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JASPERS (Joint Assistance in Supporting Projects in European Regions) este un parteneriat intre
Comisia Europeana (COM) si Banca Europeana de Investitii (BEI) pentru sustinerea proiectelor din
regiunile europene.

JASPERS isi propune s& imbunéatateasca pregatirea proiectelor cofinantate din Fondul de coeziune
(FC) si din Fondul european de dezvoltare regionala (FEDR) in toate statele membre, oferind sprijin
pentru proiecte individuale, dezvoltarea capacitatii institutionale si consolidarea administratiei publice.
JASPERS este, de asemenea, implicat in tarile incluse in Parteneriatul Estic (concentrandu-se pe
sectorul de transport) si in tarile candidate si potential candidate la UE (toate sectoarele de
infrastructura), sprijinind imbunatatirea treptata a practicilor si proceselor necesare pentru absorbtia
fondurilor UE.

Asistenta JASPERS este oferita cu buna credinta, cu grija rezonabila si diligenta necesara (diligentia
quam in suis).

JASPERS nu garanteaza acuratetea sau caracterul complet al informatiilor incluse in prezentul
document si nu fsi asuma nicio raspundere juridica sau responsabilitate, directd sau indirecta, pentru
orice daune sau pierderi cauzate sau presupuse a fi cauzate de sau in legatura cu utilizarea informatiilor
continute in acest document.

Prezentul raport nu exprima sau reflecta neaparat opiniile partenerilor JASPERS, Comisia Europeana
si Banca Europeana de Investitii. In mod special, nu se poate considera ca punctele de vedere
exprimate in prezentul document reflecta opinia oficiala a Uniunii Europene.

JASPERS doreste sa recunoasca contributia importanta si valoroasa a AJM Economics Ltd la
pregatirea prezentului ghid.
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TABEL DE ABREVIERI

AECOM Firma de ingineri de consultantd, initial un acronim pentru Arhitecturd, Inginerie,
Consultanta, Operatiuni si Intretinere

ACB Analiza cost-beneficiu

ACE Analiza cost-eficacitate

AE Analiza economica

AM Autoritatea de Management pentru Programul Transport

AMC Analiza multicriteriala

BEI Banca Europeana de Investitii

CAPEX Cheltuieli de capital

CE Comisia Europeana

CNSP Comisia Nationala pentru Strategie si Prognoza a Romaniei

CO2 Dioxid de carbon

CP Cu proiect

CursBNR Calculatorul cursului de schimb al Bancii Nationale a Romaniei

DG MOVE Directia Generala Mobilitate si Transporturi

EAV Economic Appraisal Vademecum (Evaluare economica — Vademecum)

EIU Economist Intelligence Unit

ERTMS Sistemul european de gestionare a traficului feroviar

ETCS Sistemul european de control al trenurilor

EU Uniunea Europeana

EU28 Cele 28 de tari ale UE, inainte de iesirea Regatului Unit

EUR Euro

FC Fondul de coeziune

FP Fara proiect

GES Gaze cu efect de sera

GTMP Planul general de transport

HGV Vehicul comercial greu (peste 3,5 tone greutate bruta)

IAPC Indicele armonizat al preturilor de consum

ICE Motor cu ardere interna

INSSE Institutul National de Statistica si Sudii Economice din Romania

IWT Transportul pe cai navigabile interioare

IWTOC Costurile de operare a navelor

JASPERS Asistentd comuna pentru sprijinirea proiectelor din regiunile europene

LCA Analiza costurilor minime

LGV Vehicul comercial usor (pana la 3,5 tone greutate bruta)

MNT Modelul national de transport

MNTR Modelul national de transport rutier

NOx Oxizi de azot

NMVOC Compusi organici volatili nemetanici

O&M Operare si mentenanta (intretinere)

OPEX Cheltuieli operationale

PIB Produsul intern brut

PM2.s Particule in suspensie de 2,5 microni

PMio Particule in suspensie de 10 microni

PT Programul de transport al Romaniei pentru perioada 2021-2027

RDC Regulamentul de stabilire a dispozitiilor comune pentru fondurile europene

RFP Raport de finalizare a proiectului

RON

Leu Romanesc
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RRE Rata de rentabilitate economica

RRF Rata de rentabilitate financiara

SO2 Dioxid de sulf

TOC Costurile de exploatare a trenurilor

ToR Termeni de referinta

UK Regatul Unit al Marii Britanii si al Irlandei de Nord
VA Valoarea actualizata

VANE Valoarea actualizatd netd economica

VANF Valoarea actualizata neta financiara

VOC Costurile de operare a vehiculelor

VoT Valoarea timpului

WebTAG Indruméri ale guvernului Regatului Unit privind analiza proiectelor din transporturi
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1 PREAMBUL

Scopul principal al evaluarii proiectelor este de a asigura alocarea eficienta a fondurilor publice limitate
(atat cele din surse nationale, cat si din cele ale Uniunii Europene), prin stabilirea unui cadru
metodologic in raport cu care sa poata fi evaluate atat costurile, cat si beneficiile proiectului.

Pe parcursul perioadelor de programare 2007-2013 si 2014-2020, pentru a asigura alocarea eficienta
a resurselor publice limitate, Romania a urmarit ca toate proiectele de transport (care depaseau praguri
valorice definite) finantate de UE sa fie supuse unei evaluari riguroase, in conformitate cu cerintele UE,
de regula sub forma unei analize cost-beneficiu (ACB) a proiectului. Pentru astfel de ,proiecte majore™?,
CE, dupa evaluarea documentatiei proiectului, decidea in mod oficial asupra finantarii acestora.

Cerintele UE de evaluare a proiectelor au fost concepute pentru a ajuta factorii de decizie sa hotarasca
in etapele-cheie ale deciziilor daca, de exemplu, interventia este necesara si, in caz afirmativ, care este
nivelul optim al interventiei. Cerinta privind realizarea ACB a contribuit in mod semnificativ la asigurarea
unui bun raport calitate-pret si a incurajat rigoarea in procesul de selectie a proiectelor. in prezent, este
0 practica stabilita ca evaluarea proiectelor sa aiba loc in diferite momente ale ciclului de dezvoltare a
proiectului (de exemplu, la selectarea optiunii adecvate si inainte de decizia de finantare a proiectului).

Cerinta de a evalua toate proiectele majore de transport a necesitat construirea unei capacitati
substantiale de evaluare (sub forma de expertiza, de exemplu, in modelarea transporturilor si analiza
economica/financiara a proiectelor), atat la nivelul proiectantilor (care dezvoltd de obicei studii de
fezabilitate ale proiectului), cat si la nivelul agentiilor de transport si in cadrul ministerelor.

In conformitate cu Regulamentul privind dispozitile comune (RDC)? aprobat in iunie 2021 pentru
perioada de programare 2021-2027, nu mai exista cerinte legale pentru ,proiecte majore” cu aprobarea
ex ante de catre UE, cum era cazul in perioadele de programare anterioare.

Desi regulamentele nu mentioneaza in mod explicit necesitatea de a efectua o ACB, articolul 73
alineatul (2) litera (c) impune autoritatilor de management ,s& se asigure ca operatiunile selectate
prezintd cel mai bun raport intre cuantumul sprijinului, activitdtile desfasurate si indeplinirea
obiectivelor’.

n acest context, pentru a indeplini cerinta de mai sus si pentru a asigura un bun raport calitate-pret
pentru proiectele care urmeaza sa fie finantate din fonduri UE, Autoritatea de Management pentru
Programul Transporturi (AM) continua sa urmareasca o evaluare sistematica a proiectelor de transport.

Ghidul de fata expliciteaza cerintele pentru evaluarea proiectelor de transport finantate de UE in
Romania in cadrul Programului Transport 2021-2027. El se refera la toate proiectele de transport rutier,
feroviar, portuar/cai navigabile interioare si intermodal dezvoltate la nivel national, regional si
interurban.

Principiile de baza ale ghidului se aplica tuturor proiectelor de transport care urmeaza sa fie finantate
din fonduri publice, indiferent de sursa finantarii acestora.

" In conformitate cu articolul 100 din Regulamentul (UE) nr. 1303/2013, un proiect major este o operatiune care include ,un
ansamblu de lucrari, activitati sau servicii, destinate sa indeplineasca prin ele insele o functie indivizibila cu caracter economic
sau tehnic precis, care urmareste obiective clar identificate si al carei cost total eligibil depaseste” fie 75 de milioane EUR (pentru
proiectele propuse in cadrul obiectivului tematic 7, fie 50 de milioane EUR (toate celelalte proiecte).

2 Regulamentul (UE) 2021/1060 al Parlamentului European si al Consiliului din 24 iunie 2021 de stabilire a dispozitiilor comune
privind Fondul european de dezvoltare regionald, Fondul social european Plus, Fondul de coeziune, Fondul pentru o tranzitie
justa si Fondul european pentru afaceri maritime, pescuit si acvacultura si de stabilire a normelor financiare aplicabile acestor
fonduri, precum si Fondului pentru azil, migratie si integrare, Fondului pentru securitate interna si Instrumentului de sprijin
financiar pentru managementul frontierelor si politica de vize.
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Prezentul ghid:

o Ofera o imagine de ansamblu a celor mai bune practici si stabileste standarde minime pentru
modelarea cererii si evaluarea economica/financiara/de risc a proiectelor de transport rutier,
feroviar si a altor proiecte de transport public din Roménia.

e Prezinta diferite metode de evaluare economica a proiectelor, cum ar fi analiza cost-beneficiu
(ACB), analiza cost-eficacitate (ACE) si analiza multicriteriala (AMC), in conformitate cu
indrumarile CE, si face recomandari de aplicare pentru fiecare metoda.

e Prezinta etapele cheie de dezvoltare a proiectelor pentru principalele subsectoare de transport
si indica in care dintre aceste etape ar trebui realizata evaluarea economicéa a acestora.

e Contine ca anexa o baza de date asociata Excel cu valorile parametrilor stabilite pentru utilizare
in evaluarea economica a proiectelor de transport. Aceasta abordare ofera ,conditii de
concurenta echitabile” in raport cu care sunt evaluate toate proiectele de transport. Tn timp ce
majoritatea parametrilor ar trebui preluati direct din aceasta sursa (de exemplu, rata de
actualizare sociala, valoarea timpului), anumiti parametri (de exemplu, ratele unitare O&M,
ratele de ocupare a vehiculelor, ratele accidentelor) pot fi revizuiti in situatia existentei unor

date mai adecvate, din zona proiectului.

Desi nu se aplica direct proiectelor finantate in cadrul altor programe/surse, indrumarile pot fi utilizate
mutatis mutandis pentru a sprijini pregatirea si evaluarea corespunzatoare a proiectelor pentru investitii
in domeniul mai larg al transporturilor (cum ar fi, de exemplu, proiectele municipale de transport care
nu sunt sub egida Ministerului Transporturilor).

Documentul nu se doreste a fi nici exhaustiv, nici limitativ. Desi ofera principii generale si indrumari
metodologice preconizate sa acopere majoritatea investitiilor tipice din cadrul sectorului/programului,
particularitatile specifice ale unui anumit proiect pot necesita adaptéri sau consideratii suplimentare. in
astfel de cazuri, se recomanda consultarea autoritatii de management cat mai curand posibil.

Se presupune ca cititorul este familiarizat cu notiunile de baza referitoare la evaluarea proiectelor.
Pentru informatii suplimentare privind evaluarea proiectelor, exista documentatie detaliata publicata
care poate fi consultatd. Aceste documente de referinta sunt enumerate in Capitolul 2.
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2 DOCUMENTE DE REFERINTA

Indrumarile prezentului ghid se bazeaza pe documentele de referintd enumerate mai jos.

EC (2014) Guide to Cost Benefit Analysis of Investment Projects® (CE - Ghidul privind analiza cost-
beneficiu a proiectelor de investitii). Documentul contine Tndrumari detaliate privind modul de evaluare
a proiectelor finantate de UE in perioada de programare 2014-2020. Acesta include si Tndrumari
specifice pentru proiectele din sectorul transporturilor, iar principiile sale generale se aplica in
continuare. In cadrul prezentului ghid acest document este denumit pe scurt Ghidul ACB 2014.

EC (2021) Economic Appraisal Vademecum 2021-2027* (CE - Evaluare economica Vademecum
2021-2027). Documentul ofera principii generale si recomandari sectoriale pentru proiectele cofinantate
in perioada de programare 2021-2027. Acesta este destinat sa completeze, mai degraba decét sa
inlocuiasca, Ghidul ACB 2014 si, in general, prevede o abordare mai flexibila si uneori simplificata. In
cadrul prezentului ghid acest document este denumit pe scurt EAV.

EC (2019) Handbook on the External Costs of Transport® (CE - Manual privind costurile externe ale
transporturilor), elaborat de CE Delft pentru DG MOVE. Documentul prezintd un set de valori ale
parametrilor utilizati in analiza economica a proiectelor de transport pentru costurile externe, cum ar fi
cele ale accidentelor, poluarii aerului, emisiilor de gaze cu efect de serda, zgomotului etc. Ghidul
inlocuieste editia anterioara din 2014 si este completat de o baza de date Excel ce include valori
specifice fiecarei tari. Acest document este denumit in continuare Handbook 2019, iar versiunea sa
anterioara este denumita Handbook 2014.

JASPERS (2017) Guidance on Appraising the Economic Impacts of Rail Freight Measures®.
(Indruméri privind evaluarea impactului economic al interventiilor in transportul feroviar de marfa)
Documentul ofera indrumari generale privind evaluarea investitiilor in facilitatile de transport feroviar de
marfa si include unele valori recomandate ale parametrilor utilizati in analiza economica si financiara a
proiectelor, cum ar fi costurile de exploatare a trenurilor, valoarea timpului pentru marfa transportata,
tonajul, punctualitatea, costuri de intretinere a caii ferate etc. Acest document este denumit in
continuare Ghidul JASPERS pentru transportul feroviar de marfa.

AECOM (2014) Guide to Economic and Financial Cost Benefit Analysis and Risk Analysis’ (Ghid
privind elaborarea analizei cost-beneficiu economice si financiare si a analizei de risc). Ghidul AECOM
se refera in mod specific la Roméania si a fost elaborat in contextul pregéttatairii Masterplanului General
de Transport (GTMP). Acesta include o anexa cu valorile parametrilor utilizati Tn analiza economica si
financiara a proiectelor din Romania in perioada de programare 2014-2020. Ghidul a oferit o baza buna
de plecare pentru unele dintre valorile parametrilor propusi Tn cadrul prezentului ghid. Documentul este
denumit in continuare Ghidul AECOM.

JASPERS (2014) Guidance on the Use of Transport Models in Transport Planning and Project
Appraisal® (Indrumdri privind utilizarea modelelor de transport in planificarea transporturilor Si
evaluarea proiectelor). Documentul ofera indrumari privind dezvoltarea modelelor de transport pentru
a fi utilizate in pregatirea si evaluarea proiectelor de transport. Acesta este denumit in continuare
Ghidul JASPERS privind modelele de transport.

3 EC (2014) Guide to Cost-Benefit Analysis of Investment Projects

4 EC (2021) Economic Appraisal Vademecum 2021-2027: General Principles and Sector Applications

5 EC (2019) Handbook on the External Costs of Transport

6 JASPERS (2017) Guidance on Appraising the Economic Impacts of Rail Freight Measures

7 AECOM (2014) Guide to Economic and Financial Cost Benefit Analysis and Risk Analysis

8 JASPERS (2014) Guidance on the Use of Transport Models in Transport Planning and Project Appraisal
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EIB (2020) Climate Bank Roadmap 2021-2025° stabileste angajamentul BEI fata de politicile climatice
si sustenabilitatea mediului. Documentul include date privind evolutia propusd a costului umbra
(shadow cost) al carbonului.

EIB (2023) EIB Project Carbon Footprint Methodologies'® (Metodologia BEI privind evaluarea
amprentei de carbon a proiectelor de investitii) pentru evaluarea emisiilor de gaze cu efect de sera sia
variatiilor acestora, versiunea 11.3. Acest document stabileste metodologiile utilizate de BEI pentru
calcularea amprentei de carbon a proiectelor de investitii si include in anexe o gama larga de factori de
emisie.

EMEP-EEA (2019) Air Pollutant Emission Inventory Guidebook'' (Ghidul inventarului emisiilor de
poluanti atmosferici). Documentul ofera indrumari tehnice cu privire la modul de pregatire a inventarelor
nationale de emisii.

