres Bucuresti - Giurgiu, cu posibilitate de trecere a podului peste
Dunare la Giurgiu - Ruse, - conexiune cu coridorul Pan European de transport
nr. VIl.

5. Zona Brasov - amplasata in centrul tarii pe Axa prioritara 22 si pe coridorul
Pan-European de transport nr. IV pe sectiunea Bucuresti - Ploiesti - Brasov -
Sibiu, - zond cu grad ridicat de dezvoltare, - propusd pentru extinderea
retelei TEN-T pe sectiunea Craiova - Pitesti - Brasov - Bacau.

6. Zona Suceava - amplasata pe coridorul Pan-European de transport nr. IX pe
sectiunea Siret - Suceava - Bacdu - Marasesti - Tisita, - propusa pentru
extinderea retelei TEN-T pe sectiunea Petea - Satu Mare - Baia Mare - Dej -
Suceava - Radauti - Prut, conexiune cu drum expres si legdtura rapida la
Drumul Nordului, - propusd pentru extinderea retelei TEN-T pe tronsonul
Apahida - Dej - Beclean pe Somes - Salva - Vatra Dornei - Suceava, -
potential de conectare rutier/feroviar/aerian.

Potentialele locatii ale terminalelor intermodale dupa analizarea fluxurilor
de tranzit sunt:

1. Conexiune Marea Neagra - Ungaria (prin canalul Dundre - Marea Neagra):

o utilizarea celor 3 alternative de transport: % rutier/feroviar (Constanta -
Bucuresti - Nddlac/Curtici); % pe c#i navigabile interioare (port Constanta -
canal Dunare - Marea Neagrid - port Giurgiu) combinat cu transport
rutier/feroviar pe sectiunea/tronsonul Giurgiu - Bucuresti si Bucuresti -
Timisoara - Arad - Nadlac/Curtici; % pe cii navigabile interioare (port
Constanta - canal Dundre - Marea Neagri - port Calafat) combinat cu
transport rutier/feroviar pe ramura sudici a Coridorului Pan European nr. 1V,
Calafat - Nadlac/Curtici.

» utilizarea transportului pe ciile navigabile interioare (port Constanta - canal
Dundre - Marea Neagra: port Giurgiu/Zimnicea/Turnu Magurele/Calafat -
Budapesta). Zonele potentiale pentru amplasarea unor terminale intermodale
pe aceasta rutd sunt: Constanta, Giurgiu/Oltenita/Calafat si Arad - Timisoara.

2. Conexiune Marea Neagri - Bulgaria - Serbia - Ungaria - Austria (prin canalul

Dunare - Marea Neagr3):
e utilizarea transportului pe cdile navigabile interioare (port Constanta -
canalul Dundre - Marea Neagra - Dunirea (coridorul Pan-European nr. VII) -
porturile de pe Dundre din Bulgaria/Serbia/Ungaria/Austria;
* port Constanta - Canal Dundre - Marea Neagri - Dunire - port Calafat si
rutier/feroviar pe ramura sudica a Coridorului nr. IV, Calafat - Nidlac/Curtici.
Zonele potentiale pentru amplasarea terminalor intermodale de pe aceasta
rutd sunt: Constanta si Giurgiu/Oltenita, Calafat, Timisoara - Arad.
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3. Conexiune Marea Neagra - Republica Moldova - Ucraina
e Coridorul Pan-European nr. [V pe sectiunea Constanta - Bucuresti si
Coridorul Pan-European nr. IX pe tronsonul Bucuresti - Albita;
* Feroviar: Coridorul Pan-European nr. IV si IX;
« Cai navigabile interioare: port Constanta - prin Canal Sulina - port Galati.
Zonele potentiale pentru amplasarea terminalor intermodale pe aceasta ruta
sunt: Constanta si Galati.

4. Conexiune Republica Moldova - Romania - Bulgaria
* Rutier: Coridorul Pan-European nr. IX pe sectiunea Giurgiu - Bucuresti -
Albita;
» Feroviar: Coridorul Pan-European nr. IX;
» Cai navigabile interioare: port Giurgiulesti (Republica Moldova) - port Galati
- Dundrea (Axa prioritari nr. 18) - porturi din Bulgaria. Zonele potentiale
pentru amplasarea terminalelor intermodale pe aceasta rutd sunt:
Giurgiu/Oltenita, Calafat, Galati si Bucuresti.

Tn concluzie, zonele cheie identificate pe baza analizei rutelor si a fluxurilor
de tranzit pentru construirea si/sau modernizarea a cel putin unui terminal
intermodal, pe termen scurt, sunt: % zona Timisoara (posibil Recas), % zona
orasului Bucuresti, % zona Constanta, % zona bazinului fluvial Giurgiu/Oltenita, 3%
zona Brasov, 3% zona Suceava.

Suplimentar, se vor realiza studii si analize privind identificarea unor noi
locatii pentru construirea si/sau modernizarea de noi terminale, pe termen mediu
si lung, in zonele urmatoare: :

» Calafat - Craiova - Pitesti,

» Turda - Cluj Napoca - Dej - Targu Mures,

» Fagdras - Sfantu Gheorghe,

* Galati - Bacdu - lasi,

* Giurgiu/Oltenita - Bucuresti - Ploiesti.
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5 Locul si rolul partilor interesate

5.1 Partile interesate

Punctul de plecare a acestui studiu este identificarea partilor interesate
publice sau private pentru dezvoltarea regiunii dunarene.

La nivel national partile interesate sunt reprezentate de Ministerul
Afacerilor Externe ce asigurd coordonarea inter-institutionald si colaborarea intre
Ministerul Dezvoltarii Regionale si Administratiei Publice, Ministerul Fondurilor
Europene, Ministerul Transporturilor, Ministerul Mediului si Schimbarilor Climatice,
Ministerul Economiei, Ministerul Finantelor Publice precum si Ministerul Agriculturii

si Dezvoltarii Rurale.

La nivel regional partile interesate in acest proiect sunt reprezentate de
consiliile judetene din judetele riverane Dunirii (Consiliul Judetean Mehedinti,
Consiliul Judetean Dolj, Consiliul Judetean Olt, Consiliul Judetean Teleorman,
Consiliul Judetean Giurgiu, Consiliul Judetean Caldrasi si Consiliul Judetean
Constanta). La nivel local partile interesate sunt reprezentate de consiliile locale si
primariile din orasele din vecinitatea Dunirii (Consiliul Local si Primaria din orasul
Calafat, Consiliul Local si Primaria din orasul Corabia, Consiliul Local si Prim&ria din
orasul Zimnicea, Consiliul Local si Primiria din orasul Giurgiu, Consiliul Local si
Primaria din orasul Oltenita, Consiliul Local si Primaria din orasul Negru Voda,
Consiliul Local si Primédria din orasul Mangalia si Consiliul Local si Primiria din
orasul Constanta)

La nivel de asociatie CLDR (Asociatia »Comunitdtile Locale Riverane

Dunarii”) are reprezentativitate nationala si europeand si este implicatd in
Strategia UE pentru Regiunea Dunirii (SUERD) in Romania.

La nivel de agentii Agentia pentru Dezvoltare Regionala Sud-Est si Agentia
pentru Dezvoltare Regionala Sud-Vest sunt implicate in atragerea de fonduri pentru
dezvolatarea regiunii dunirene.
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5.2 Participarea la selectia celei mai eficiente variante
In Romania Ministerul Afacerilor Externe asigura coordonarea la nivel

national a SUERD prin consolidarea implementarii in regiune a politicilor si
legislatiei UE. Romania este co-initiator al SUERD, aldturi de Austria si contribuie la
elaborarea si implementarea Strategiei Dunarii, alaturi de toate celelalte state

riverane.,

Se asigurda o coordonare intre Ministerul Dezvoltirii Regionale si
Administratiei Publice pentru dezvoltarea economics si sociala a macro-regiunii
dunarene.

Ministerul Fondurilor Europene, prin Programul Transnational "Dunirea”
2014-2020, asigura o finantare pentru proiecte implementate de un parteneriat
transnational extins si care vor avea ca obiectiv imbunatatirea politicilor publice si
a cooperarii institutionale (Buget total: 262.989.835,60 euro).

Minsterul Transporturilor asiguri o prioritizare a proiectelor ce au drept scop
dezvoltarea regiunii dundrene si modernizarea infrastructurii de transport

" o o i
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existente. Ministerul Mediului si Schimb&rilor Climatice asigura o imbuniatétire a
monitorizdrii apelor din Dunare, atat pentru fluviu, cat si pentru acviferul cu care
acesta face schimb de ape, precum si in aval de utilizatorii principali precum si
realizarea unui sistem transfrontalier de gestiune si monitorizare a calitatii apei in

conditii extreme de mediu.

Ministerul Agriculturii si Dezvoltdrii Rurale promoveazi prin politica de
calitate a produselor obtinute din zona Dunirii si asigura un element important
pentru cresterea valorii addugate a produselor agroalimentare, valorificarea zestrei
locale, crearea de locuri de munci si dezvoltarea zonelor rurale. Consiliile
judetene din regiunile dunirene sunt implicate In mod constant in dezvoltarea
regiunii dundrene prin atragerea de proiecte cu fonduri europene si realizarea unor
proiecte cu fondurii proprii.

Consiliul Judetean Dolj, prin Centrul Judetean pentru Protectia Naturii,
Turism si Dezvoltare Rurald Durabil (CJPNTDRD), a demarat o serie de proiecte
pentru dezvoltarea turismului de observare a multitudinii speciilor de p&sari din
ariile protejate de importants internationald Ramsar Bistret si Confluenta Jiu-
Dundre, zond considerati Delta Dundrii mai mica. Arie naturali de protectie
speciala avifaunistici Confluenta Jiu-Dunire se desfasoara pe o lungime de circa 55
de kilometri, in bazinul inferior al Jiului, in Lunca Jiului, Campia Segarcei si pe
terasele de lunca ale Dundrii, dezvoltarea mai ampla si compact a sitului fiind in

zona de confluentd Jiu-Dundre, in Lunca Dunirii.

Agentia pentru Dezvoltare Regionala Sud-Est (ADR SE) implementeaza, in
calitate de partener, proiectul Transdanube.Pearls finantat in cadrul Programului
Transnational Dunirea 2014-2020, Prioritatea 3 ,,0 regiune a Dundrii mai bine
conectata si mai responsabil3 din punct de vedere energetic”, obiectivul specific
3.1 "Sprijinirea sistemelor de transport ecologice si sigure si a accesibilitatii
echilibrate in zonele rurale si urbane”, fiind continuarea actiunilor unui proiect
finantat in perioada precedent de programare, respectiv proiectul Transdanube -
»oustenabilitatea transportului si turismului in regiunea Dun3rii”.

De la infintarea in noiembrie 2014, CLDR asigura urmitoarele functii cheie:

- Networking si animare a initiativelor si formarii consortiilor de proiecte in
context national, trans-frontalier si trans-regional;

- Informare, constientizare si comunicare in favoarea inovarii comunitatilor
dundrene si a relansarii lor social-economice;

- Exercitarea lobby-ului institutional adecvat in serviciul stakeholderilor
romani in raport cu factorii de decizie SUERD de la Bruxelles, Viena si Baden
Wurttemberg.