CE Delft (2018) Review GHG Emission Factors for Transport for the EIB (Revizuirea pentru BEI a
factorilor de emisie pentru gazele cu efect de sera in domeniul transporturilor).

Alte documente si surse sunt mentionate in notele de subsol din cadrul prezentului ghid.

9 EIB (2020) EIB Group Climate Bank Roadmap 2021-2025

°EIB_(2023) EIB Project Carbon Footprint Methodologies: Methodologies for the assessment of project greenhouse gas
emissions and emission variations, Version 11.3

" EMEP-EEA (2019) EMEP/EEA air pollutant emission inventory guidebook 2019: Technical guidance to prepare national
emission inventories
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3 EVALUAREA ECONOMICA - PREZENTARE GENERALA

Resursele disponibile pentru dezvoltarea infrastructurii de transport sunt limitate si nu pot satisface
toate cererile de transport prin construirea unei infrastructuri tot mai extinse. in aceste conditii, devine
inevitabila realizarea unei selectii a proiectelor de transport care concureaza pentru aceleasi resurse
limitate. in acest scop, este necesard utilizarea un mecanism de evaluare a atractivitatii relative a
investitiilor alternative.

Analiza economica (AE) sprijina procesul decizional in etapele-cheie ale dezvoltarii proiectului si poate
fi, de asemenea, utilizata la nivel de program/strategie pentru a ierarhiza si/sau prioritiza proiectele.

3.1 Ciclul de dezvoltare a proiectului

Ciclul de dezvoltare a proiectului poate fi ilustrat in diverse moduri, dar intr-o forma simpla consta in
sase etape de planificare si executie a actiunilor la nivel de program si proiect.

Etapa de planificare
strategica

(Prioritizarea proiectelor)

Etapa de evaluare Etapa de pre-fezabilitate

(Raport de finalizare a proiectului) (Analiza optiunilor)

Etapa de fezabilitate

(Analiza Financiard/ Economica /
de Risc)

Etapa de finantare

Figura 3.1: Ciclul de dezvoltare a proiectului

Sursa: Diferite ghiduri de Management al ciclului de proiect, inclusiv Handbook for EU Project Design and Project Cycle
Management (Manualul UE pentru proiectarea proiectelor si pentru managementul ciclului de proiect)

e Ciclul proiectului incepe cu Etapa de planificare strategica, in cadrul careia are loc pregatirea
programului de investitii. Tn aceastd etap& proiectele sunt ierarhizate sau prioritizate tinand
seama de constrangerile bugetare.

e Ulterior, proiectele individuale trec in Etapa de pre-fezabilitate, in cadrul careia se efectueaza
o analiza a optiunilor de proiect, precum si o evaluare preliminard a viabilitatii economice a
proiectului. La finalul acestei etape se selecteaza optiunea optima de realizare a proiectului.

e Optiunea selectata trece apoi in Etapa de fezabilitate, in cadrul careia solutia tehnica propusa
este In continuare dezvoltata si optimizata.

o Etapele de pre-fezabilitate si fezabilitate pot fi parcurse fie impreuna (cum este in cazul realizarii
unui studiu de fezabilitate complet care acopera ambele etape), fie separat: etapa de pre-
fezabilitate si cea de fezabilitate.

 In Etapa de finantare, proiectele considerate fezabile sunt prezentate pentru finantare.
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Proiectele care beneficiaza de finantare sunt apoi finalizate in Etapa de implementare.

Bunele practici impun ca proiectele sa fie evaluate si dupa finalizarea lor, in Etapa de evaluare,
pentru a cuantifica masura in care s-au obtinut rezultatele preconizate si pentru a Tnregistra
lectiile Tnvatate Tn vederea unei mai bune pregatiri a programelor viitoare de investitii. Aceasta
etapa nu este obligatorie pentru toate proiectele. AM va decide proiectele pentru care se va
desfasura aceasta etapa de evaluare.

3.2 Rolul evaluarii in ciclul de dezvoltare a proiectului

Asa cum s-a subliniat mai devreme, prima etapa in care se realizeaza evaluarea unui proiect este
Etapa de planificare strategica. Acest lucru implica evaluarea si prioritizarea sistematica a proiectelor
individuale propuse utilizand ACB si/sau AMC.

Proiectele selectate sunt ulterior dezvoltate si evaluate dupa cum urmeaza (a se vedea Figura 3.1 de
mai sus):

Etapa de pre-fezabilitate/fezabilitate. In aceastd etapd este luatd decizia cu privire la
selectarea celei mai bune optiuni din multitudinea de posibilitati disponibile. n acest scop se
efectueaza o analiza a optiunilor.

Atunci cand exista un numar mare de optiuni, este adesea necesar un proces initial de filtrare
pentru a reduce numarul acestora. Acest proces de filtrare poate fi omis daca exista doar un
numar limitat de optiuni rezonabile (de exemplu, 2-5 optiuni). Tehnicile de evaluare utilizate Tn
cadrul acestui proces initial de filtrare pot varia in functie de circumstante, dar de regula se
utilizeaza fie ACE, fie MCA.

Odata ce a fost definit un numar de alternative rezonabile, se efectueaza o analiza detaliata a
optiunilor, in cadrul céreia se evalueaza fiecare optiune in raport cu un set de criterii predefinite.
Procesul de selectie a optiunii optime se bazeaza, de regula, pe ACB si/sau pe AMC.

Odata ce optiunea optima a fost selectata, se continua proiectarea acesteia care conduce la o
estimare mai precisa a costurilor. Ulterior, se efectueaza o ACB detaliata care confirma daca
optiunea selectata este sustenabila din punct de vedere financiar si viabila din punct de vedere
economic. Exista anumite tipuri de proiecte, limitate ca numar, pentru care o ACB nu este
practicd (de exemplu, proiectele de conformitate). In astfel de circumstante se pot aplica
metodologii alternative (a se vedea Figura 3.2 de mai jos). La finalul etapei de fezabilitate a
proiectului se ia decizia finala referitoare la finantarea acestuia.

Etapa de evaluare. Pentru proiectele care au fost selectate pentru evaluare, este elaborat un
raport de finalizare a proiectului (RFP). RFP include, de regula, o combinatie de analize
cantitative si calitative. Spre exemplu, Tn cadrul acestui raport sunt comparate estimarile privind
costurile si cererea de transport realizate in fazele incipiente ale proiectului (analiza optjunilor,
studiul de fezabilitate) cu costurile si cererea finale. in cadrul RFP sunt de asemenea prezentate
Jectile invatate” pe durata constructiei (de exemplu, aspecte legate de gestionarea
contractelor). AM poate reveni din cand in cand asupra rapoartelor de finalizare a proiectelor
pentru a identifica problemele recurente cu care se confruntd proiectele de transport (de
exemplu, subestimarea sau supraestimarea costurilor, supraestimarea cererii etc.) si pentru a
propune modificari ale procedurilor si practicilor de evaluare care sa asigure Tmbunatatirea
gestionarii acestor aspecte.
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Tabelul de mai jos ilustreaza instrumentele tipice de evaluare economica utilizate la fiecare etapa de
evaluare a proiectului:

Tabelul 3.1. Instrumente tipice de evaluare economica recomandate pentru etapele de dezvoltare a proiectului

Instrumente de
evaluare
recomandate
Selectarea celor mai relevante optiuni dintr-o lista . N
P AMC incluzand ACE

Analiza optiunilor — filtrare lunga de optiuni potentiale identificate si stabilirea
. A - =3 sau ACB
unei liste restranse de optiuni (de obicei 2-5).

Etapa de evaluare a

proiectului

Analiza optiunilor — analiza Compararea mai detaliata a optiunilor ramase pentru AMC incluzdnd ACE
detaliata a selecta alternativa optima. sau ACB
ACB

Evaluarea masurii in care investitia propusa (optiunea
Decizia de fezabilitate optima) aduce beneficii economice societatii si este
sustenabila din punct de vedere financiar.

(de ex. analiza
economica / analiza
de risc)

Analiza ex post a proiectelor cu scopul de a evalua
acuratetea estimarilor initiale ale costurilor si ale
cererii de transport si de a identifica lectiile invatate
ca urmare a implementarii proiectului.

Evaluare cantitativa
si/sau
Evaluare calitativa

Etapa de evaluare

Sursa: JASPERS
Instrumentele de evaluare economica mentionate mai sus sunt discutate in cele ce urmeaza.

3.3 Instrumente de evaluare economica

Instrumentele de evaluare economica ex ante a proiectelor includ analiza cost-beneficiu (ACB), analiza
cost-eficacitate (ACE) si analiza multicriteriala (AMC). in acest capitol se prezintad pe scurt cele trei
instrumente si se fac recomandari de aplicare ale acestora.

3.3.1 Analiza cost-beneficiu

ACB este un instrument analitic utilizat pentru a evalua avantajele sau dezavantajele economice ale
unei decizii de investitie prin cuantificarea modificarilor aduse bunéstarii intregii societati si care pot fi
atribuite implementarii acesteia. in acest scop se cuantificd toate beneficiile si costurile pentru societate
in termeni monetari. Acestea includ impactul economic, social si de mediu. ACB a reprezentat o cerinta
generala pentru proiectele majore finantate de FEDR sau de FC in perioada de programare 2014-2020
si continua sa fie o cerinta a AM Transport pentru perioada de programare 2021-2027.

3.3.2 Analiza cost-eficacitate

ACE poate fi utilizata pentru a compara doua sau mai multe optiuni de proiect care urmaresc atingerea
aceluiasi obiectiv/rezultat (cuantificat in termeni fizici), specific unei anume politici, prin prisma
eficacitatii si a costurilor pe intregul ciclu de viata al proiectului. Prin combinarea informatiilor privind
eficacitatea si costurile, initiatorul proiectului poate determina care optiune de investitie maximizeaza
nivelul rezultatului pentru un cost dat. O varianta a ACE identifica optiunea de investitie care ofera cel
mai bun rezultat pentru cel mai mic cost si este cunoscuta in literatura de specialitate sub denumirea
Jleast-cost analysis” (LCA), respectiv analiza celui mai scazut cost. Astfel, ACE poate lua forma
minimizarii costurilor si/sau a maximizarii rezultatelor.

ACE difera de ACB deoarece nu evalueaza beneficiile in termeni monetari. Acest lucru presupune ca
toate optiunile luate in considerare sunt viabile din punct de vedere tehnic si economic si ca ofera
acelasi tip de rezultat unic (sau proceseaza acelasi tip de intrare unica), chiar daca in volume/intensitati
diferite.
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In cazul in care optiunile obtin acelasi nivel de rezultat si diferd numai in ceea ce priveste costurile,
ACE se reduce la analiza celui mai scazut cost (LCA) prin care optiunile sunt comparate numai pe baza
valorii actualizate a costurilor pe ciclul de viata al proiectului.

De obicei, ACE Tsi propune sa identifice optiunile posibile pentru atingerea unui obiectiv stabilit si
costurile aferente acestora si sa o aleaga pe cea mai eficienta dintre ele. Adica, ACE determina care
dintre optiuni este cea mai eficienta din punct de vedere al costurilor, dar nu indica daca merita finantata.
Cu alte cuvinte, spre deosebire de ACB, ACE nu poate indica daca optiunea preferatd ofera un
beneficiu net societatii. Prin urmare, este intotdeauna util s& se compare rezultatele analizei cu valori
de referinta stabilite (benchmarking) pentru a verifica daca optiunea aleasa indeplineste criteriile
general acceptabile de performanta a costurilor.

In sectorul transporturilor, principala sa utilizare in perioada de programare 2014-2020 a fost pentru
componente de investitie care au servit obiective de conformare cu legislatia/politica UE Tn domeniu.
Un exemplu il reprezinta implementarea ERTMS in sectorul feroviar, unde rezultatele au fost definite
in termeni de elemente fizice simple, cum ar fi lungimea in kilometri. in cazul in care se iau in
considerare astfel de elemente fizice simple, ACE se poate utiliza numai atunci cand rezultatele
optiunilor au aceeasi calitate si aceeasi functionalitate, in caz contrar ACE nu ofera o baza de
comparatie echitabila.

Raportul cost-eficacitate permite evaluatorilor sa ierarhizeze optiunile, sa le elimine pe cele ale caror
raport cost-eficacitate este mai mare decét al altora si apoi sa identifice optiunea optima.

Rapoartele ar putea si ar trebui sa fie exprimate in moduri diferite, in functie de particularitatile
proiectului. Exemplele ar putea varia de la simple masuri de cost pe kilometru sau pe unitate de
economie de timp, la formule mai complexe care ar putea implica elemente precum traficul, costurile
pe durata ciclului de viata, externalitatile etc.

3.3.3 Analiza muilticriteriala

AMC este adecvata pentru prioritizarea proiectelor in cadrul unui program de investitii sau pentru
examinarea mai multor optiuni ale aceluiasi proiect. AMC este utilizatd in domeniul transporturilor
pentru analiza optiunilor de proiect atunci cand acesta are mai multe obiective-cheie sau impacturi de
evaluat si care nu pot fi usor monetizate si evaluate in mod cuprinzator sau practic utilizand ACB.

Acest instrument este utilizat pentru a ierarhiza optiunile sau pentru a selecta cea mai buna optiune de
proiect in raport cu un set de criterii rationale, in general legate de caracteristicile si de impactul tehnic,
economic, de mediu si social al proiectului.

Atunci cand se definesc criteriile care se vor utiliza in AMC, este necesar sa se ia in considerare
evitarea dublei contabilizari. De exemplu, daca rata de rentabilitate economica (RRE) este utilizata in
AMC, componentele sale constitutive (costul investitiei, costurile O&M, economiile de timp, costurile de
exploatare a vehiculelor, accidentele, schimbarile climatice, poluarea aerului, zgomotul) nu trebuie luate
in considerare si separat.

Analistul trebuie s& prezinte o descriere a rationamentului din spatele fiecarui criteriu si subcriteriu,
precum si explicatii cu privire la modul in care acesta este evaluat si punctat.

In functie de particularitatile proiectului si, in special, de gama si complexitatea criteriilor cheie cu
impacturi semnificativ diferite intre optiuni, AMC poate sa implice sau nu aplicarea ponderilor criteriilor
si a punctajelor optiunilor.
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Atunci cand AMC implica aplicarea de ponderi si punctaje, se va efectua o analiza a senzitivitatii la
modificarile ponderilor atribuite diferitelor criterii pentru a evalua daca procesul de selectie a optiunilor
este robust si impartial. Analiza se realizeaza prin cresterea ponderii fiecarui grup de criterii, in timp ce
ponderile celorlalte grupuri de criterii se ajusteaza proportional, cu scopul de a intelege modul in care
este afectata clasificarea optiunilor.

O abordare alternativa ar fi testarea diferitelor sisteme de ponderare si de punctare inainte de
efectuarea AMC in vederea determinarii sistemului optim de ponderare si notare pentru proiectul
propus. Decizia finala privind sistemul de ponderare si notare ar trebui luatd inainte de inceperea
analizei.

3.3.4 Alegerea instrumentului de analizd economica

Teoretic, alegerea instrumentului adecvat de analiza economica ex ante (ACB, ACE sau AMC) ar trebui
sa se faca n functie de factori precum: tipul/natura proiectului, dimensiunea/valoarea investitiei si etapa
relevanta a ciclului de dezvoltare a proiectului (a se vedea Capitolul 3.1 de mai sus).

In contextul Programului de transport al Romaniei (PT) 2021-2027, cerintele AM in ceea ce priveste:
a) instrumentul de evaluare economica aplicabil in functie de sectorul de transport, tipul investitiei
si etapa de dezvoltare a proiectului, si

b) cerintele de evaluare/validare a etapei de catre AM inainte de a se trece la urmatoarea etapa
de dezvoltare a proiectului

sunt prezentate in Tabelul 3.2 de mai jos.
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Tabelul 3.2. Abordarea recomandaté pentru evaluarea economicd a proiectelor din sectorul transporturilor (pentru proiectele cu un cost 2 100 MRON)

Sector
transport

Tipul investitiei

Instrumente

Cerinte de validare a etapei de

catre AM PT

Instrumente

Optiunea selectata pentru aprobarea investitiei

Cerinte de validare a etapei de

catre AM PT

Autostram s drumuvr ! exprgs noi, drumuri AMC care include ACB Da, pentru toate proiectele ACB Da, pentru toate proiectele
interurbane cu doua benzi
Variante de ocolire AMC care include ACB Doar daca costul > €50m sau ACB Doar daca costul > €50m sau
RUTIER costul per km > €10m costul per km > €10m
Reabilitare si modernizare drumuri AMC care include ACB Doar dacd costul > €50m sau ACB Doar daca costul > €50m sau
costul per km > €2m costul per km > €2m
Siguranta rutiera Prioritizare bazata pe ACE/AMC Doar daca costul > €50m ACE sau ACB Doar daca costul > €50m
Sectjuni coridor cale ferata AMC care include ACE sau ACB Da, pentru toate proiectele ACB Da, pentru toate proiectele
Trenuri metropolitane AMC care include ACE sau ACB Da, pentru toate proiectele ACB Da, pentru toate proiectele
ERTMS Nueste obhgatopu sa.ﬂe.rgahzata n Doar daca costul > €100m ACE sau ACB Doar daca costul > €100m
termeni cantitativi
FEROVIAR  |Siguranta feroviara (de ex., treceri la nivel) AMC care include ACE sau ACB Doar daca costul > €50m ACE sau ACB Doar daca costul > €50m
Statji cale ferata AMC care include ACE sau ACB Doar daca costul > €20m ACE sau ACB Doar daca costul > €20m
Reabilitari de poduri AMC care include ACE sau ACB Doar daca costul > €50m ACE sau ACB Doar daca costul > €50m
. Nu este obligatoriu s fie realizata in ; «
Material rulant S Doar daca costul > €50m ACB Doar daca costul > €50m
termeni cantitativi
Infrastructura portuara AMC care include ACE sau ACB Doar daca costul > €50m ACB Doar daca costul > €50m
NAVAL
Senal navigabil AMC care include ACE sau ACB Doar daca costul > €50m ACB Doar daca costul > €50m
Analizele de piata sunt esentiale
INTERMODAL |Terminale intermodale pentru confirmarea cererii, marimii Doar daca costul > €10m ACB Doar daca costul > €10m
si a locului
URBAN Metrou AMC care include ACE sau ACB Da, pentru toate proiectele ACB Da, pentru toate proiectele

Sursa: JASPERS
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4 INDRUMARI PRIVIND REALIZAREA ANALIZEI COST-BENEFICIU

Utilizarea metodologiei ACB prezentata in cele ce urmeaza este relevanta pentru investitiile in sectorul
de transport finantate cu fonduri UE n perioada de programare 2021-2027 prin PT gestionat de
Ministerul Transporturilor.

Structura ACB se bazeaza pe abordarea recomandata de Comisia Europeana. Acest lucru este menit
sa asigure faptul ca pentru proiectele pentru care se solicité finantare din partea UE se realizeaza o
analiza adecvata, asigurandu-se in acelasi timp o abordare standardizatad pentru toate proiectele din
Romania, element necesar pentru prioritizarea eficienta a proiectelor nationale.

Ghidul ACB din 2014 pentru analiza cost-beneficiu a proiectelor de investitii introduce in etapele de
pre-fezabilitate si fezabilitate urmatorii sapte pasi de evaluare. Aceste aspecte sunt discutate Tn cele ce
urmeaza:

-
+ Prezentarea situatiei existente
Analiza « Rezumatul studiilor de proiect anterioare
contextului
~
+ Definirea obiectivelor
Obiectivele « Evaluarea nevoilor, relevanta proiectului
proiectului
~
ldestincarea « Activitatile proiectului, localizarea pe harta, stadiul investitiei globale
proiectului
-+ Analiza cererii b
+ Analiza optiunilor
§i analiza « Elemente cheie de proiectare a optiunii optime recomandate
optiunilor
« Fluxuri de numerar: costuri si venituri, valoare reziduala, taxe h
« Profitabilitate si sustenabilitate financiara (unde este cazul)
Analiza_ - Daca VANF > 0, proiectul NU necesita suport financiar din fonduri publice/UE
financiard « Daca FNPV < 0, proiectul are nevoie de suport financiar
g
« Corectii fiscale, conversia preturilor de piata in preturi contabile, monetizarea beneficiilor ec. |
+ Performanta economica (VANE, RRE, B/C)
ec‘:»':::mic A « Daca VANE > 0 proiectul merita sa fie cofinantat
» Daca VANE < 0 proiectul nu merita sa fie cofinantat 5
™
+ Analiza de senzitivitate, analiza scenariilor
Analiza + Analiza calitativa a riscurilor
riscurilor

Figura 4.1: Pasii de evaluare a proiectelori
Sursa: JASPERS

4.1 Analiza contextului proiectului
4.1.1  Situatia existenta

O descriere a situatiei existente in zona proiectului propus trebuie sa includa urmatoarele elemente:
e descrierea infrastructurii de transport existenta;
e informatii privind concurenta din partea modurilor de transport alternative;

o informatii privind investitile planificate si/sau executate recent care pot afecta performanta
proiectului;

o informatii privind tiparele de trafic istorice si actuale, inclusiv identificarea fluxurilor principale
de trafic (din punctul de vedere al categoriei, pasageri si/sau marfa, si al principalelor relatji
origine/destinatie) pentru a intelege functionalitatea retelei existente de infrastructura de
transport din zona proiectului;

1"
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o statistici privind motorizarea, mobilitatea si accesibilitatea Tn zona de influenta a proiectului;
o statistici privind siguranta circulatiei;

e caracteristicile tehnice ale serviciului furnizat in prezent;

e calitatea si frecventa serviciilor de transport;

e capacitatea de circulatie (nivelul de serviciu) a infrastructurii existente.

Analiza situatiei existente reprezinta punctul de plecare pentru identificarea problemelor si nevoilor
curente. Interventiile propuse trebuie sa fie concepute pentru a atenua problemele existente. Tn acest
sens, scopul, solutia tehnica si marimea interventiilor propuse trebuie sa fie proportionale cu amploarea
deficientelor identificate si sa reflecte cererea de transport actuala si de prognoza.

4.1.2 Rezumatul studiilor de proiect anterioare

Tn cazul in care pentru proiect au fost realizate studii anterioare, se va prezenta un rezumat al istoricului
identificarii proiectului si al procesului de selectie a optiunilor, precum si logica definirii optiunilor. Este
necesar sa se colecteze toate rezultatele studiilor anterioare legate de proiect, inclusiv studii de
prefezabilitate, studii de fezabilitate, rapoarte tehnice si orice date relevante ale proiectului care pot fi
utilizate in ACB.

4.2 Obiectivele proiectului

Obiectivele proiectului vor fi stabilite in conformitate cu nevoile rezultate din analiza situatiei existente.
Acestea trebuie sa fie aliniate cu prioritatile identificate in PT si in Masterplanul general de
transport/Planul investitional pentru dezvoltarea infrastructurii de transport in Romania in perioada
2020-2030.

Obiectivele principale ale unui proiect din sectorul de transport, dupa cum se mentioneaza in Ghidul
ACB 2014 (Capitolul 3.3), ,sunt, in general, legate de imbunatéatirea conditiilor de transport pentru
pasageri si marfuri, atat in interiorul zonei de impact a proiectului, cat si inspre si dinspre zona de impact
(accesibilitate), precum si de imbunatatire a calitatii mediului si a bunastarii populatiei deservite. Mai
detaliat, proiectele vor viza, de regula, urmatoarele obiective:

e reducerea congestiei Th cadrul unei retele de transport, al unei legaturi sau al unui nod prin
rezolvarea constrangerilor legate de capacitatea de circulatie;

e imbunatatirea capacitatii de circulatie si/sau a performantei unei retele de transport, a unei
legaturi sau a unui nod prin cresterea vitezei de deplasare si prin reducerea costurilor de
operare a vehiculelor si a incidentei si gravitatii accidentelor;

e imbunatatirea calitatii serviciilor de transport pentru o retea de transport, legatura sau nod;

e minimizarea emisiilor de gaze cu efect de sera (GES), a poluarii si limitarea impactului asupra
mediului (exemple importante sunt proiectele care sprijina trecerea de la transportul individual,
cum este cazul autoturismelor, la transportul in comun);

e adaptarea la standardele UE si completarea legaturilor lipsd sau imbunatatirea conexiunii
retelelor de transport: retelele de transport au fost adesea géndite la nivel national si/sau
regional, ceea ce ar putea sa nu mai fie in linie cu cerintele de transport ale pietei unice (acest
lucru se intdmpla in principal in cazul cailor ferate);

e imbunatatirea accesibilitatii in zonele sau regiunile periferice.

Atunci cand este fezabil, obiectivele ar trebui cuantificate si monitorizate prin intermediul unor indicatori,
legati in mod logic de beneficiile proiectului. De exemplu, pot fi utilizati indicatori care includ volumele
de trafic preconizate, duratele de deplasare, vitezele medii etc. pentru a arata legatura dintre
materializarea beneficiilor proiectului si realizarea obiectivelor declarate”.
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4.3

Identificarea proiectului

Descrierea proiectului trebuie sa includa cel putin elementele indicate mai jos:

descrierea lucrarilor proiectului, a activitatilor sau a serviciilor oferite: tip de infrastructura (de
exemplu, drumuri, linii de cale ferata etc.), tipul de interventie (de exemplu, constructii noi,
reabilitare, modernizare etc.), servicii furnizate (de exemplu, trafic de marfuri); activitatile
proiectului trebuie sa fie in concordanta cu obiectivele proiectului;

localizarea proiectului pe harta;
stadiul investitiei globale (in cazul in care proiectul este o faza sau o etapa a unei investitii mai mari);

contextul proiectului Tn strategiile si planurile relevante care definesc obiectivele proiectului.

Cele mai intalnite tipuri de investitii in sectorul de transport, prezentate in Ghidul ACB 2014
(Capitolul 3.4), sunt:

o infrastructura noua care satisface cererea tot mai mare de transport;
completarea retelelor existente prin construirea legaturilor lipsa;
extinderea sau reabilitarea infrastructurii existente;

investitii Tn masuri de siguranta circulatiei pentru infrastructura existenta;
imbunatatirea utilizarii infrastructurii existente;

imbunatatirea intermodalitatii si a interoperabilitatii;

imbunatatirea administrarii investitiilor in infrastructura.

4.4 Fezabilitate si analiza optiunilor

4.4.1

Analiza cererii de transport

in mod ideal, un proiect de transport ar trebui sa isi gdseasca justificarea strategica in cadrul unui plan
de transport cuprinzator, elaborat la nivelul teritorial corespunzator. Un astfel de plan va fi, in general,
sustinut de un model de transport.

Pentru evaluarea tipurilor de proiecte enumerate mai jos, se va utiliza Modelul National de Transport
Rutier — MNTR elaborat de CESTRIN (pentru proiecte rutiere) si, unde este posibil, Modelul National
de Transport — MNT (pentru proiectele de transport public) si MNT revizuit elaborat pentru caile ferate
de catre Autoritatea de Reforma Feroviara:

scheme strategice de autostrazi interurbane;

propuneri privind infrastructura si serviciile feroviare, inclusiv investitii majore, cum ar fi
modernizarea liniilor de cale ferata pe coridoare de transport sau dezvoltarea cailor ferate
metropolitane;

investitii Tn infrastructura portuara a cailor navigabile interioare si in navigatie;
dezvoltarea strategiei nationale si regionale pentru transportul cu autobuzul,
terminale care sprijina transportul intermodal;

masuri de politica nationala, cum ar fi:

o implementarea de modificari ale taxelor rutiere si impactul acestora asupra ratei de
motorizare;

o preturi pentru utilizarea retelei de transport, diferentiate pentru calea ferata si drumuri;
o internalizarea costurilor externe de transport si

o politicile privind schimbarile climatice.
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Pentru alte tipuri de proiecte pot fi utilizate abordari alternative de modelare, dupa cum sunt descrise
in Ghidul JASPERS privind modelele de transport si in Ghidul JASPERS pentru transportul feroviar de
marfa. Aceste ghiduri ofera descrieri detaliate ale celor mai bune practici internationale referitoare la
modelarea cererii de transport.

In general, modelele de transport constituie sursa-cheie a datelor de intrare pentru ACB, motiv pentru
care calitatea si obiectivitatea acestora reprezinta o conditie prealabila esentiala pentru realizarea unei
analize economice solide in domeniul transporturilor. Modelele de transport ofera prognoze privind
volumele de trafic care reprezinta o baza esentiala pentru evaluarea economiilor de timp, a economiilor
de costuri de exploatare a vehiculelor si a externalitatilor.

Cele mai bune practici in ceea ce priveste modelarea cererii de transport utilizate in perioada de
programare 2014-2020 sunt prezentate in Ghidul ACB 2014 (Capitolul 3.5), si ele raman in continuare
valabile. Tn plus, recomandérile de mai jos vor fi luate in considerare la elaborarea unui model de
transport.

Modelele de transport sunt atat costisitoare, céat si consumatoare de timp. Prin urmare, intr-un stadiu
incipient al proiectului, ar trebui revizuite modelele existente si luate decizii pragmatice cu privire la
necesitatea actualizarii sau Tnlocuirii modelului de transport. Chiar si atunci cand este necesar un nou
model de transport, ar trebui utilizate cat mai mult posibil sursele de informatii existente (de exemplu,
recensaminte de trafic, anchete origine-destinatie, dar si graful retelei de transport deja modelate,
respectiv retelele de drumuri, céi ferate, cai navigabile interioare, legaturile dintre acestea, precum si
serviciile asociate acestor retele).

Este posibil ca aria geografica a unui model existent sa nu fie adecvata pentru proiectul analizat. Desi
este putin probabil ca aria geografica modelata a MNT/MNTR sa fie prea mica (cu exceptia, probabil,
a proiectelor transfrontaliere majore sau a investitiilor in facilitati de transport feroviar de marfa), aceasta
ar putea fi prea mare pentru multe proiecte si/sau sa i lipseasca suficiente detalii locale. Aria minima
geografica care trebuie avuta in vedere pentru modelare trebuie sa fie zona in care se preconizeaza
ca proiectul va avea impact. In cazul in care aria modelaté este prea mare si nu dispune de suficiente
detalii in zona de impact a proiectului, este recomandat sa se extraga zona proiectului (ludnd doar
partea relevanta a retelei), urméand ca modelul sa fie detaliat in ceea ce priveste reteaua si zonificarea
pentru aceasta zona de impact.

Modelele de transport necesita o calibrare si validare corespunzatoare. Calibrarea presupune, in
esenta, stabilirea valorilor parametrilor de modelare, in timp ce validarea stabileste credibilitatea
modelului prin demonstrarea capacitatii acestuia de a reproduce comportamentul observat in trafic.
Datele utilizate pentru validare trebuie sa fie independente, adica sa nu fi fost deja utilizate in calibrarea
modelului. Tn cazul in care pentru un proiect local se utilizeaz& o subretea extrasa din MNT/MNTR, de
regula nu este necesara recalibrarea, dar trebuie efectuata intotdeauna o revalidare a modelului. Daca
se constata ca modelul nu se valideaza, se reia procedura de calibrare. Ca parte a unei testari riguroase
de acceptare a modelului de transport in procesul de validare se vor utiliza teste statistice, cum este
testul GEH'2. La validarea unui model de transport este necesar, de asemenea, sa se verifice daca
modelul reflecta cu acuratete viteza observata pe reteaua de transport. Acest lucru ar trebui realizat de
preferinta prin masurarea in-situ a duratei de calatorie sau cel putin prin intermediul unor surse de date
online, cum ar fi Google Maps. in mod ideal, pentru a permite o estimare cat mai precisa a duratei de
calatorie, si implicit a vitezelor, masuratorile in-situ ar trebui efectuate pe o perioada de mai multe zile
si Tn momente diferite ale zilei. Rutele selectate pentru validarea duratei de calatorie trebuie sa acopere
acele trasee din zona de impact modelata pe care traficul va inregistra modificari semnificative ca
urmare a implementarii proiectului. Rutele selectate pentru validare nu ar trebui sa fie nici prea lungi
(mai mari de 20 km), nici prea scurte (mai putin de 5 km).

12 Pentru informatii detaliate, consultati Ghidul JASPERS pentru modelele de transport indicat mai sus.
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Atunci cand un proiect are un impact semnificativ asupra diferitelor componente ale duratei unei calatorii
,din usa in usa”, cum este cazul unui proiect de gard noua, este recomandat ca modelul si rezultatele
acestuia, care vor fi preluate ca date de intrare in ACB, sa ia Tn considerare costul perceput al fiecarei
componente a duratei calatoriei (de exemplu, accesul la si dinspre o statie de transport public, timpul
de asteptare si timpul petrecut in vehicul etc.). in absenta acestei abordari, nu vor putea fi cuantificate
toate beneficiile proiectului, ceea ce poate duce la o subevaluare a RRE, sau la o distorsionare a
analizei optiunilor. Lista completa a ponderilor diferitelor componente ale duratei calatoriei, dupa cum

sunt recomandate in EAV, este prezentata in Tabelul 4.1.