Participarea partilor interesate s-a realizat prin intdlniri de lucru online si
adoptarea unor decizii comune privind dezvoltarea regiunii dunirene.
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5.3 Constatari si recomandari ale partilor interesate

Dunarea, cel mai lung rdu din Uniunea Europeand, prezinta un imens
potential de dezvoltare economics, culturald si ecologica. Traversand zece tari:
Germania, Austria, Slovacia, Ungaria, Serbia, Romania, Croatia, Bulgaria, Moldova
si Ucraina, aceasta asigurd, prin coridorul trans-european "Rin-Dunare”, legatura
directa intre Marea Nordului si Marea Neagra. In acelasi timp, zona este si un
teritoriu recunoscut pentru bio-diversitatea sa. Dezvoltarea regiunii Dunidrene va
contribuii  la imbunatitirea cooperarii interregionale, transfrontaliere si
transnationale, si va crea o platforma de dialog autentica intre state pentru a
facilita dezvoltarea unor proiecte cu impact national, regional sau local.

Prin incurajarea turismului durabil si structurarea unei viziuni integrate
asupra sistemului de transport pe fluviu, macroregiunea Dunarea genereaza
oportunitati imediate pentru comunititile locale riverane.

Comunitatile locale trebuie s3 se implice pentru reabilitarea porturilor,
pentru actualizarea potentialului turistic prin cresterea capacitatilor turistice care

¥

in acest moment sunt insuficiente (infrastructura, locuri de cazare, servicii etc.) si
modernizarea infrsatructurii de transport.

Provocarile cele mai mari sunt reprezentate de:

- dezvoltarea institutionali;

- cooperarea transfrontaliera;

- resurse insuficiente;

- parteneri/implicarea ONG-urilor;

- protectia mediului;

- identificarea barierelor ce impiedici populatia sa aiba acces la informatii;
- dezvoltarea de instrumente si strategii adaptate la nevoile specifice;
- comunicarea eficientd cu toate partile interesate;

Recomandari:

- actiuni de constientizare la toate nivelurile;

- materiale de informare;

- intalnini si conferinte;

- realizarea unei zi a Dunirii;

- actiuni de promovare media si web;

- participarea la sesiunile de schimb de experienta si bune practici, inclusiv
instruiri in domeniul mobilitatij sustenabile;
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- identificarea standardelor nationale in domeniul mobilitatii turistilor si
consultarea cu actorii cheie locali, in vederea imbunatatirii acestora;

- dezvoltarea de oferte turistice,

sustenabila;

- asigurarea diseminarii rezultatelor

si promovare.

Tabel Lista parti implicate

pe baza serviciilor existente de mobilitate

proiectului, prin actiuni de comunicare

Project code: 15.1.1.010

Nume institutie Functie Nume Prenume
Ministerul Afacerilor Externe  Secretar de Manoiu Bogdan
stat
Ministerul Dezvoltarii Secretar de Chirila Virgil Alin
Regionale si Administratiei stat
Publice
Ministerul Fondurilor Secretar de Necula Ciprian Catalin
Europene stat
Ministerul Transporturilor Secretar de Titea Dragos
stat
Ministerul Mediului si Secretar de Juganaru Anne Rose Marie
Schimbarilor Climatice stat
Ministerul Economiei Secretar de Vasiliu Vlad
stat
Ministerul Finantelor Publice  Secretar de Jiru Enache
stat
Ministerul Agriculturii si Secretar de Botanoiu Dumitru Daniel
Dezvoltarii Rurale stat
Consiliul Judetean Mehedinti  Vicepresedinte Negru lonica
Consiliul Judetean Dolj Vicepresedinte Bica Oana Claudia
Directia
Economica
Consiliul Judetean OIt Vicepresedinte  Delureanu Virgil
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Consiliul Judetean Teleorman Vicepresedinte Cocosila Virgiliu
Consiliul Judetean Giurgiu Vicepresedinte = Andronache Vasile
Consiliul Judetean Calarasi Vicepresedinte Barbu Valentin
Consiliul Judetean Constanta  Vicepresedinte Learciu Dumitru Daniel
Primarie Calafat Viceprimar Afrenie Leontin Stefanica
Primarie Corabia Viceprimar Vlad Sorin Gigi
Primarie Zimnicea Primar Parvu Petre
Primarie Giurgiu Primar Barbu Nicolae
Primérie Oltenita Primar Tone Petre
Primarie Negru Vodi Primar Urziceanu Petre
Primarie Mangalia Viceprimar Angelescu Dragos
Primarie Constanta Primar Fagadau Decebal
Aeroport Craiova Director Dumitru Ovidiu Mircea

general
Aeroport Constanta Director Artagea Bogdan lonut
general

Agentia pentru Dezvoltare Director Bogheanu Marilena
Regionala Sud-Vest Oltenia general
Agentia pentru Dezvoltare Director Mihailov Luminita
Regionald Sud-Est general
Asociatie CLDR Presedinte Nadrag Tudor
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6 Selectarea celei mai eficiente variante

Deplasarea marfurilor de la producitor la cumparator cu diferite mijloace de
transport, precum si activitatile de turism /deplasari de persoane, contribuie la
progresul economico-social, la dezvoltarea relatiilor internationale.

Importanta si rolul transporturilor de mirfuri si personae pot fi sintetizate
dupa cum urmeaza:

1) Economic:

sprijina procesul de productie;
asigura intrarea materiilor prime in circulatie;
elimina izolarea economic# prin cresterea schimburilor internationale;

stimuleaza piata interna si internationald, realizand un echilibru pe piata
in ceea ce priveste preturile;

asigura mobilizarea capacititilor de prelucrare;

stimuleaza specializarea productiei prin stimularea comercializirii
internationale;

prelungesc sau completeazi procesele de productie.

2) Social:

stimuleaza contactele dintre oamenii de afaceri si producatori,
participarea la manifestdri internationale - targuri, expozitii,
simpozioane etc.;

asigura extinderea turismului;

contribuie la imbunatétirea asistentei medicale si intrajutorarii in zonele
izolate sau calamitate;

contribuie la dezvoltarea invatdmantului performant prin schimbul de
cadre didactice si mai buna comunicare intre acestia si elevi si studenti.

3) Politic:

imbunatatesc relatiile politice dintre state si popoare prin stimularea
dezvoltarii economico-sociale;

contribuie la dezvoltarea fortelor de productie si a canalelor de transport
pe teritoriul tarii si in colaborare internationalg;

sprijind politica de aparare a tarii.
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Transportul intermodal are si unele obstacole cum ar fi:

- dificultdti organizationale - lipsa comunicarii intre parteneri,raspunderi
neclare;

- dificultati tehnice - lipsa instalatiilor portuare;
- dificultati de infrastructura - diferite mecanisme pe cai ferate;

- dificultati operationale - probleme legate de informarea serviciilor,
neclaritatea operatiilor aparute in lantul de transport;

- dificultati economice si financiare - Preturi pentru operatiile de manipulare
si depozitare a marfii, organizarea preturilor intre infrastructura si terminal;

- dificultati politice - lipsa legalizarii in politica transportului intermodal.

In acest context trebuie analizata oportunitatea dezvoltarii relatiilor
bilaterale romano-bulgare in zona transfrontaliera.

La ora actuala, in zona transfrontaliera exista putine schimburi directe de
marfuri, deplasarile in scop turistic fiind nesemnificative.

In ciuda deschiderii celui de-al doilea pod peste Dunare, traficul de marfa si
turismul nu au avut o crestere semnificativa.

Zona transfrontaliera RO-BG este in cea mai mare parte legata de fluvial
Dunarea, care este foarte slab exploatat, atat din punct de vedere economic cat si
din punct de vedere touristic.

Cauzele principale sunt slaba dezvoltare a infrastructurii, neimplicarea
autoritatilor locale si regionale, lipsa finantarii unor proiecte mari de
infrastructura.

O prima solutie pentru imbunatatirea si eficientizarea utilizarii retelei TEN-
T din zona transfrontaliera este constructia de doua noi poduri peste Dunare.

a) Pod peste Dunare la Turnu Magurele si/sau Calarasi

In 2014 Guvernul Romaniei a aprobat semnarea unui memorandum de
intelegere cu autoritatile bulgare pentru implementarea studiilor de fezabilitate
privin constructia a doua noi poduri peste Dunare, la Calarasi-Silistra si Turnu
Magurele-Nicopole.

Constructia unui nou pod peste Dunare este estimate la 0 suma de cca. 250
milioane de euro.
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Constructia unui noul pod peste Dunare la Turnu Magurele are anumite
avantaje si dezavantaje.
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Ca avantaje ar fi:

- Se afla la mijocul distantei intre podurile de la Calafat si Giurgiu,
acoperind astfel o zona mare de teritoriu

- Existenta unei cai ferate intre Turnu Magurele si Rosiori de Vede, aflat pe
coridorul European Rhin-Dunare

- Pe malul bulgar exista orasul Nicopole(cca. 3900 locuitori), iar la cca. 50
km se afla orasul Pleven (cca. 100.000 locuitori), legat de capital Sofia
printr-un drum European E83 si autostrada A2

Printre dezavantaje se pot enumera:

- Zona Turnu Magurele/judetul Teleorman este una relativ saraca, cu o
slaba dezvoltare industrial, populatia avand o slaba putere de cumparare.
Constructia podului ar poutea schimba aceasta stare de lucruri,
revitalizand zona din punct de vedere economic

- Infrastructura este intr-o stare proasta, necasitand investitii mari atat in
partea de infrastructura rutiera cat si in cea feroviara si portuara.

- Densitatea populatiei in zona este una relative scazuta

- Constructia podului implica costuri foarte mari (cca. 250 milioana euro),
fara a mai pune in balanta celelalte investitii (terminal intermodal,
refacerea infrastructurii, etc.)

“Investiyatien ef gppertunities for reducing the
TEN-T neivork use within the cross-border 237
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Constructia unui nou pod peste Dunare la Calarasi-Silistra implica
aproximativ aceleasi costuri financiare (cca. 250 milioane euro),

s 8
) @
Gradistea =
Cunesgz @
i R
o Célarasi g Tones
3 Modelu #5°
8 4
o
o EFily it '
S : ciitade
= Smslra\ A g e ~
Cunmetpay e = e
ydemir 23 f -

iaemnp Bugeac
21 | 1
_F.a!metrnvc Almalau ol |

Ca si avantaje ale construirii acestui pod ar fi:

O densitate a populatiei mai mare decat in cazul Turnu Magurele -
Silistra, Calarsi avand cca. 100.000 locuitori iar Silistra cca. 35.000

Distanta mica intre Calarasi si Autostrada Soarelul A2 (aproximativ 25 km)

Acces direct, prin drumul european E584, catre zona de Nord a Romaniei
si catre Republica Moldova si Ucraina

Se poate asigura un acces mai rapid si mai simplu catre litoralul bulgaresc
si catre Asia Mica, in special pentru zona de Nord si Est a Romaniei,
Republica Moldova si Ucraina

Printre dezavantaje regasim cele eénumerate mai inainte la podul Turnu
Magurele - Nicopole, adica:

Zona economica nu este foarte dezvoltata, dar totusi mai dezvoltata
decat zona Turnu Magurele

legatura intre Silistra, respective Calarasi si celelalte zone ale Bulgariei,
rspectiv. Romaniei se face pe drumuri nationale, neexistand drumuri
europene care sa treaca prin regijune
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- distanta intre Silistra si autostrada A2 in Bulgaria este relative mare, 125
km

- investitii relative mari in infrastructura, pe langa investitia mare in
constructia podului, de cca. 250 milioana euro.

b) Terminale intermodale

O a doua solutie pentru eficientizarea si dezvoltarea relatiilor intre cele
doua zone, de o parte si cealalta a Dunarii, este dezvoltarea capacitatii
intermodale in cele cinci mari orase situate de-a lungul granitei:

o (Calafat, judetul Dolj (18.507 locuitori)

o Corabia, judetul Olt (18.239 locuitori)

e Turnu Magurele, judetul Teleorman (29.974 locuitori)
e Giurgiu (69.051 locuitori), judetul Giurgiu
 Calarasi, judetul Calarasi (77.576 locuitori).

Porturile acestor orase sunt in urma din punct de vedere al investitiilor, al
Capacitatii de operare, al amenajarilor specifice industriei turismului.

Zona transfrontaliera romano bulgara de-a lungul Dunarii este una in care
investitiile se lasa asteptate, situatia economica neffind una prea buna.
Dezvoltarea capacitatilor intermodale ale acestor porturi dunarene ar da un nou
impuls dezvoltarii regionale, incurajand investitiile in economia locala si cea
turistica.

In MPGT al Romaniei este prevazut un centru intermodal national la Craiova,
CU un cost estimat la cca. 35 milioane euro, dar si doua centre tri-modale la
Calafat/Vidin si Giurgiu/Ruse.

Investitiile in aceste doua centre tri-modale ar fi mult mai reduse decat
contructia unor noi poduri peste Dunare, iar faptul ca in aceste locatii exista deja
poduri peste Dunare constituie un avantaj major.

Un alt avamntaj ar fi orizontul de asteptare, realizarea unor terminale
intermodale fiind mult mai usor de realizat decat constructia unor noi poduri peste
Dunare.
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In celelalte trei orase (Corabia, Turnu Magurele, Calarasi) se pot realiza, de
asemenea, platforme intermodale, dar orientate in special catre zona de
agrement/turism.

Realizarea unor asemenea terminale in cele cinci zone ar da un impuls serios
economiei locale, atat din punct de vedere al investitiilor in mediul de afacveri cat
si al dezvoltarii turismului local/ regional.

6.1 Justificarea selectiei de proiectare

in general transportul tri-modal este un caz particular al transportului
intermodal de marfuri in care unitatile de incarcituri (autocamionul, remorca,
semiremorca cu sau fara autotractor, cutia mobila sau containerul) se deplaseaza
sau sunt deplasate, dupa caz, pe drumurile publice, pe parcursul initial si/sau
final, iar restul transportului se efectueaza pe calea ferat3 sau pe o cale navigabild
intericara ori pe un parcurs maritim. Astfel putem sa definim in aria transportului
tri-modal trei mari categorii de transport care sunt necesare si obligatorii ca si
terminale in aria de acoperire a punctelor de interes:

 Transportul feroviar - in prezent, lungimea simpla a liniilor de cale ferats
in exploatare este de 10.784 km, din care 4.002 km linii electrificate. Volumul de
marfuri in containere in trafic combinat pe reteaua de cale feratd reprezinta, in
medie, 4% din volumul total de mairfuri transportate pe calea feratd in perioada
2005-2009.

o Transportul rutier - Transportul rutier de marfuri se deruleazi cu
precadere pe reteaua de drumuri nationale, avand in vedere numarul limitat de
kilometri de autostradi dati in functiune pani in prezent. Tn prezent, lungimea
retelei de drumuri publice, ce include autostrazi, drumuri nationale europene,
drumuri nationale principale si secundare, este de 16.499,935 km.

e Transportul pe ciile navigabile intericare - In prezent, in Uniunea
Europeana, volumul marfurilor transportate pe caile navigabile intericare este
relativ scazut, reprezentand doar 7% din volumul total al marfurilor transportate in
Europa in comparatie cu transportul rutier si feroviar de marfa care reprezinti 78%,
respectiv 15% din transportul total de marfs. in timp ce retelele rutiere si feroviare
acopera si leagd toate tirile si regiunile din Europa, reteaua de ci navigabile
interioare este mai putin dens3 si are o lungime de aproximativ 28.000 km32.

Amplasarea viitoarelor terminale rezulti din analiza rutelor de tranzit prin
Romania, reprezentand eventualele nevoi interne ce pot fi acoperite in cursul
tranzitarii teritoriului national. Tn acest sens au fost prezentate in capitolul
precedent mai multe solutii de imbunatatire a transportului, din punctul de vedere
al celor 3 mari categorii (rutier, feroviar si naval/maritim).
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Analizand tendintele de dezvoltare regionala si de dezvoltare
transfrontaliera RO-BG in ultimii ani s-au identificat ca fiind printre cele mai bune
solutii cele doud terminale tri-modale la Giurgiu si Calafat.