Tabelul 4.1. Ponderi recomandate ale componentelor timpului de calatorie

Ponderi raportate la
valoarea unitara a

Componente ale timpului de célatorie . o o Comentarii
timpului ,,in vehicul

sau penalitati fixe

Componentele duratei unei calatorii ,,din usa in usa”
Timpul de mers pe jos 15-2

Anu se adauga acest timp la intervalul de urmarire ntre vehicule si a se folosi
15-2 numai pentru servicii de tip pendul cu frecventa mare (mai mult de 4 vehicule pe
ora)

Timpul de asteptare (timpul petrecut asteptand un vehicul de
transport public)

Intervalul de urmarire intre vehiculele de transport public
(timpul mediu de asteptare intre doua servicii de transport 04-1
public)

Serviciilor cu frecvente mai mici (de obicei de lung parcurs) le sunt aplicate
ponderi mai mici, care pot fi exprimate ca functie de frecventa serviciului

Valoare intrinseca atribuitd disconfortului dupa ce au fost luate in considerare
Penalizari de timp asociate transferului intre doua mijloace de 4 - 15 minute timpul de mers pe jos si cel de asteptare la transfer. Valori mai mici pentru
tranport public penalitate fixa servicii de transport public local cu frecventa mare si bine integrate si valori mai
mari pentru caldtorii de mai lung parcurs

Punctualitate si congestie

itarzierea la sosire a mijlocului de transport public 25-4 Pondere aplicatd componentei din durata de calatorie asociata intarzierii
Timp petrecut in congestie (in autoturism) 1.5 Aplicatd timpului petrecut in congestie
baterea standard a timpului de célatorie (autoturism) 04-12 Aplicata abaterii standard a timpului de calatorie

NB: TP, transport public

* Evaluarile componentelor de punctualitate si congestie sunt realizate prin echivalare in unitéti de timp petrecut in vehicul. Ponderile/multiplicatorii au ca sursé principala de date
studiul "EUROPEAN WIDE META-ANALYSIS OF VALUES OF TRAVEL TIME" (https://significance.nl/w p-content/uploads/2019/03/2012-GDJ-European-wide-m eta-analysis-of-values-
of-travel-time.pdf ). Tn privinta monetizarii timpului petrecut in vehicul pentru modurile de transport, estimarile statistice pentru timpul petrecut in autobuz si tren sunt relativ similare cu
timpul petrecut in autoturism. Astfel, la nivelul duratei totale percepute de caldtorie, se diferentiaza timpul petrecut in congestie, dar si abaterea standard a duratei de calatorie prin
ponderare in raport cu durata de deplasare in autoturism.

Sursa: EAV

Modelul de transport trebuie realizat pentru doua scenarii:

- un scenariu fara proiect, in care se presupune ca proiectul care face obiectul evaluarii nu este
pus in aplicare. Acest scenariu este uneori denumit ,do minimum” sau ,business as usual”.
Termenul ,fara proiect”, abreviat ca FP, va fi utilizat pentru coerenta pe tot parcursul acestui
document;

- unscenariu cu proiect, care include proiectul care face obiectul evalurii. In afard de datele
care se refera in mod specific la proiectul analizat, scenariul cu proiect trebuie sa fie in
concordanta cu scenariul FP in toate celelalte privinte. Termenul ,cu proiect”, abreviat ca CP
va fi utilizat pentru coerenta pe tot parcursul acestui document.

Modelul de transport pentru scenariul FP trebuie elaborat pentru un an de baza, pentru care au fost
masurate conditiile (traficul, timpul de calatorie etc.). Aceste date sunt apoi utilizate pentru calibrarea si
validarea modelului pentru anul de referintd. Modelul trebuie, de asemenea, sa fie dezvoltat pentru mai
multi ani de prognoza, atat pentru scenariile FP, céat si pentru cele CP. Anii de prognoza trebuie sa
includa cel putin primul an de functionare a proiectului, precum si anii in care sunt preconizate modificari
semnificative ale retelei modelate. Este preferabil sa se includa in anii de prognoza si anul care
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corespunde ultimului an al perioadei de evaluare, cu exceptia cazului in care se considera ca se pot
aplica factori de crestere cererii de transport estimate pentru un an anterior (extrapolare). Extrapolarea
nu este aplicabila Tn situatia in care se preconizeaza congestia retelei de transport.

Pentru toti anii de perspectiva care sunt modelati, scenariile FP si CP trebuie sa includa toate celelalte
proiecte de investitii in infrastructura asumate si care ar putea fi implementate ih mod rezonabil in anul
modelat respectiv, in special daca sunt situate in sfera de influenta a proiectului in curs de evaluare.

Cererea de transport prognozata pentru anii de perspectiva poate fi influentata de unul, mai multe, sau
chiar de toate elementele urmatoare:

e schimbari demografice;

e schimbari socio-economice;

e modificari spatiale legate de zone de locuit, activitati comerciale, activitati industriale si logistice;
o clasticitatea cererii de transport in raport cu calitatea serviciului, durata si costul de transport;
e constrangeri ale capacitatii de circulatie;

e modificarea politicilor de management al traficului;

e schimbari tehnologice.

Mai multe detalii privind modelarea sunt disponibile Tn Ghidul JASPERS privind modelele de transport.

Rezultatele modelului de transport sunt utilizate pentru calcularea beneficiilor economice ale proiectelor
(a se vedea Capitolul 4.7.5).

4.4.2  Analiza optiunilor

De regula, obiectivele unui proiect pot fi indeplinite in mai multe moduri, prin diferite optiuni de proiect.

Pentru generarea oricarei optiuni de proiect este necesar sa se plece de la un scenariu de baza (FP),
care s& descrie situatia fara investitie. In analiza, optiunile de proiect vor fi comparate si evaluate in
raport cu scenariul de baza. Acesta include toate activitatile de intretinere si operare necesare pentru
a asigura functionarea infrastructurii existente in conditii bune, fara deteriorarea semnificativa a starii
sale tehnice. Astfel, este foarte probabil ca in scenariul FP sa se prevada costuri semnificative pentru
intretinerea infrastructurii existente. Este important sa nu se exagereze deteriorarea conditiilor de
transport Tn absenta implementarii proiectului, deoarece acest lucru ar putea conduce la favorizarea
nerealista a optiunilor de investitie.

La definirea optiunilor de proiect, trebuie avute in vedere urmatoarele considerente:

e Procesul de dezvoltare a optiunilor se refera la identificarea unor variante de proiect diferite din
punct de vedere conceptual. Este posibil ca unele optiuni sa fi fost identificate anterior ca parte
a unor planuri strategice, ca rezultat al unui studiu de fezabilitate, sau pe baza experientei
acumulate cu operatiunile curente. Atat optiunile de proiect anterioare, cat si cele noi, vor fi
incluse intr-o listd lunga de optiuni pentru rezolvarea nevoilor identificate Th cadrul analizei
situatiei curente. In cadrul procesului de definire a optiunilor, consultarea partilor interesate ar
putea fi avutd Tn vedere ca modalitate potentiala de completare a listei lungi de interventii
posibile. Aceasta oportunitate trebuie evaluata de la caz la caz, deoarece vor exista propuneri
pentru care o astfel de consultare este critica, in timp ce pentru altele ea sa nu fie necesara
deloc.

o La definirea optiunilor, trebuie luati in considerare toti factorii de mediu, aga cum sunt ei definiti
in Directiva UE privind evaluarea efectelor anumitor proiecte publice si private asupra mediului
(asa numita Directiva EIA).
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e Pentru o comparatie echitabild intre optiunile identificate, estimarea costurilor trebuie sa se
bazeze pe aceleasi costuri unitare si pe acelasi nivel de agregare a datelor.

e Pentru toate optiunile propuse se va face o descriere scurta a acestora cu referire la parametrii
cheie, precum lungimea, viteza proiectata, profilul transversal tip etc.

e In perioada de programare 2021-2027, este necesar ca proiectele de infrastructura rutierd sa
demonstreze o justificare economica mai puternica avand in vedere contextul politicii privind
schimbarile climatice, respectiv a reducerii emisiilor de GES. Prin urmare, atunci cand se
definesc optiunile de proiect, este esential ca proiectarea sa se faca adecvat, in corelare cu
cererea de tranport prognozata. Capacitatea de circulatie excesiva a drumurilor/tronsoanelor
cu volume scazute de trafic consuma resurse valoroase, care ar putea fi utilizate pentru alte
proiecte, si conduce la cheltuieli nejustificate de intretinere si operare. Tn cazurile in care se au
in vedere doua tipuri de profil transversal, pentru a selecta cea mai buna optiune, se recomanda
realizarea unei analize incrementale, care compara costurile si beneficiile alternativelor.

¢ In calitate de factor decizional, promotorul proiectului trebuie s& demonstreze ca toate optiunile
de proiect rezonabile au fost luate in considerare in mod adecvat si sa justifice motivele pentru
care a fost aleasa optiunea finala.

Analiza optiunilor trebuie sa parcurga urmatoarele etape cheie (totusi, in functie de particularitatile
proiectului, nu toate etapele sunt intotdeauna necesare):

a) Identificarea unei liste lungi de optiuni de proiect relevante (de exemplu alternative de
aliniament);

b) Filtrarea listei lungi de optiuni de proiect in baza unei analize ce utilizeazd CEA si/sau MCA,
avand ca rezultat lista scurta a celor mai bune/relevante optiuni;

c) Evaluarea mai detaliata si compararea optiunilor din lista scurta pentru a o selecta pe cea optima
utilizadnd ACB/ACE si MCA. Pentru infrastructurile de transport liniare, criteriul de mediu trebuie
sa fie luat in considerare Tn AMC;

d) Odata ce alternativa de proiect este selectata, trebuie dezvoltate optiuni pentru
implementarea/rafinarea alternativei selectate.

4.4.3 Optiunea optima recomandata — elemente cheie de proiectare

Descrierea proiectului trebuie sa includa cel putin elementele mentionate mai jos:

o Descrierea aspectelor tehnice ale proiectului:

o Descrierea principalelor lucrari/componente ale investitiei, tehnologia adoptata si
standardele de proiectare (de exemplu, viteza de proiectare);

o Indicatori-cheie de realizare, definiti ca principalele cantitati fizice rezultate prin
implementarea proiectului (de exemplu, lungimea si sectiunea transversala a drumului,
lungimea tunelurilor, lungimea si latimea podurilor, numarul de noduri/statii etc.).

4.5 Ipoteze de baza

Ipotezele de baza se refera la parametrii generali care trebuie stabiliti in prealabil si care sunt, in
general, comuni pentru toate proiectele de transport. Aceste ipoteze sunt prezentate in paragrafele
urmatoare.
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4.5.1 Perioada de evaluare

Perioada de evaluare (denumitéd uneori ,perioada de referintd”) trebuie sa fie suficient de lunga pentru
a acoperi perioada de timp in care sunt surprinse majoritatea impacturilor proiectului.

Perioada de evaluare acopera perioada de constructie urmata de perioada de operare. Perioada de
operare se poate suprapune cu perioada de constructie daca, de exemplu, existd o deschidere
etapizata a unui proiect de infrastructura, acesta avand una sau mai multe sectiuni care intra in
functiune Tnainte de finalizarea completa a tuturor sectiunilor proiectului.

Durata perioadei de evaluare pentru majoritatea proiectelor este de asteptat sa fie de 30 de ani, pe
langa perioada de constructie, dar aceasta poate fi adaptata in functie de particularitatile specifice ale
proiectului. Tn cazul in care durata de viatd economica preconizata a investitiei este mai mica de 30 de
ani, perioada de evaluare poate fi redusa in consecinta.

Durata de viatd economica este estimata, in mod normal, ca durata de viatd medie ponderata a
principalelor componente ale proiectului (de exemplu, structuri, structura rutiera, cladiri,
echipamente etc.). In cazul in care durata de viatd economica depaseste perioada de evaluare, acest
lucru va fi reflectat prin valoarea reziduala a investitiei (a se vedea Capitolul 4.7.4 de mai jos).

Potrivit EAV, cheltuielile efectuate Tnainte de inceperea analizei vor fi convertite utilizdnd o masura
adecvata a inflatiei (de exemplu, indicii de cost pentru constructii ingineresti furnizati de Institutul
National de Statistica si Sudii Economice din Roméania — INSSE) si incluse in primul an de analiza.

4.5.2 Moneda

Analiza economica va fi realizatd in EUR, iar toate preturile exprimate in RON vor fi convertite in EUR
utilizdnd consecvent un curs de schimb (astfel cum se prevede in Anexa ).

4.5.3 Anul de referinta al preturilor

ACB se realizeaza in preturi constante (in termeni reali), adica excluzand impactul viitor al inflatiei. Tn
acest scop, este necesar ca toate costurile sa fie ajustate la o baza de preturi comuna, denumita anul
de referinta al preturilor.

Costurile de investitie, operare si intretinere sunt de obicei exprimate in preturi nominale, in moneda
nationala, in anul in care ele au fost estimate. Acestea vor fi mai intai convertite in preturi
corespunzatoare anului de referinta al preturilor prin utilizarea indicilor de cost nationali, apoi convertite
in EUR utilizdnd cursul mediu de schimb aplicabil anului de referinta al preturilor.

Valorile unitare ale beneficiilor sunt incluse Tn Anexa |. Acestea sunt exprimate in preturi 2021,
considerat la momentul redactarii prezentelor indrumari anul de referinta al preturilor, dar acesta poate
fi revizuit si modificat la un an ulterior Th cursul perioadei de programare. Tnainte de efectuarea ACB,
analistul trebuie sa descarce cea mai recenta versiune a RomTAP, baza de date a valorilor parametrilor
utilizati in ACB.

4.5.4 Analiza incrementala

ACB se realizeaza comparand scenariile FP si CP (metoda incrementala). Costurile si beneficiile sunt
evaluate luand in considerare diferentele dintre aceste scenarii, in analiza fiind inclus doar impactul net
(a se vedea Capitolele 4.4.1 si 4.4.2 de mai sus). Prin urmare, indicatorii financiari si economici sunt
calculati luand in considerare numai fluxurile de numerar incrementale.
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4.6 Analiza financiara

EAV rezuma cadrul juridic aplicabil in perioada de programare 2021-2027 dupa cum urmeaza:

Evaluarea performantei financiare a proiectului nu este prevazuté in RDC. Statele membre pot
sd isi stabileasca propriile metode si criterii pentru a verifica daca proiectul are nevoie de
cofinantare. Pentru <anumite> cazuri, se <pot> aplica normele privind ajutorul de stat.

Articolul 73 alineatul (2) litera (d) din RDC prevede ca AM ,verifica daca beneficiarul dispune
de resursele si mecanismele financiare necesare pentru a acoperi costurile de functionare si
intretinere aferente operatiunilor care includ investitii in infrastructurd sau investitii productive,
in vederea asigurdrii sustenabilitatii financiare a acestora”.

In conformitate cu articolul 73 alineatul (2) litera (c) din RDC, AM trebuie ,s& se asigure c&
operatiunile selectate prezintd cel mai bun raport intre cuantumul sprijinului, activitatile
desfasurate si indeplinirea obiectivelor”. Acest lucru implica, printre altele, ca potentialul de
autofinantare si/sau bancabilitate al unei operatiuni vor fi luate in considerare atunci cand este
relevant.

Tn contextul specific al PT al Romaniei, AM a adoptat urmatoarele principii generale:

Pentru proiectele care nu genereaza venituri (de exemplu orice tip de drum fara taxa care nu
genereaza venituri din spatiile de servicii, senale fluviale etc.) nu exista nicio valoare adaugata
in efectuarea analizei performantei financiare sau n calculul ,necesarului de finantare”.

Acelasi lucru este valabil si pentru analiza financiard a proiectelor/sectoarelor in care se
genereaza venituri, dar, de regula, acestea nu depasesc (sau depasesc marginal) costurile de
operare si intretinere (de exemplu infrastructura feroviara, metroul). Totusi, pentru aceste
proiecte calculul necesarului de finantare este de regula necesar.