6.1.1 Terminal tri-modal Calafat

Podul Calafat-Vidin este un pod feroviar si rutier pe Dundre, care conecteazi
orasele Calafat (Romania) $i Vidin (Bulgaria). Podul este parte a coridorului

paneuropean de transport care leaga (puncte terminale) orasul german Dresda de
orasul Istanbul din Turcia si orasul Salonic din Grecia

in acelasi timp podul de la Vidin - Calafat are o importanta semnificativa nu
numai pentru dezvoltarea in viitor a Coridorului Paneuropean de transport IV, ci si
pentru intreaga axa de transport de sud-est al Europei si pentru reteaua de
transport Transeuropeana, prin posibilitdtile pe care le reprezinta pentru
realizarea unui transport combinat si pentru transferul unui volum de marfi de la
reteaua rutiera la calea ferata.
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Conform acestor informatii este important de mentionat ci fnainte de
constructia podului pentru traficul rutier si traficul feroviar transportul marfurilor,
bunurilor si a persoanelor se realiza cu cele doua terminale portuare din Calafat si
din Vidin asa cum se observa si din figurile de mai jos. Putem mentiona ca in acest

moment cu toate ca spatiile portuare inci mai sunt active transportul de marf3 si
persoane este extrem de redus.
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Putem vedea si din figurile de mai sus c3 infrastructura existenta poate fi

foarte usor readusd la parametrii optimi de functionare astfel incat si se poati
crea si al treilea terminal de transport si anume terminalul naval.

In acest fel zona Calafat - Vidin va putea fi inclusa in categoria de zoni
multimodala, mai exact zond tri-modald cu o importantd majord in traficul de
marfa si pasageri din zona, avand in acelasi timp transport rutier, transport
feroviar si transport naval de inalt3 calitate.

Se poate evidentia si faptul c3 terminalul naval poate fi folosit in acelasi
timp si ca nod de agrement si punct turistic zonal astfel incat s3 asigure in zonele
proxime transferul pasagerilor citre puncte de interes turistic cat si curse de
croazierd pe zona fuviala ca terminal intermodal turistic.

6.1.2 Terminal tri-modal Giurgiu

Podul Prieteniei Giurgiu-Ruse este un pod peste fluviul Dundre, care leagi
malul nordic bulgdresc de malul sudic romanesc, si respectiv orasele Ruse si
Giurgiu. Podul are 2,8 kilometri lungime, si este unul dintre cele dous poduri peste
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Dundre, aldturi de Podul Calafat-Vidin, in sectorul de granita dintre Romania si
Bulgaria, restul traficului fiind preluat de bacuri. Are atat o punte rutierd cu doui
benzi, cat si una pentru traficul feroviar, precum si trotuare pentru pietoni.
Sectiunea centrald de 85 m lungime poate fi ridicatd pentru a permite trecerea
navelor mai mari.
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Cu toate ca podul Giurgiu-Ruse a fost inaugurat 1954, exista dezvoltare pe
toate cele trei moduri de transport modal, rutier, feroviar si naval, acest lucru
putand fi observat si din imaginea de mai sus unde sunt evidentia foarte clar zonele
feroviare, navale si rutier cat si zonele industriale de pe ambele maluri ale Dunrii.

Tn acelasi timp se poate observa ci in realjtate conceptul de tri-modal al
zonei Giurgiu-Ruse este nu se poate aplica deoarece zona este bine deserviti doar
de cdtre terminale de transport rutier atat pe marfa cat si pe persoane.

Plecand de la aceastd realitate in partea romana a zonei transfrontaliere
RO-BG putem observa urmitoarele puncte tari si slabe in ceea ce priveste
transformarea in nor tri-modal.

a) Feroviar

Din punct de vedere feroviar se poate observa si din figurile de mai jos ca
zona Giurgiu este foarte bine deservit3 de linii de transport feroviar.
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Cu toate acestea liniile de transport feroviar ale CFR nu sunt active sau

utilizabile in ceea mai mare parte, aici putand sa punctam urmatoarele plusuri si
minusuri.

» Avantaje:
o Existenta terminalelor feroviare pentru triaj marfa

o Existenta bazei materiale pentru controlul si gestiunea unui terminal de
transport marfa feroviar.

o Existenta legdturilor cu zona portuar si cu podul de trecere peste Dunire
o Existenta santierului naval Giurgiu

0 Costuri de punere in functiune a terminalului feroviar mult mai mici in
comparatie cu constructia unui terminal noi

o Existenta podului peste Dun3re conferi un avantaj chei in alegerea acestei
Zone peste alte puncte de interes transfrontaliere.

e Dezavantaje:
o Liniile feroviare deteriorate datorit3 inutilizirii indelungate
0 Baza tehnica si material3 invechit3

o Costuri considerabile in pentru punerea in functiune a infrastructurii
feroviare de marfa specifici terminalelor tri-modale

b) Naval

Cu toate cd existenta podului peste Dunire dateazs inca din anul 1954
dezvoltarea terminalelor portuare a avut un rol important in dezvoltarea orasului
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Existenta unor puncte chei in zona transfrontaliers Giurgiu-Ruse ca
Amenajare Port Containere Dunarean Giurgiu care isi desfasoard activitatea in
portul Giurgiu cat si Santierul Naval Giurgiu 1i confera acestei zone un bun punct de
plecare pentru dezvoltarea terminalului naval intr-un punct care sa fie inclus in
caracteristica de tri-modal a zonei.

In acelasi timp pentru ca terminalul naval s fie complet este necesara o
investitie multipld care s& conduci la implementarea urmatoarelor puncte chei in
zona, puncte care nu sunt inci dezvoltate corespunzator:

» Transportul de pasageri in zona transfrontaliers

» Transportul de marfa local si nu numai tranzit sau punct de ancorare in
tranzit

* Punct de transfer in zonele de agrement si catre zonele de interes turistic

* Transferul de marfa si calatori dinspre si inspre terminalele de transport
rutier si feroviar

Cea mai buna solutie este cea cu terminal in Calafat si zona bazinului
Giurgiu-Calarasi, cu modernizarea cailor ferate aferente, strazi, porturi, etc.

Pe langa cele doua treminale intermodale de la Calafat si Giurgiu, alte trei
platforme turistice/comerciale intermodale ar trebui avute in vedere, cele de la
Corabia in judetul Olt, Turnu Magurele (eventual Zimnicea) in judetul Teleorman si
Calarasi (eventuial Oltenita) in judetul Calarasi.

Aceste cinci terminale intermodale, pe langa cele de la Constanta si Craiova,
pot contribui la dezvoltarea regionala a zonei transfrontaliere, investitiile fiind
semnificativ mai mici decat contruirea unor noi poduri peste Dunare, perspectiva
ce trebuie avuta din vedere pe termn lung.
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6.2 Tendinte pentru dezvoltarea pe termen lung

Ca si perspective de dezvoltare pe termen lung, trebuie avute in vedere
constructia a doua noi poduri peste Dunare, amplasamentul urmand a fi discutat
ulterion, posibile locatii fiind Oriahovo-Bechet, Silistra-Calarasi, Ruse-Giurgiu si
Nikopol-Turnu Magurele. Costul unui asemenea pod este estimat a fi intre 200 si
270 milioane euro.

Locatia Oriahovo-Bechet are ca principal dezavantaj faptul ca nu are
terminal de cale ferata, dar si apropierea de podul de la Calafat.

Celelalte trei locatii au atat terminale de cale ferata cat si infrastructura
rutiera, solutia ideal fiind modernizarea podului Ruse-Giurgiu si construirea a doua
noi poduri la Nikopol-Turnu Magurele si Silistra-Calarasi.

Se poate avea in vedere si un tunel pe sub Dunare, in zona Oriahovo-Bechet,
acesta marind insa costul constructiei cu cca. 70 mil. euro.
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Pe langa punerea in evidenta a fluviului Dunarea, prin crearea de terminale
intermodale si noi poduri peste Dunare, o importanta deosebita trebui acordata
granitei terestre romano-bulgare, in judetul Constanta, prin modernizarea caii
ferate Medgidia-Negru Voda si modernizarea/largirea la 4 benzi a drumului
european E675 Constanta - Negru Voda - Dobrich si a drumului european E87
Constanta - Vama Veche - Varna.

“Investigation of oppertunities for reducing the
TEN-T netviork use within the cross-horder 246
rogicn Pamania-Bulaaria through optimization

of the freight and passenger transport and .
the deveiopment of & joint mechanism for www.interregrobg.eu
support of the intermodal connections.

Froject code: 15.1.1.010

The content of this material does not necessarily represent the official position of the European Union



- ‘F(
% UNIUNEA EUROPEANA o augE>
*
¥ BN FONDUL EUROPEAN PENTRU @"
o DEZVOLTARE REGIGNALA
* * X

WiLeirey

INVESTIM TN VIITORUL TAU!

Aceste modernizari ar impulsiona foarte mult schimburile de turisi intre cele
doua tari, dar si o imbunatatire a balantei comerciale intre cele doua regiuni
riverane Marii Negre.

“Investigation of opportunities for reducing the
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of the freight and passenger transport and
the deveiopment of a joint mechanism for
support of the intermodal connections.”
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7 Concluzii si recomandari

Pentru realizarea unor servicii intermodale de calitate, factorii cheie de
succes care influenteaza realizarea unor servicii intermodale de calitate sunt:

1. Servicii frecvente, fiabile si in conformitate cu graficul de circulatie.
Realizarea unor servicii frecvente si fiabile este conditionatd de existenta unei
cantitati suficiente de marfuri, precum si de activitatea de grupare a acestora in
zona aferenta unui terminal intermodal, contribuind la dezvoltarea economics si
sociald a zonei. Operatorii de transport si furnizorii de logistica sunt responsabili de
indeplinirea conditiilor mai susmentionate.

Cresterea cererii pentru servicii de transport intermodal si implicit cresterea
eficientei unui terminal intermodal se bazeaz pe desfasurarea unor activititi
orientate pe termen scurt si mediu, care includ:

* activitati de promovare a serviciilor de transport intermodal prin
elaborarea unui e-catalog intermodal,

* organizarea de expozitii, conferinte, simpozioane avand ca tema serviciile
si transportul intermodal pentru sectorul privat si public,

* pregdtirea si perfectionarea profesionald a personalului in domeniul
gestionarii lantului de aprovizionare/distribuire ca parte integrantd a transportului
intermodal,

* atragerea de cdtre companiile de logistic a potentialilor utilizatori de
solutii de transport intermodal.

2, Orientarea pietei spre servicii sigure ,,din poarta in poartd”.
Pentru atingerea acestui obiectiv specific sunt necesare urmatoarele misuri:

° acordarea de catre autorititiile publice a sprjinului necesar pentru
asigurarea accesibilitatii terminalelor intermodale, respectiv amplasirii acestora in
zone cu acces facil la cat mai multe moduri de transport,

» dezvoltarea terminalelor intermodale in vecinatatea parcurilor industriale,
» realizarea unui lant logistic eficient.
3. Costuri totale competitive.

Pentru realizarea unor costuri totale competitive este necesari
internalizarea costurilor externe ale tuturor modurilor de transport, avand ca efect
imbundtdtirea pozitiei competitive a Romaniei.

4. Servicii intermodale unitare, nationale si internationale.
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Dezvoltarea unor servicii intermodale unitare (nationale si internationale)
necesita inlaturarea blocajelor datorate lipsei interoperabilititii, a sincronizirii
proceselor si a schimbului de date intre administratorii de infrastructur si
operatori.