In ceea ce priveste sustenabilitatea financiara:

o Pentru promotorii de proiecte (companii publice) finantate direct de la bugetul de stat
(de exemplu companiile nationale de infrastructura rutierd sau feroviara, Autoritatea
pentru Reforma Feroviara, Metrorex Bucuresti etc.), sustenabilitatea financiara este,
de asemenea, considerata garantata automat pe baza unui angajament clar si formal
din partea promotorului si a Ministerului Transporturilor privind asigurarea finantarii si
cofinantarii proiectului respectiv, atat pe durata constructiei, cat si pe parcursul
perioadei de operare.

o Pentru alti promotori — inclusiv intreprinderi private sau locale — sustenabilitatea
financiara trebuie evaluata.

Pentru proiectele/sectoarele acoperite de regulile ajutorului de stat (de exemplu porturi,
infrastructura locald, cum ar fi terminalele intermodale), se respecta dispozitile specifice
aplicabile, incluzand, in mod normal, un calcul al necesarului de finantare.

Tabelul de mai jos sintetizeaza indrumarile aplicabile pe sectoare/tipuri de investitii:
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Tabelul 4.2. Rezumatul cerintelor pentru analiza financiaré

Sector
transport

Tipul investitiei

Autostrazi si drumuri expres noi, drumuri
interurbane cu doud benzi

Necesarul de finantare

Nu este necesara, cu exceptia drumurilor
taxate sau conscesionate

Cerinte pentru analiza financiara

Analiza financiara (RRF, VANF)

Nu este necesara

Sustenabilitate financiara

Nu este necesara, investitia fiind acoperita
de la bugetul de stat, cu exceptia

conscesionarii
RUTIER Variante de ocolire
Reabilitare si modernizare drumuri Nu este necesara
Siguranta rutiera
Sectjuni coridor cale ferata Necesara Nu este necesara Nu este necesara, investifa fiind acoperita
de la bugetul de stat
Tren metropolitan Necesara Nu este necesara Necesara
ERTMS Nu este necesara
FEROVIAR  (Siguranta feroviara (de ex., treceri la nivel) Nu este necesara
Statji cale ferata Necesara Nu este necesara Nu este necesara, investifa fiind acoperita
de la bugetul de stat
i . Nu este necesara dacé nu se solicita taxa . Nu este necesara, investitia fiind acoperita
Reabilitari de poduri e Nu este necesara
de utilizare de la bugetul de stat
Material rulant Necesara Nu este necesara Necesgra, o excep§|a13|tua§|e| n garcf
beneficiarul este Autoritatea Feroviara
« “ “n . < Necesara (inclusiv consolidarea beneficiar-
Infrastructura portuara Necesara in corelare cu ajutorul de stat Nu este necesara
NAVAL operator unde este cazul)
- Nu este necesara daca nu se solicita taxa . Nu este necesara, investitia fiind acoperita
Senal navigabil o Nu este necesara
de utilizare de la bugetul de stat
INTERMODAL |Terminale intermodale Necesara Nu este necesara Necesara
URBAN Metrou Necesara Nu este necesara Necesara doar daca invesfifia nu este

acoperita de la bugetul de stat

Sursa: JASPERS
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Pentru situatiile mai putin intalnite in care este necesara o analiza financiard completa sau partiala, in
Anexa Il sunt prevazute indrumari mai detaliate.

4.7 Analiza economica

Scopul principal al analizei economice este de a evalua daca beneficiile proiectului depasesc costurile
acestuia si daca, prin urmare, este util sa se continue cu dezvoltarea proiectului. Analiza se realizeaza
din punctul de vedere al intregii societati, nu doar al beneficiarului proiectului. Pentru a surprinde gama
de impacturi economice, analiza include atat elemente cu valoare monetara directa, cum ar fi costurile
de constructie si intretinere si economiile costurilor de operare a vehiculelor, cat si elemente fara
valoare de piata directd, cum ar fi economiile de timp, reducerea accidentelor si impactul asupra
mediului.

Pentru a permite o comparatie obiectiva a costurilor si beneficiilor in cadrul unui proiect, toate
impacturile trebuie sa fie monetizate (adica sa primeasca o valoare monetara) si apoi agregate pentru
a determina beneficiile nete ale proiectului. Astfel, in cazul in care valoarea neta actualizata economica
(VANE) este mai mare decat zero, se concluzioneaza ca proiectul merita sa fie implementat.

4.7.1  Metodologie

O analiza economica include urmatoarele etape:

Conversia preturilor de piata Tn preturi contabile.
Monetizarea beneficiilor economice.

Actualizarea costurilor si beneficiilor viitoare estimate.

4. Calcularea principalilor indicatori de performanta economica.

wn -

Analiza economicé transforma costurile si beneficiile unui proiect intr-o unitate de masurd comuna (in
acest caz, EUR) si compara dimensiunea beneficiilor cu dimensiunea costurilor pentru fiecare grup de
parti interesate (furnizori, utilizatori si societate in general).

Multe dintre impacturile unui proiect sunt deja exprimate in termeni monetari, cum este cazul costurilor
de investitie, intretinere si operare. De asemenea, in analiza economica, atunci cand preturile de piata
nu reflecta costurile de oportunitate economica, acestea trebuie convertite in preturi contabile utilizand
factori de conversie adecvati.

Pentru impacturile proiectelor pentru care nu exista o piata (de exemplu, economiile de timp si variatiile
poluarii locale), este necesar ca beneficiile si costurile sa fie convertite in valori monetare utilizand
metodele prezentate in acest ghid. Acest lucru permite ca impacturi de natura diferita sa fie combinate
si comparate prin utilizarea unei unitati de masura comune (EUR) ca indicator al bunastarii societatii.

Exista cazuri in care conversia preturilor de piata nu se poate realiza sau este foarte dificil de definit in
mod fiabil si precis. intr-o astfel de situatie se afla, de exemplu, unele elemente de impact asupra
mediului, cum ar fi pierderea valorii peisagistice, sau beneficile economice extinse. Daca aceste
elemente sunt totugi importante pentru atingerea obiectivului proiectului si nu pot fi incluse Th mod
explicit in analiza economica cantitativa, ele pot fi incorporate (de exemplu, intr-o AMC) intr-un cadru
mai larg de evaluare a proiectului.

Analiza economica nu include transferurile financiare, cum ar fi taxele, subventiile, taxele de utilizare si
tarifele. Dupa cum sugereaza si numele, transferurile financiare sunt plati care sunt transferate de la o
entitate/grup de stakeholderi la alta, fara sa aiba impact net asupra societatii.

Odata ce costurile economice au fost estimate si impactul proiectului a fost monetizat, fluxul de numerar
este actualizat si beneficiile totale pot fi comparate cu costurile totale actualizate.
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Exprimat intr-un mod simplu, pentru ca un proiect sa fie viabil, beneficiile proiectului trebuie sa
depaseasca costurile proiectului. Mai precis, valoarea actualizatd a beneficiilor economice ale
proiectului (VAB) trebuie sa depaseasca valoarea actualizata a costurilor economice ale proiectului
(VAC). Tn practica, acest lucru este demonstrat de o valoare actualizatd netd economicé pozitiva
(VANE = VAB - VAC), de un raport beneficiu-cost (B/C = VAB/VAC) mai mare decét unu si de o rata
de rentabilitate economica (RRE) mai mare decéat rata de actualizare utilizata.

4.7.2 Parametrii cheie

Rata de actualizare sociala

De regula, un proiect are costuri in faza de constructie si beneficii i costuri de operare in timpul
perioadei de exploatare. Pentru a compara beneficiile si costurile care se materializeaza in ani diferiti
este nevoie de o baza comuna. In consecint3, este necesar ca toate costurile si beneficiile sa fie
»actualizate” la un an de baza (de reguld, primul an al perioadei de evaluare), numit anul de baza al
ACB. Prin utilizarea unei valori actualizate se considera ca beneficiile si costurile din primii ani ai analizei
sunt mai ,importante” decéat beneficiile sau costurile dintr-un an mai indepartat.

Tindnd cont de recomandarile EAV, pentru proiectele din sectorul transporturilor din Roménia a fost
stabilita o rata de actualizare sociala de 3%. Pentru facilitarea intelegerii calculelor ACB, se recomanda
ca anul de baza considerat pentru actualizarea costurilor si beneficiilor sa fie acelasi cu anul de referinta
al preturilor.

Factori de conversie

Fluxurile de numerar financiare trebuie convertite in fluxuri de numerar economice utilizand factori

adecvati pentru a converti preturile financiare in preturi contabile (,shadow prices/preturi umbra”), care
sunt mai adecvate pentru exprimarea beneficiilor pentru societate.

Trecerea de la preturile financiare la preturile contabile (umbra) se face in doua etape:

e Inprima etap3, se efectueaza corectii fiscale direct asupra fluxurilor de numerar financiare, prin
eliminarea taxelor indirecte (de exemplu, TVA, accize), a subventiilor si a transferurilor de plati
realizate de o entitate publica (de exemplu, contributiile pentru asigurari sociale);

e in a doua etap3, se efectueaza corectii pentru distorsiunile de piata. Pentru simplificare, se
presupune ca aceasta operatie include numai corectii ale salariilor (din cauza imperfectiunilor
pietelor fortei de munca) si ale energiei. In acest scop sunt calculati factori de conversie
ponderati pentru diferite categorii de costuri. Categoriile de cost corespund celor utilizate in
Tabelul C.1 din cererea de finantare a proiectelor majore aferenta perioadei de programare
2014-2020 si ar putea fi adaptata, dupa caz, in contextul procedurilor PT.

Factorii de conversie au fost determinati considerand procente medii estimate ale costurilor
materialelor, fortei de munca calificate, fortei de munca necalificate, energiei, achizitionarii de
terenuri si altor costuri pentru fiecare categorie de cost. Factorii de conversie astfel stabiliti sunt:

Tabelul 4.3. Factori de conversie din preturi financiare in pretiuri contabile

Categoria de Factorul de
costuri conversie
CAPEX Taxe de planificare/proiectare 0.98
Achizitia de terenuri 1.00
Constructii si constructii 0.90
Instalatii si masini sau echipamente 1.00
Situatii neprevazute 0.00
Ajustarea preturilor 0.00
Publicitate 0.98
O&M Costuri de operare si intretinere 0.88

Sursa: JASPERS
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Trecerea de la un an de referinta al preturilor la altul

Valorile parametrilor utilizati in ACB inclusi in Anexa | sunt exprimate in preturile anului de referinta
(2021). Pentru modificarea anului de referinta al preturilor, in Anexa | sunt prezentate detalii privind
pasii de urmat pentru trecerea valorilor parametrilor de la un an de referinta al preturilor la altul.
Se recomanda ca anul de referinta al preturilor sa fie acelasi cu anul de baza al ACB (anul la care sunt
actualizate toate costurile si beneficiile unui proiect).

Cresterea reald a valorilor in timp

Se preconizeaza ca pe parcursul perioadei de evaluare valorile unitare ale anumitor costuri si beneficii
(de exemplu, valoarea timpului) vor creste in timp. Aceste valori trebuie exprimate in termeni reali,
ignorand inflatia care apare dupa anul de referinta al preturilor.

Se presupune ca pentru majoritatea parametrilor cresterea urmeaza cresterea PIB-ului real pe cap de
locuitor, cu o elasticitate specifica. Elasticitatile specifice care trebuie utilizate sunt mentionate in
sectiunile aferente fiecarui la parametru.

Previziunile privind cresterea PIB-ului pe cap de locuitor se bazeaza pe cele mai recente previziuni
furnizate de Economist Intelligence Unit (EIU). Valorile curente sunt de 3,6% pe an pana in 2030 si,
ulterior, de 2,4% pe an. Aceste previziuni sunt actualizate periodic, iar la momentul efectuarii ACB
trebuie utilizate cele mai recente valori disponibile pentru Romania.

4.7.3 Prezentare generala a estimarii costurilor si beneficiilor

Evaluarea impactului unui proiect trebuie abordata in mod coerent si consecvent, acesta fiind monetizat
pentru a facilita analiza economica.

Costurile includ, de obicei:
e costuri de investitie
e costuri de intretinere/costuri de inlocuire;

e costuri de operare (pentru operarea de noi infrastructuri/servicii).
Beneficiile includ, de obicei:

e economii de timp pentru utilizatori;
e modificari ale costurilor de operare a vehiculelor pentru utilizatori;
e modificari ale costurilor externe:

o siguranta;

o schimbari climatice;

o poluarea aerului;

o poluarea fonica.
4.7.4 Costuri

Costuri de investitie

Estimarea costurilor de investitie trebuie sa ia in considerare cu atentie conditiile de piata relevante,
inclusiv modificarile preconizate ale preturilor reale (de exemplu, daca se preconizeaza ca inflatia
specifica constructiilor ingineresti va fi mai mare decét inflatia generald pe parcursul perioadei de
implementare a investitiei).
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n acest scop, se recomanda s se asigure ca:

1) Informatiile privind costurile unitare si calculul costului total al investitiei sunt prezentate
suficient de detaliat pentru a putea oferi incredere in estimarea realizata.

2) Estimarea costurilor se bazeaza pe preturi unitare actualizate, care reflecta cele mai recente
conditii de piata la momentul estimarii.

3) Rezervele financiare (sau pentru ,Ajustarea preturilor”) sunt estimate si incluse in costul total
al investitiei prin alocarea de sume care sa tina seama de inflatie, facandu-se distinctie intre
sinflatia generald” (IPC) si ,inflatia specificd sectorului” (deoarece adesea preturile pentru
constructii cresc mai repede decéat preturile de consum).

4) Rezervele tehnice (sau pentru categoria ,Diverse si neprevazute” sunt incluse in costul total al
investitiei (de obicei 10% din acesta, excluzénd rezervele), dar procentul poate varia Tn functie
de particularitatile proiectului (riscuri specifice, stadiul de proiectare, amploarea studiilor
geotehnice etc.).

Costurile de investitie trebuie sa includa toate elementele de cheltuieli necesare pentru realizarea
proiectului, inclusiv costurile initiale, cum este cazul costurilor de planificare si de proiectare.
De asemenea, costul tuturor masurilor de mediu, dupa cum sunt impuse de deciziile EIA, trebuie sa fie
inclus Tn costul investitiei.

Pe scurt, costurile de investitie trebuie sa includa toate costurile aferente fiecaruia dintre urmatoarele
elemente:

e Onorarii legate de planificare/proiectare, inclusiv studii pregatitoare, probe tehnologice si teste,
avize si autorizatii de construire, cheltuieli aferente organizarii si derularii procedurilor de
achizitii publice si orice alte cheltuieli anterioare perioadei de constructie;

e Achizitia terenurilor, inclusiv costurile administrative aferente;

o Cladiri si constructii, defalcate in categorii conform Tabelului 4.4 de mai jos:

e Instalatii si masini, sau echipamente achizitionate sau inchiriate pe perioada constructiei;
e Publicitate;

e Supervizarea lucrarilor pe perioada constructiei;

e Asistenta tehnica;

e Rezerve pentru ajustarea preturilor;

e Rezerve pentru categoria ,Diverse si neprevazute”;

o Costul total al investitiei, fara TVA;

e TVA;

e Costul total al investitiei, inclusiv TVA.

Aceasta lista se bazeaza pe elementele incluse in Tabelul C.1 din cererea de finantare a proiectelor
majore aferenta perioadei de programare 2014-2020. Costurile trebuie impartite in costuri totale, costuri
eligibile si costuri neeligibile pentru fiecare categorie de costuri. Restrictiile privind costurile eligibile sunt
definite In Regulamentul UE 2021/1060, Titlul V — Sprijinul financiar din fonduri, Capitolul Il — Norme
de eligibilitate si in regulamentul national aplicabil.

TVA-ul, rezervele pentru ajustarea preturilor si cele pentru categoria ,diverse si neprevazute” nu trebuie
incluse in calculele indicatorilor economici.

Totodata, costurile de investitie trebuie prezentate si in termeni de sume anuale repartizate pe intreaga
perioada de implementare a proiectului.
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Costuri de operare si intretinere

Costurile de operare si intretinere/mentenanta (O&M) includ costul tuturor lucrarilor de intretinere
curenta (pe timp de vara si iarna), de intretinere periodica (inclusiv inlocuirea elementelor deteriorate
care nu mai pot fi remediate prin lucrari de intrefinere, sau care si-au epuizat durata normala de
functionare), precum si costurile de operare de zi cu zi a infrastructurii.