Serviciile intermodale unitare trebuie si includ actiuni privind dezvoltarea
transportului in Romania pentru descongestionarea traficului rutier la trecerea
muntilor Carpati pe drumurile publice existente.

5. Prezenta beneficiarilor de transport in vecinidtatea terminalelor
intermodale.

Amplasarea unui terminal intermodal in vecinitatea parcurilor industriale si
logistice constituie un factor de succes pentru dezvoltarea transportului
intermodal. O masura de atragere a companiilor cat mai aproape de terminalele
intermodale este asigurarea infrastructurii de acces intre parcul industrial si cel
logistic pe de o parte, cat si intre acestea si terminal pe de altd parte. Astfel,
poate fi stabilita o ,.bandd de transport” intre parcurile industriale si logistice din
vecinatatea terminalului intermodal, care sd permit circulatia mijloacelor de
transport fard ca acestea si fie taxate pe aceste ,benzi de transport”. Aceste
elemente ajuta la reducerea costurilor totale ale transportului intermodal.

6. Asigurarea disponibilititii unor terminale eficiente.

Dezvoltarea transportului intermodal in Romania depinde de disponibilitatea
unor terminale intermodale eficiente. In prezent, operarea terminalelor apartinand
SNTFM ,,CFR Marf4” SA este realizatd de un operator de terminal privat si anume de
catre SC ,CFR TRANSAUTO” SA. Avand in vedere experientele parteneriatului
public privat in domeniul dezvoltirii transportului intermodal in alte tiri din
Europa, se recomandi ca operarea terminalelor sa fie realizati de operatori
economici privati. In cazurile in care autoritatea publica sprijind construirea de
terminale intermodale, operarea acestora va putea fi concesionata citre companii
private. Eficienta terminalelor este influentata de infrastructura de acces la
terminale si de activitatile vamale. Prin urmare, infrastructura de acces la un
terminal intermodal este considerat ca parte integranta din terminal si trebuie
luata in considerare din pericada planificarii etapelor de construire a terminalului
intermodal.

Modurile de transport din Romania au rimas jn aceeasi pozitie relativa de
separare in moduri de transport distincte aflate in competitie, ceea ce conduce la
existenta unui sistem de transport segmentat si neintegrat, fiecare mod de
transport cautand si exploateze propriile avantaje in termeni de cost, serviciu,
fiabilitate si sigurantd. Competitia este distorsionats $i prin lipsa de transparent3

privind costurile asupra societatii determinate de fiecare mod de transport in
termeni de poluare, zgomot, congestie a traficului, numar de victime in accidente.
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Atat timp cat costurile externe nu sunt luate in consideratie si nu se reflectd in
internalizarea acestora, transportul rutier va fi avantajat.

In transportul combinat feroviar/rutier, costurile totale de transport ale
autotrenurilor rutiere (TIR-uri) pe rute feroviare in sistem de tip RO-LA (Rollende
Landstrassen) - incluzand tariful de utilizare a infrastructurii, costurile de
remorcare si alte costuri, mai ales cu mentenanta vagoanelor specializate RO-LA -
depasesc costurile totale de transport a acestora pe drumurile publice. Desi s-a
creat cadrul legal privind unele masuri de incurajare a transportului combinat
(reducerea tarifului de utilizare a infrastructurii pentru trenurile in tranzit,
scutirea de la plata impozitului pe profit reinvestit in terminalele de transport
combinat), neaplicarea acestei legislatii a impiedicat atragerea operatorilor de
transport rutier de marfa catre transportul feroviar.

In ceea ce priveste transportul intermodal, piata de transport de marfi este
reticentd la acest segment de transport, considerat prea riscant, ceea ce
determind ca transportul de marfi s se desfasoare preponderent pe drumurile
publice, fiind mai putin costisitor. Deoarece, pe de o parte, intretinerea
infrastructurii feroviare se face preponderent pe baza tarifului de acces perceput
operatorilor feroviari, iar pe de alt3 parte nivelul redus al taxei rutiere de drum
(rovinietelor) nu reflecta decat partial costurile de intretinere a infrastructurii
rutiere, s-a creat premiza unor tarife discriminatorii intre aceste doud moduri de
transport.

Dezvoltarea regiunilor transfrontaliere de pe granite romano-bulgara
depinde foarte mult de strategiile de implementare a viitoarelor investitii in Zona
de transport intermodal, atat din punct de vedere commercial cat si din punct de
vedere turistic.

Solutia cea mai la indemana pe termen scurt si mediu este
Creearea/modernizarea de terminale nationale intermodale nationale la Craiova si
Constanta, in paralel cu crearea a doua centre tri-modale, la Calafat si Giurgiu.
Alte trei platforme intermodale de tip touristic/comercial ar trebui luate in
considerare, la Corabia in judetul Olt, Turnu Magurele (eventual Zimnicea) in
judetul Teleorman si Calarasi (eventuial Oltenita) in judetul Calarasi.

Turismul local/regional trebuie incurajat prin crearea de noi linii de bac ce
traverseaza Dunarea in zonele mentionate anterior, dar si promovarea intensa a
frumusetilor naturale ale zonelor riverane luncii Dunarii.

Pe termen lung, trebuie gasite solutii de finantare pentru constructia a doua
noi poduri peste dunare, zonele eligibile fiind Oriahovo-Bechet, Silistra-Calarasi,
Ruse-Giurgiu (eventual modernizare) si Nikopol-Turnu Magurele.
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Zona de frontiera terestra a granitei, in judetul Constanta, trebuie
dezvoltata prin investitii in infrastructura rutiera si feroviara, imbunatatindu-se
astfel traficul de marfa si incurajandu-se astfel turismul local in zona Marii Negre.
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