Acestea nu includ costurile de operare si intretinere a vehiculelor rutiere, a materialului rulant feroviar
sau a navelor de transport pe caile navigabile interioare. Aceste costuri sunt considerate separat ca si
costuri de operare a vehiculelor (VOC), costuri de operare a trenurilor (TOC) si costuri de operare a
navelor (IWTOC) la evaluarea impactului/beneficiilor proiectului.

Pentru drumuri, costurile de O&M pot include:

Intretinerea curenta, cum ar fi lucréari de curatare a platformei drumului, inlaturarea denivelarilor
si a fagaselor, colmatari fisuri si crapaturi, plombari, repararea si intrefinerea sistemelor de
iluminat, a indicatoarelor si marcajelor rutiere si a parapetilor, indepéartarea zapezii etc.;

Intretinerea periodica, cum ar fi agternerea de covoare bituminoase;

Operarea centrelor de control al traficului si a statiilor de taxare.

Pentru infrastructura feroviara, costurile de O&M pot include:

Tntretinere de rutina, cum ar fi mentinerea profilului transversal, longitudinal in limitele
admisibile, intretinerea si repararea liniilor, repararea echipamentelor deteriorate etc;

Intretinerea periodica, cum ar fi inlocuirea catenarei;

Managementul si controlul traficului.

Nota bene:

Costurile de O&M pot fi calculate si considerate ca atare in anii in care se executa lucrarile de
intretinere (de preferinta), sau calculate ca medie a costurilor pe perioada de operare si
considerate ca valori anuale in fiecare an al perioadei de operare;

Aceste costuri trebuie calculate separat pentru scenariile CP si FP, utilizand aceleasi costuri
unitare pentru o activitate specifica in asa fel Incat sa se determine valoarea incrementala a
costurilor (sau economiilor) O&M;

Costurile de O&M prevazute in scenariul FP trebuie sa fie suficiente pentru a putea mentine
conditii corespunzatoare de transport (mai ales in cazul in care costurile istorice sunt foarte
mici din cauza constrangerilor bugetare);

In mod similar, costurile de O&M prevézute In scenariul CP trebuie sé fie suficiente pentru a
putea mentine noua infrastructura intr-o stare adecvata de functionare dupa punerea in
exploatare a investitiei;

La prognoza costurilor de intretinere, operare si de inlocuire, analistul trebuie sa ia in
considerare impactul cresterii utilizarii infrastructurii, daca este cazul. Totodata, daca
infrastructura existenta este mentinuta in scenariul CP, estimarile costurilor de O&M aferente
pot fi reduse pentru a reflecta scaderea cererii de transport in cazul acesteia.

Costurile unitare de intretinere propuse in RomTAP sunt valori medii conventionale, adecvate
exclusiv pentru calculele ACB.
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4.7.5 \Valoarea reziduald

in cazul in care perioada de evaluare este mai scurtd decat durata de viatd economica a proiectului, o
valoare reziduala a infrastructurii va fi inclusa in analiza in ultimul an al perioadei de evaluare. Daca
perioada de evaluare este egala cu durata de viatd economica a proiectului, valoarea reziduala este
zero.

Exista doua abordari pentru calcularea valorii reziduale:

1) Valoarea neta actualizata a fluxurilor de numerar generate de investitie pe parcursul anilor
ramasi din durata economica a proiectului dupa sféarsitul perioadei de evaluare (metoda
preferatd).

2) Valoarea ramasa a investitiei la sfarsitul perioadei de evaluare (metoda amortizarii).

In ambele cazuri, este necesara estimarea duratei de viata a proiectului. In acest scop, se calculeazi
media duratei de viata a diferitelor categorii de active, ponderata cu valoarea de investitie aferenta
fiecarei categorii. Durata de viatd medie pentru principalele categorii de active este prezentata in tabelul
de mai jos.

Tabelul 4.4. Durata de fizicd medie orientativa pe categorii de active

Mod Active Ani
General Tuneluri si poduri 75
Teren Infinit
Drumuri Structuri de sprijin 60
Terasamente 40
Structura rutiera rigida 33
Structura rutiera flexibila 20
Sisteme de scurgere a apelor (podete) 40
Elemente de protectie a mediului 25
Elemente de siguranta circulatiei 15
(semnalizare, parapeti)
Utilitatj 25
Instalatii (mecanice si electrice) 15
Echipamente de comunicatii (ITS) 10
Cale ferata Substructuri 60
Sine 30
Echipament tehnic 20
Sursa de alimentare 30
Elemente de protectia mediului 30

Sursa: EIB, JASPERS

De exemplu, daca costul investitiei unui proiect de constructie feroviara este distribuit in proportie de
50% pentru substructuri, 20% pentru sine si 10% pentru fiecare dintre echipamentele tehnice,
alimentarea cu energie electrica si instalatiile de mediu, durata medie de viata va fi:

0.5x60+0.2X30+0.1X20+0.1X30+0.1x30=44 ani

Cu o perioada de operare de 30 de ani, durata de viata ramasa este de 44 - 30 = 14 ani, ceea ce
reprezinta 31,8% din durata de viata totala. Aceasta este, desigur, o aproximare.
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Odata durata de viata si perioda ramasa dupa sfarsitul perioadei de evaluare stabilite, calculul valorii
reziduale se face prin:

o extinderea fluxului de numerar din ultimul an al perioadei de evaluare pe parcursul celor 14 ani
ramasi (considerand pentru fiecare an al duratei de viatd ramasa o valoare constantd a
beneficiilor estimate Tn ultimul an al perioadei de evaluare si o valoare medie a costurilor de
O&M in perioada de operare) si calcularea valorii actualizate a beneficiilor nete pe perioada
extinsa. Valoarea reziduala rezultata este inclusa ca un beneficiu in ultimul an al perioadei de
evaluare;

sau

e calcularea (in acest caz) a 31,8% din costul investitiei. Daca se adopta aceasta metoda,
valoarea reziduala rezultatd este inclusa ca un cost negativ in ultimul an al perioadei de
evaluare.

4.7.6 Beneficiile economice

In conformitate cu cele mai bune practici, impacturile care sunt luate in considerare in analiza
economica includ economii de timp, variatii ale costurilor de exploatare a vehiculelor si variatji ale
costurilor externe.

Aceasta sectiune ofera informatii cu privire la metodologia de calculare a beneficiilor. Valorile unitare
ale beneficiilor sunt prezentate in Anexa I.

Economii de timp

Economiile de timp se refera in principal la reducerea duratei calatoriei pasagerilor ca urmare a
implementarii proiectului.

Se recomanda ca stabilirea valorilor timpului pentru pasageri (VoT) sa se faca la nivel national pe baza
metodei ,disponibilitati de plata” pentru timpul economisit, prin efectuarea de anchete privind
preferintele declarate si/sau observate ale utilizatorilor. O altd metoda de estimare a valorii timpului este
bazatéa pe ,economia de cost” care ia in considerare costurile suportate de angajatori (salarii si cheltuieli
indirecte) pentru calatoriile cu scop munca si un procent din aceasta valoare pentru calatoriile cu alt
scop.

n prezent, in absenta anchetelor nationale referitoare la ,disponibilitatea de plata” a utilizatorilor pentru
timpul economisit , se vor folosi in continuare valori derivate din HEATCO, Volumul 5 (aduse la anul de
referinta al preturilor). Pentru proiectele de transport din Romania, valorile medii diferentiate in functie
de scopul calatoriei trebuie utilizate pentru toate modurile de transport pentru a nu influenta rezultatele
ACB in favoarea unui anumit mod de transport.

De retinut ca deplasarile cu scop munca se refera strict la calatoriile efectuate Tn timpul programului de
lucru platit sau al timpului de lucru productiv. Acestea nu includ deplasarea la sau de la locul de munca,
cu exceptia cazului Tn care este o calatorie in timpul de lucru platit. Deplasarea intre domiciliu si locul
de munca care se desfagoara cu regularitate este clasificatd drept naveta si tratata separat.

Economiile de timp pot fi, de asemenea, atribuite transportului de marfuri, in functie de conditiile
specifice sectorului si proiectului.

Pentru vehiculele rutiere de marfa, vor fi luate in considerare doar economiile de timp aferente
conducatorilor auto, iar in calcule se va utiliza acelasi cost unitar ca si pentru calatoriile pasagerilor cu
scop munca. Pentru aceasta categorie de vehicule se va lua in considerare un grad de ocupare egal
Cu unu.
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Pentru transportul feroviar se iau in considerare atat componenta costului de timp al transportului
(componenta timp inclusa in TOC), cat si componenta costului de timp pentru marfa transportata si se
vor aplica recomandarile din Ghidul JASPERS pentru transportul feroviar de marfa.

Valoarea timpului pentru pasageri este indicatd in RomTAP in functie de an si de scopul calatoriei
(a se vedea Anexa |), si este exprimatda in EUR per pasager-ora (pax.ora). De asemenea, sunt
prezentate informatii privind gradul de ocupare a vehiculelor. Valoarea timpului pentru marfa
transportata (aplicabila indiferent de mod) este, de asemenea, inclusa, si este exprimata in EUR pe
tona si ord (tona.ord). In RomTAP sunt prevézute si valori pentru incarcarea medie pentru vehicule de
marfa, trenuri de marfa si nave de transport. Aceste valori pot fi inlocuite cu estimari mai precise acolo
unde acestea sunt disponibile.

Se estimeaza ca valorile viitoare ale timpului pentru pasageri vor creste in termeni reali proportional cu
cresterea PIB/cap de locuitor, cu o elasticitate de 0,8. Valorile timpului pentru marfa transportata trebuie
mentinute constante in termeni reali pe parcursul perioadei de evaluare.

Costuri de operare a vehiculelor rutiere

Costurile de operare a vehiculelor utilizatorilor rutieri (vehicle operating costs — VOC) sunt defalcate in
costuri cu combustibilul si costuri care nu depind de combustibil. Costurile care nu depind de
combustibil includ costurile unor elemente precum uleiul, anvelopele, intretinerea, amortizarea si
asigurarea.

Componenta VOC care depinde de combustibil se calculeaza pe baza consumului estimat de
combustibil (litri) sau de energie electrica (kWh) pentru fiecare calatorie, in functie de tipul de vehicul,
lungimea calatoriei si viteza medie de deplasare. Formula de calcul a cantitatii de benzina si motorina
consumata pe kilometru se bazeaza pe studiile efectuate de Ricardo® pentru UK WebTAG™ si are
urmatoarea forma:

L=alv+b+cv+dv2

unde L este consumul de combustibil in litri pe kilometru, v este viteza medie de deplasare in kilometri
pe ora si a, b, ¢ si d sunt parametri care iau valori diferite in functie de tipul de vehicul si de combustibil.

Calculul consumului de energie electrica al autoturismelor electrice se bazeaza pe studiile efectuate de
Ricardo-AEA" si se bazeaza pe urmatoarea formula:

K=avt—bv¥+cvi-dv+e

unde K este consumul de energie electrica in kWh pe kilometru, v este viteza medie de deplasare in
kilometri pe ora si a, b, c, d si e sunt parametri cu valori predefinite. Informatiile privind consumul de
energie electrica al autobuzelor, LGV-urilor si HGV-urilor sunt limitate. Prin urmare, pentru aceste
categorii de vehicule, sunt propuse valori implicite pana cand vor fi disponibile rezultatele unor studii
mai aprofundate. Astfel, s-a considerat ca valorile implicite se aplica unei viteze medii, iar valorile
consumului pentru alte viteze sunt ajustate dupa curba polinomiala definita pentru autoturisme.

Se poate observa cd, atat pentru vehiculele alimentate in mod conventional, cét si pentru cele electrice,
formulele sunt valabile pentru un interval de viteze definit pentru fiecare categorie de vehicule.
Rezultatele calculelor pot fi eronate pentru viteze din afara intervalului.

Componenta VOC care nu depinde de consumul de combustibil se calculeaza n functie de tipul de
vehicul, lungimea calatoriei, tipul de relief, categoria drumului si planeitatea acestuia. Pentru aceasta
componenta au fost determinate valori implicite utilizand HDM-VOC pentru un set de caracteristici ale
unei flote reprezentativa pentru Romania.

'3 Ricardo (2019) Production of Updated Emission Curves for Use in the NTM and WebTAG
https://assets.publishing.service.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment_data/file/942830/Production_of Upda
ted_Emission_Curves_for_Use_in_the_NTM_and_WebTAG-document.pdf

4 https://www.gov.uk/guidance/transport-analysis-guidance-tag

'S Ricardo-AEA (2015) Speed emission/energy curves for ultra-low emission vehicles
https://assets.publishing.service.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment_data/file/942831/Speed_emission_en
ergy_curves_for_ultra-low_emission_vehicles-document.pdf
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RomTAP furnizeaza valori implicite ale parametrilor pentru componentele VOC care depind sau nu de
combustibil (a se vedea Anexa I). VOC total pentru o anumita calatorie se calculeaza ca fiind produsul
dintre lungimea calatoriei (km), consumul de combustibil pe kilometru (litri’/km sau kWh/km) si costul pe
unitatea de combustibil (EUR/litru sau EUR/kWh fara taxe si accize), la care se adauga produsul dintre
lungimea calatoriei si costul unitar care nu depinde de combustibil.

Costurile cu combustibilul au variat semnificativ de-a lungul anilor. Avand in vedere incertitudinea cu
privire la costurile viitoare ale combustibilului, dar si imbunatatirile continue ale eficientei consumului
de combustibil, in mod traditional, VOC-urile vehiculelor rutiere au fost mentinute constante pe
parcursul perioadei de evaluare, motivatia fiind aceea ca, in timp, eficienta imbunatatita a consumului
de combustibil va contrabalansa cresterea costurilor acestuia. RomTAP prevede doua scenarii pentru
acest aspect: scenariul de referinta, in care se mentine ipoteza curenta (VOC mentinute constante
pe perioada de evaluare) si scenariul adaptat, care este definit in concordanta cu obiectivele Acordului
de la Paris, si care are in vedere imbunatatirea eficientei consumului de combustibil, alaturi de cresteri
anuale ale costului acestuia.

Costuri de operare a vehiculelor feroviare si a navelor utilizate pentru transportul pe céi navigabile
interioare

Costurile de operare a trenurilor (TOC) si costurile de operare a navelor utilizate pentru transportul pe
cai navigabile interioare (IWTOC) sunt costurile de operare si intretinere ale materialului rulant feroviar
si ale navelor. Aceste costuri includ consumul de energie, costurile cu echipajul, intretinerea si
reparatiile vehiculelor, costurile generale de operare (administrare, cheltuieli de birou si cheltuieli
indirecte, IT etc.).

Pentru a determina aceste costuri, se stabileste mai intai variatia numarului de kilometri parcursi de
catre trenuri si de navele de transport pe cai navigabile interioare ca urmare a implementarii proiectului,
urmata de monetizare utilizand costurile unitare. Detalii privind modul in care TOC si IWTOC sunt
calculate Tn RomTAP sunt incluse Tn Anexa |.

Costuri externe

Costurile externe sunt costuri care nu sunt contabilizate direct sau integral de catre grupurile care le
produc. Astfel, costurile care sunt cauzate de utilizatori, dar suportate (in totalitate sau partial) de altii,
sunt considerate ca fiind costuri externe ale transportului. Acestea includ costurile accidentelor, poluarii
aerului, poluarii fonice si ale emisiilor de GES (in principal CO2).

Imbunététiri ale siqurantei transporturilor

Beneficiile legate de accidente si asociate proiectului trebuie calculate si introduse in ACB. Valoarea
monetara aferenta evitarii unui accident este legatd de costurile directe asociate accidentului (de
exemplu, costurile serviciilor de urgenta si ale tratamentului spitalicesc etc.), de costurile economice
indirecte, de exemplu cele produse de pierderea productiei, precum si de costul vietii umane, care
reprezinta o valoare monetara echivalenta atribuita durerii, supararii si suferintei cauzate de accidente.

n general, pentru a determina beneficiile legate de accidente, analistul trebuie s& calculeze numarul
total de accidente si victime ale accidentelor rutiere, in functie de gravitate, survenite in scenariile FP
si CP.

Acest lucru se realizeaza prin calcularea numarului total de vehicul-kilometri (veh.km) per tip de retea
(rutiera, cale ferata, cale navigabila interioara) la care se aplica ratele corespunzatoare de incidenta a
accidentelor (numérul de accidente pe an la un milion de veh.km). in cazul accidentelor feroviare, pot
fi luate Tn considerare si accidentele care au avut loc la trecerile la nivel cu calea ferata.

29



Ghid de evaluare a proiectelor
pentru analiza economica a investitiilor in sectorul de transport din Romania

Initial se determina numarul de victime, pe categorii de gravitate, prin multiplicarea numarului de victime
per accident aferent fiecarei categorii de gravitate cu numarul de accidente. In functie de gravitatea
accidentelor, avem accidente cu vatamari (persoane decedate, raniti grav si raniti usor) si accidente
fara vatamari (numai cu daune materiale). Apoi, beneficiile legate de accidente sunt calculate prin
aplicarea unei valori monetare per categorie de victima numarului de victime din categoria respectiva,
atat pentru scenariul FP, cat si pentru cel CP. Diferenta dintre cele doua scenarii determina beneficiul
economic legat de accidente ca urmare a implementarii proiectului.

Atunci cand se efectueaza o evaluare detaliata a unui proiect, pentru a determina ratele de incidenta a
accidentelor specifice proiectului se vor utiliza date locale privind accidentele in locul valorilor medii
nationale, daca acestea sunt disponibile si sunt considerate de incredere. RomTAP ofera parametri
impliciti pentru rate de incidenta a accidentelor la nivel national, adecvati pentru evaluarea strategiilor
de dezvoltare a retelei de transport.

Se presupune ca ratele de incidenta a accidentelor vor scadea in timp, pe masura ce geometria
infrastructurii, caracteristicile de siguranta ale vehiculelor si gradul de constientizare a conducatorului
auto se imbunatatesc. Daca informatia exista, poate fi utilizata o raté de scadere istorica specifica zonei
de analiza. Alternativ, se poate considera o rata implicita de 0,5% pe an.

Pentru accidentele rutiere se aplica metodologia generala prezentata anterior. Astfel, valorile monetare
per categorie de victima se aplica ratelor incidentei accidentelor per milion de veh.km si numarului de
victime per accident aferent fiecarei categorii de gravitate, per tip de drum, in scenariile FP si CP.
Apoi, beneficiile legate de accidente sunt determinate ca diferenta a valorilor aferente celor doua
scenarii. O abordare similara este adoptata pentru accidentele petrecute la trecerile la nivel cu calea
ferata, unde n calcule este luat in considerare numarul trecerilor la nivel.

Tn cazul accidentelor feroviare si al celor aferente transportului pe caile navigabile interioare, din cauza
lipsei de date de incredere privind ratele de incidenta a accidentelor pentru aceste moduri de transport,
au fost luate in considerare costurile unitare medii (EUR/veh.km, EUR/pax.km si EUR/tona.km)
prezentate in Handbook 2019. Astfel, pentru calculul beneficiilor legate de accidente, mai intai se
determina variatia numarului de veh.km, sau pax.km, sau tona.km ca urmare a implementarii proiectului
si apoi aceasta se multiplica cu costurile unitare medii.

Se estimeaza ca valorile monetare per victima sau pax.km, tond.km si veh.km vor creste anual, n
conformitate cu cresterea reala a PIB/cap de locuitor, cu o elasticitate de 0,8.

RomTAP include valorile monetare anuale pe categorie de victima, prezinta ratele de incidenta a
accidentelor rutiere la nivel national, precum si costurile accidentelor rutiere, feroviare si pe caile
navigabile interioare pentru diferite unitati de masura (pax.km, tona.km si veh.km).

Schimbairi climatice

Impactul activitatii de transport asupra schimbarilor climatice sau incalzirii globale este produs in
principal de emisiile de gaze cu efect de sera: dioxid de carbon (COz2), oxid de azot (N20) si metan
(CHa). Aceste emisii au o serie de impacturi care pot include modificari ale nivelului marii, impacturi in
agricultura, legate de aprovizionarea cu apa, de sanatate, de ecosisteme si biodiversitate, precum si
impacturi asupra climei/conditiilor meteorologice.

Emisiile de GES sunt estimate utilizand factori de emisie pentru consumul de combustibil (litru) si de
energie electrica (kWh). Consumul de combustibil si energie electrica sunt determinate Tn cadrul
calculului componentei VOC care depinde de consumul de combustibil. Factorii de emisie pentru
combustibilii fosili si cei pentru energia electrica, in functie de mixul energetic al Romaniei, au fost
preluati din Metodologia BEI privind evaluarea amprentei de carbon a proiectelor de investitii.
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Se considera ca emisiile de GES au un impact global si, prin urmare, locul in care se produce variatia
cantitatii de emisii nu este relevant.

Pentru monetizarea emisiilor de GEH se determina mai intai cantitatile aferente celor doua scenarii, FP
si CP. Atat cantitatile absolute, cat si cele relative, se vor calcula si raporta in conformitate cu
metodologia BEI privind amprenta de carbon. Pentru calculele ACB, se utilizeaza cantitétile relative de
emisii de GES. Impactul proiectului asupra emisiilor de GES trebuie sa fie inclus pe tot parcursul ciclului
de dezvoltare a proiectului (de exemplu, etapa de planificare, etapa de analiza a optiunilor, etapa de
proiectare etc.) cu scopul de a promova optiuni cu emisii scazute de CO2, in conformitate cu
Comunicarea Comisiei intitulata Orientari tehnice referitoare la imunizarea infrastructurii la schimbarile
climatice in perioada 2021-2027.

Costul pe tona de carbon care va fi utilizat pentru monetizarea emisiilor de GES este cel prezentat in
EIB (2020) Climate Bank Roadmap 2021-2025, este exprimat in EUR, preturi 2016, si creste de la
80 EUR Tn 2020 la 800 EUR in 2050. Costurile anuale stabilite Tn RomTAP sunt convertite in prefuri
2021, anul de referinta al preturilor stabilit la acest moment. De asemenea, RomTAP include, pentru
diverse categorii de vehicule rutiere, costuri ale emisiilor de GEH per veh.km, precum si cantitati de
emisii de GES per veh.km, calculate pentru o selectie de ani si viteze ale vehiculelor.

Poluarea aerului

Poluarea locala a aerului este produsa de emisiile de poluanti atmosferici cum ar fi particule in
suspensie (PMzs and PM1o), oxizi de azot (NOx), dioxid de sulf (SO2) si compusi organici volatili
nemetanici (NMVOC). Poluaniii atmosferici impacteaza negativ sanatatea umana, aduc daune
cladirilor/materialelor, biodiversitatii, solului si apei si provoaca pierderi de culturi agricole. Impactul
negativ asupra sanatatii (in principal cauzat de particulele in suspensie rezultate din emisiile de gaze
de esapament sau din transformarea altor poluanti) este de departe cel mai important element.

Amploarea impactului variaza in functie de natura si locatia proiectului. Principalii factori care
influenteaza amploarea impactului sunt proximitatea si densitatea populatiei in apropierea sursei de
emisie. In plus, exista factori specifici modului de transport care ar trebui luati in considerare:

e Rutier — cel mai important factor 1l reprezinta normele de poluare Euro ale parcului de vehicule,
care depind, in parte, de vechimea vehiculelor. Emisiile sunt apoi influentate de viteza
vehiculului, tipul de combustibil, declivitatea drumului, gradul de Tncarcare al vehiculului si de
stilul de conducere;

e Feroviar — nivelul emisiilor depinde de viteza trenului, de tipul de combustibil, de ponderea
serviciilor electrificate si de sursele siamplasarea centralelor de producere a energiei electrice;

e Naval — principalii factori care influenteaza nivelul emisiilor sunt tipul motorului, tipul navei,
calitatea combustibilului, modul de functionare si directia de deplasare a navei (amonte sau aval).

De asemenea, este important sa se ia in considerare impactul asupra populatiei aflata de-a lungul
rutelor alternative la coridorul direct al proiectului. De exemplu, o noua legatura rutiera sau feroviara
poate atrage volume mari de trafic, conducand astfel la o crestere a poluarii aerului de-a lungul
coridorului proiectului. Cu toate acestea, impactul net poate fi pozitiv daca noua infrastructura se afla
intr-o zona rurala si preia traficul de pe o ruta alternativa urbana.

Pentru o evaluare detaliata a proiectului, trebuie calculatd modificarea in tone de poluanti atmosferici
emisi ca urmare a implementarii proiectului, luadnd in considerare elementele discutate mai sus.
TREMOVE este un model de evaluare a politicilor comandat de Comisia Europeana pentru a studia
efectele diferitelor politici de transport si mediu asupra sectorului transporturilor pentru toate tarile
europene. Acest model ofera factori de emisie (tone per veh.km) per tip de vehicul care, impreuna cu
structura parcului de vehicule, pot fi utilizate pentru a determina emisiile pentru scenariile FP si CP.
In baza acestor valori se poate calcula in tone variatia de poluanti atmosferici emisi ca urmare a
implementarii proiectului.
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Aceasta metoda este insa complexa si necesitd numeroase date referitoare la componenta flotei de
vehicule, care trebuie sa fie actualizate pe parcursul perioadei de evaluare. Prin urmare, se recomanda
o abordare simplificata, respectiv utilizarea unui cost agregat al poluarii aerului, furnizat de Handbook
2019 pentru toate modurile de transport, in functie de tipul de vehicul si combustibil. Pentru modul de
transport rutier, RomTAP ofera doua optiuni. Utilizatorul poate fie sa calculeze separat costul emisiilor
de PM si NOx (costul emisiilor pentru acesti doi poluanti reprezinta aproximativ 90% din costul total al
poluarii aerului), fie sa foloseasca costul mediu agregat al poluarii aerului, preluat din Handbook 2019.
Prima abordare este preferata, deoarece cantitatile de emisii de PM provenite din emisiile de gaze de
esapament pot fi calculate cu o mai mare precizie in functie de zona traversatad de drum, respectiv
metropolitana, urbana si rurald, {indnd cont si de viteza de circulatie. Similar, emisiile de NOx pot fi
calculate in functie de zona traversata de drum, {indnd cont si de viteza de circulatie. Pentru a determina
costul poluarii atmosferice, cantitatile de poluanti sunt multiplicate cu costul per tona de poluant aferent
fiecarui tip de zona traversata preluat din Handbook 2019. Valorile aferente costului agregat al poluarii
aerului ar trebui utilizate numai in absenta unui model de transport capabil sa produca estimari suficient
de precise ale vitezelor de deplasare. Un exemplu in acest sens ar fi evaluarea unui proiect de transport
feroviar cu un model exclusiv feroviar, si cu transferul modal estimat folosind elasticitati.

In anii ulteriori anului de referinta al preturilor, atat costurile medii ale daunelor per poluant, cat Si
costurile medii agregate ale poluarii atmosferice vor creste anual in conformitate cu cresterea reala a
PIB/cap de locuitor, aplicandu-se o elasticitate de 0,8.

Poluarea fonica — zgomotul

In cazul in care prin implementarea unui proiect se modifica volumul traficului pe un drum sau pe o linie
feroviara, atunci poate exista un impact asupra populatiei care locuieste in apropiere prin cresterea
(sau scaderea) nivelului de zgomot.

Zgomotul poate fi definit ca sunetul sau sunetele nedorite cu durata, frecventa si intensitate variabila,
care poate provoaca daune fizice sau psihologice oamenilor. In general, se pot distinge dou tipuri de
impacturi negative ale zgomotului provocat de activitatea de transport:

e Disconfortul produs de zgomot: zgomotul din activitatea de transport rezultd in perturbari
sociale nedorite, care duc la costuri sociale si economice, cum ar fi restrictii privind
desfasurarea activitatilor de agrement, disconfort sau deranj;

e Impactul negativ al zgomotului asupra sanatatii. Nivelurile de zgomot de peste 85 dB(A) pot
cauza deteriorarea auzului, in timp ce nivelurile mai mici (peste 60 dB(A) pot duce la reactii de
stres nervos, cum ar fi schimbarea frecventei batailor inimii, cresterea tensiunii arteriale si
modificari hormonale, risc crescut de boli cardiovasculare si reducerea calitatii somnului.

Amploarea impactului variaza in functie de natura si locatia proiectului. Exista patru factori cheie care
determina impactul zgomotului:

e Ora din zi — perturbarea produsa de zgomot pe timp de noapte are un impact mai mare decat
cea produsa in timpul zilei;

o Densitatea populatiei in apropierea sursei de zgomot — zgomotul afecteaza doar pe cei care il
pot auzi;

e Nivelurile de zgomot existente — in functie de volumul de trafic, viteza si structura flotei de
vehicule. Cu cat mai sus este nivelul de zgomot de fond existent, cu atat impactul este mai mic;

e Tipul de zgomot — zgomotul intermitent poate fi mai deranjant decat zgomotul de fond uniform.
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in plus, exista factori specifici modului de transport care trebuie luati in considerare:

e Rutier—nivelul de zgomot depinde de tipul de vehicul, viteza vehiculelor, vechimea vehiculelor,
proportia de camioane, calitatea suprafatei a drumului si de declivitatea acestuia;

e Calea feratd — nivelul de zgomot depinde de viteza trenului, de tipul vagoanelor, de starea
tehnica atat a sinelor de cale ferata, céat si a rotilor de tren, de tipul frénei, de lungimea trenului
si de prezenta panourilor fonoabsorbante. Cel mai semnificativ impact este cel dat de trenurile
de marfa care se deplaseaza pe timp de noapte.

De asemenea, este important sa se ia in considerare impactul de-a lungul rutelor alternative la coridorul
direct al proiectului. De exemplu, o noua legatura rutiera sau feroviara poate atrage volume mari de
trafic si, prin urmare, conduce la o crestere a zgomotului de-a lungul coridorului proiectului. Cu toate
acestea, daca noua infrastructura se afla intr-o zona rurala si a preluat traficul de pe o ruta urbana,
impactul net poate fi, de fapt, pozitiv.

RomTAP prezinta costuri unitare anuale (EUR/veh.km, EUR/pax.km si EUR/tona km) ale impactului
zgomotului per mod transport, tip de vehicul si tip de combustibil preluate din Handbook 2019.
Daca datele privind traficul pot fi diferentiate in functie de zona traversata de proiect, respectiv urbana,
suburbana si rurala, se oferé factori de ajustare pentru a reflecta natura diferita a traficului si densitatea
populatiei din fiecare zona. Pentru a cuantifica costul poluarii fonice, se determina mai intai modificarea
veh.km care rezulta din implementarea proiectului, care apoi este monetizata utilizand costurile unitare
ale zgomotului.

In anii ulteriori anului de referintd al preturilor, costurile vor creste anual in conformitate cu cresterea
reala a PIB/cap de locuitor, aplicandu-se o elasticitate de 0,8.

4.7.7 Rule of half — RoH (Regula jumatatii)

Calculul valorii beneficiilor pentru utilizatori urmeaza teoria economica a surplusului consumatorului.
Prin urmare, beneficiile utilizatorilor pot varia in functie de cui sunt acestea atribuite: utilizatorilor
existenti ai unei anumite rute/mod de transport, utilizatorilor care deviaza de la rute/moduri de transport
alternative sau utilizatorilor noi (denumiti si trafic generat sau indus), respectiv cei care nu fac calatoria
in cazul FP. Totodata, pot exista beneficii suplimentare ca urmare a reducerii costurilor externe si pentru
cei care nu utilizeaza serviciile de transport respective (de exemplu, populatia rezidenta pentru poluarea
aerului).

Astfel, plecand de la faptul ca beneficiile sunt definite ca diferenta de cost dintre scenariile FP si CP:

o Utilizatorilor existenti li se aloca valoarea integrala a tuturor beneficiilor de care acestia se
bucura in scenariul CP prin comparatie cu scenariul FP;

o Utilizatorilor noi li se aloca 50 % din beneficiile calculate pentru utilizatorii existenti.

o Acest lucru se datoreaza faptului ca unii dintre utilizatorii noi pot decide sa faca
calatoria daca beneficiile cresc chiar si foarte putin, in timp ce allii vor agtepta o crestere
mai mare a acestora. Prin considerarea alocarii a 50% din beneficiile utilizatorilor
existenti, se atribuie utilizatorilor noi o valoare medie aproximata in baza teoriei
economice. Aceasta abordare este denumita ,Rule of Half” (RoH, regula jumatatii) si
este discutata pe scara larga in literatura de specialitate. Mai multe detalii despre acest
subiect se pot gasi in Ghidul ACB 2014;
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e Pentru utilizatorii care deviaza de la rute/moduri de transport alternative

o Daca analiza economica se bazeaza pe prognozele de trafic rezultate dintr-un model
de transport multimodal, atunci costurile reale ale utilizatorilor care deviaza de la o ruta
la alta, sau de la un mod de transport la altul, vor fi cunoscute atat in scenariul FP, cat
si n cel CP. in acest caz, acesti utilizatori sunt tratati in acelasi fel ca si utilizatorii
existenti si este inclusa in analizé valoarea integrala a tuturor beneficiilor;

o Daca se adopta o abordare de modelare mai simplificata, de exemplu concentrata
numai pe coridorul proiectului si/fsau modul de transport aferent proiectului, costurile
traficului deviat de la un coridor sau mod de transport alternativ aferente scenariului FP
nu vor fi cunoscute. In aceasté situatie, se va aplica RoH (adica utilizatorilor deviati li
se vor atribui 50% din beneficiile utilizatorilor existenti).

Nota bene:

° RoH se aplica numai categoriilor de beneficii legate de comportamentul utilizatorilor (asa
numitele costuri percepute de utilizatori). De exemplu, in cazul drumurilor, acestea se refera la
costul timpului si al combustibilului;

° RoH nu se aplica costurilor externe deoarece o crestere a volumului de trafic conduce la o
crestere corespunzéatoare a costurilor suportate de terti. De exemplu, daca construirea unui
drum nou are drept rezultat un anumit volum de trafic generat, care este cu adevérat ,nou” si
nu ,deviat”, acesta va duce la o crestere a emisiilor de GES cu 100 % din emisiile generate de
noul trafic.

Tabelul 4.5. Aplicarea RoH pentru diferite categorii de utilizatori; % din valoarea beneficiilor aplicate

Utilizatori deviati

Cat ia de beneficii Utilizatori ] ) Utilizatori
ategoria de beneficii existenti Costuri FP Costuri FP noi
cunoscute necunoscute
Valoarea economiilor de timp 100% 100% 50% 50%
Economii ale costurilor de operare 100% 100% 50% 50%

a vehiculelor — componenta care
depinde de combustibil

Economii ale costurilor de operare 100% 100% 100% 100%
a vehiculelor — componenta care
nu depinde de combustibil

Economii ale costurilor de operare 100% 100% 100% 100%
a trenurilor

Beneficii in materie de siguranta 100% 100% 100% 100%
Beneficii de mediu (emisii de GES, 100% 100% 100% 100%

poluare atmosferica, zgomot)

Sursa: JASPERS
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4.7.8 Indicatori de performanta economica

Costurile incrementale ale unui proiect sunt comparate cu beneficiile incrementale pe un anumit numar de
ani (perioada de evaluare) pentru a determina trei'¢ indicatori de performanta economica. Acestia sunt:

e Valoarea actualizata neta economica (VANE) a proiectului. Costurile si beneficiile viitoare
sunt actualizate la anul de baza al analizei utilizAnd rata de actualizare sociald. Suma costurilor
si a beneficiilor actualizate au ca rezultat valorile actualizate (VA) ale costurilor si beneficiilor.
VANE reprezinta diferenta dintre valoarea actualizata a beneficiilor si valoarea actualizata a
costurilor. Un proiect care este ,viabil” din punct de vedere economic va avea o VANE mai
mare decéat zero;

¢ Rata de rentabilitate economica (RRE). RRE este rata de actualizare pentru care VAN este
zero. Astfel, un proiect care este ,viabil” din punct de vedere economic va avea o RRE care
este mai mare decat rata de actualizare sociala (3%)"7;

e Raportul beneficiu-cost (B/C). Raportul B/C se calculeaza prin impartirea valorii actualizate
a beneficiilor la valoarea actualizata a costurilor. Raportul B/C este un numar (fara unitate de
masura). Un proiect este considerat viabil din punct de vedere economic daca raportul B/C este
mai mare ca 1.

Nota bene:
. Impactul economic al proiectului poate fi pozitiv sau negativ, in functie de natura acestuia;
. La calcularea raportului B/C, costurile de investitii, de inlocuire si de O&M vor fi intotdeauna

incluse la costuri, in timp ce toate impacturile prezentate in Capitolul 4.7.6 vor fi intotdeauna
incluse la beneficii, indiferent de semnul lor;

o Valoarea reziduala (VR) poate fi inclusa la beneficii sau costuri in functie de modul de calcul
adoptat (a se vedea Capitolul 4.7.5). Daca VR este determinata ca VAN a fluxurilor de numerar
generate de proiect pe parcursul anilor ramasi din durata economica a investitiei dupa sfarsitul
perioadei de evaluare, aceasta va fi inclusa la beneficii. Daca VR este determinata utilizand
metoda amortizarii, aceasta va fi inclusa la costuri.

Tabelul urmator prezintd calculul VANE si RRE in Excel pentru un proiect simplu de investitii, cu o
perioada de evaluare de 32 de ani, din care 2 ani de constructie si 30 de ani de operare.

Tabelul 4.6. Exemplu de calcul pentru VANE si RRE

Constructie Operare

VA An1 An 2 An 3 An 4 An 5 An 6 An 7 An 8 An 32
Ratd actualizare 3.0% 0 1 2 3 4 5 6 7 31
Factor actualizare 1.000 0.971 0.943 0.915 0.888 0.863 0.837 0.813 0.400
Costuri (€m) VAC 49.27 25 25
Beneficii (€m) VAB 57.09 3 3 3 3 3 3 3
VANE VAB-VAC 7.82 -25 -25 3 3 3 3 3 3 3
RRE 4.1%

Rata de actualizare este de 3 %. Valoarea neactualizatd a costurilor de investitie este de 25 de milioane
EUR anual, in fiecare din cei doi ani de constructie. Valoarea neactualizata a beneficiilor este de
3 milioane EUR anual, din anul 3 pana in anul 32.

Valoarea actualizata a costurilor se calculeaza in Excel cu formula:

VAC = SUMPRODUCT (sir factor actualizare, sir costuri)

'6 Exista si alti indicatori, cum ar fi rata de rentabilitate in primul an, dar acestia sunt utilizati mai rar si nu trebuie calculati.
7 Pentru proiectele finantate de institutii financiare internationale (de exemplu, BEI), se pot aplica alte reguli pentru analiza
economica, inclusiv o alta valoare pentru rata minima a rentabilitatii.
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Valoarea actualizata a beneficiilor se calculeaza in mod similar:
VAB = SUMPRODUCT (sir factor actualizare, sir beneficii)
VANE se calculeaza dupa cum urmeaza:
VANE = VAB - VAC,
iar RRE se calculeaza dupa cum urmeaza:
RRE = IRR (sir ENPV).

Tn acest exemplu, se poate observa c& VANE este mai mare decat zero si ca RRE este mai mare decéat
rata de actualizare. Astfel, se poate considera ca proiectul este viabil din punct de vedere economic.

4.7.9 lerarhizarea si prioritizarea proiectelor si optiunilor

Atunci cand sunt comparate optiunile dezvoltate pentru o investitie, de reguld, optiunea optima are atat
cea mai mare VANE, cét si cele mai mari RRE si B/C fata de celelalte optiuni. Cu toate acestea, ar putea
exista unele cazuri (putin frecvente) in care, din cauza nivelului diferit de interventie al optiunilor, o optiune
are o VANE mai mare, dar o RRE si B/C mai mici decat celelalte optiuni. intr-o astfel de situatie, se
recomanda utilizarea RRE sau B/C drept criteriu de comparatie, deoarece, de regula, Ti permite
promotorului s& economiseasca resurse pe care le-ar putea utiliza pentru investitii suplimentare.

Atunci cand se urmareste ierarhizarea unor proiecte alternative in contextul constrangerilor bugetare,
VANE este, de asemenea, mai putin relevanta, deoarece favorizeaza proiectele mai costisitoare. Siin
aceasta situatie se recomanda utilizarea RRE sau B/C drept criteriu de comparatie, cu conditia ca acesti
indicatori de performan{a economica sa poata fi calculati pentru toate proiectele.

4.8 Prezentare generala a fluxurilor de numerar economice si financiare de intrare si iesire

Analiza economica (si analiza financiara, dupa caz) ia in considerare diferite fluxuri de numerar de
iesire (costuri) si intrare (beneficii in cazul analizei economice, venituri in cazul analizei financiare)
asociate cu un proiect si generate de acesta.

Desi trebuie sa existe coerentad intre datele de intrare utilizate pentru analiza financiara si cea
economica, modul de abordare al acestora poate varia. Tabelul de mai jos prezinta sintetic principalele
date de intrare si in care dintre analize acestea sunt incluse.

Tabelul 4.7. Sinteza tratamentului datelor de intrare in analiza: inclus (Da) sau neinclus (Nu)

Analiza economica Analiza financiara
Costuri de investitii Da Da
Costuri de operare si intretinere Da Da
Rate de actualizare Da (sociala) Da (financiarg)
Taxe utilizatori (tarife, taxe de utilizare) Nu (transfer financiar) Da
Economii ale timpului de calatorie Da Nu
Reducerea costurilor de ooperare a vehiculelor Da Nu
Beneficii legate de accidente Da Nu
Emisii de GES Da Nu
Poluarea aerului Da Nu
Poluarea fonica (zgomot) Da Nu
Subventii si taxe Nu (transfer financiar) Da
Rezerve Nu Nu
TVA Nu Nu

Sursa: JASPERS
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4.9 Analiza de senzitivitate si risc

Evaluarea proiectelor este un proces de prognoza si, ca atare, are incertitudini inerente. Aceste
incertitudini provin atat din limitarile datelor aferente situatiei existente, céat si din incertitudini cu privire
la modul in care se vor schimba in timp aspecte precum cererea de transport, costurile de investitie
etc. Aceste incertitudini legate de datele de intrare in ACB conduc la incertitudini in ceea ce priveste
rezultatele analizei economice si financiare.

Analiza sengzitivitatii si a riscurilor ia in considerare aceste incertitudini si impactul lor asupra rezultatelor
analizei economice si financiare.

4.9.1 Analiza de senzitivitate

Analiza de senzitivitate implica o serie de teste pentru a stabili care variabile de intrare au un impact
semnificativ asupra rezultatelor analizei economice si financiare. Astfel, analiza de senzitivitate ia Tn
considerare impactul modificarilor valorii variabilei de intrare asupra valorilor de iesire, respectiv asupra
indicatorilor cheie de performanta economica si financiara.

Analiza economica este realizata considerand cele mai probabile valori ale tuturor variabilelor de
intrare. In analiza de senzitivitate se efectueaza modificari pozitive sau negative ale valorilor fiecarei
variabile Tn parte.

Variabilele tipic testate pentru analiza economica includ:

e Costurile de investitii si intretinere;
e Volumele de trafic;
e Valorile monetare unitare ale categoriilor de beneficii.

Pentru a evalua impactul modificarilor valorii fiecarei variabile testate asupra indicatorilor de
performanta economica ai proiectului, se considera o modificare de 1% a valorilor variabilelor.

Pentru a identifica variabilele critice se analizeaza pentru fiecare variabila corespondenta dintre variatia
valorii variabilei si variatia indicatorului de performanta economica (de regulad VANE).

O variabila este considerata critica daca o variatie de 1% a valorii acesteia are ca rezultat o variatie de
peste 1% a VAN.

Pentru variabilele critice astfel identificate se calculeaza apoi valorile de comutare pentru a determina
modificarea procentuald pentru care VAN devine zero. Se obtin astfel informatii importante privind
marjele de variatie a variabilelor critice cum ar fi, de exemplu, depasiri de costuri sau riscuri legate de
o cerere de transport mai mica decat cea estimata.

Cu cat o valoare de comutare pentru o anumita variabila este mai mica, cu atat riscul ca proiectul sa
devina ineficient din punct de vedere economic si/sau financiar ca urmare a variatiei variabilei este mai
mare. Acest risc trebuie evaluat in mod corespunzator si masuri adecvate de atenuare a acestuia
trebuie incluse in etapa de pregatire, implementare sau operare a proiectului.

4.9.2 Analiza scenatriilor

In analiza de senzitivitate variabilele sunt testate una cate una. Analiza scenariilor implicd combinarea
variabilelor critice (independente) pentru a testa scenarii optimiste si pesimiste. Acestea sunt definite
prin atribuirea de valori minime/maxime variabilelor testate, considerand un interval de variatie realist.
De exemplu, o analiza a scenariilor ar putea testa impactul unui cost ridicat al investitiilor combinat cu
o cerere de transport scazuta asupra VANE.

Tn contextul actual al politicilor de atenuare a schimbérilor climatice, care vizeaza atingerea neutralitatii
climatice pana in 2050, pe langa reducerea in sine a cererii de transport, se iau masuri pentru a o
reorienta mai mult catre moduri de transport cu emisii scazute de dioxid de carbon (de exemplu,
transportul feroviar). Prin urmare, se preconizeaza o scadere a cererii de transport pentru transportul
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rutier. Astfel, se recomanda insistent ca analistul sa includa in analiza de senzitivitate un scenariu care
sa ia in considerare rate de crestere foarte conservatoare pentru cererea de transport rutier (a se vedea
trimiterea la Strategia CE pentru o mobilitate durabila si inteligenta’®). Acest scenariu trebuie sa includa
si scenariul privind ratele de penetrare a vehiculelor electrice, in linie cu politicle UE (a se vedea
RomTAP — Foaia J. Flota de vehicule rutiere — Scenariul adaptat).

Realizarea unei analize a scenariilor permite analistului sa evalueze impactul unei combinatii de
evenimente negative asupra viabilitatii economice a proiectului. Proiectele care raman justificate din
punct de vedere economic chiar si in ipoteza unei combinatii de efecte negative au o probabilitate mai
mare sa ramana economic viabile la o analiza ex post.

4.9.3 Analiza riscurilor

Analiza cantitativa (probabilisticd) a riscurilor bazata, de exemplu, pe simularea Monte Carlo, nu este
de regula necesara, insa o analiza calitativa a riscurilor trebuie realizatd. Recomandari detaliate privind
realizarea unei analize calitative a riscurilor sunt prezentate in Ghidul ACB 2014.

Pe scurt, analiza trebuie sa includa:

e lista riscurilor la care proiectul este expus;
e matricea de risc pentru fiecare risc identificat, indicand:
o cauzele posibile ale esecului;
o legatura cu analiza de senzitivitate (daca este cazul);
o efectele negative asupra proiectului;
o nivelurile de probabilitate a aparitiei riscului si a gravitatii impactului;
o nivelul de risc (combinatia dintre probabilitate si impact).
e interpretarea matricei de risc;

e descrierea masurilor de prevenire a riscului si/sau atenuare a impactului pentru principalele
riscuri identificate, indicand si entitatea responsabila pentru masurile aplicabile.

Lista riscurilor ar putea include (printre altele):

riscuri legate de cererea de transport (trafic estimat diferit fata de cel prognozat);
e riscuri legate de proiectare (studii de teren si estimari ale costurilor inadecvate);
e riscuri administrative (intarzieri in obtinerea autorizatiilor);

e riscuri legate de achizitia terenurilor (costuri mai mari, intarzieri);

e riscuri legate de achizitiile publice (intarzieri procedurale);

e riscuri legate de constructie (depasiri ale costului proiectului, riscuri geologice, riscuri climatice,
asa cum au fost identificate in studiul de evaluare a vulnerabilitatii la schimbarile climatice si
evaluare a riscurilor realizat pentru proiect, riscuri arheologice, riscuri ale contractorilor);

e riscuri operationale (costuri de O&M mai mari decat cele estimate, riscuri climatice);
e riscuri legate de reglementare (modificari ale reglementarilor);

e riscuri financiare (disponibilitatea finantarii nationale pentru CAPEX si OPEX, cresterea
costurilor de finantare, scaderea veniturilor proiectelor);

e riscurile legate de management (capacitatea slaba de management a beneficiarului);

e riscuri politice (opozitie publica, schimbari de politici publice).

'8 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52020SC0331&from=EN
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Pentru fiecare risc identificat, trebuie descrise urmatoarele elemente:

cauza (ce evenimente ar putea declansa aparitia riscurilor);

consecinta (ce efecte va avea aparitia riscului asupra costurilor, beneficiilor, duratei de
implementare, finantarii si sustenabilitatii financiare a proiectului);

entitatea responsabila cu gestionarea riscului;
stadiul proiectului la momentul aparitiei riscului;

probabilitatea aparitiei riscului (utilizand tabelul de mai jos);

Tabelul 4.8. Probabilitatea de aparitie a riscului

Sansa de aparitie Probabilitate

Foarte putin probabil 0-10%
Improbabil >10-33%
La fel de putin probabil >33 - 66%
ca si improbabil
Probabil >66 - 90%
Foarte probabil >90 - 100%

Sursa: Ghidul ACB 2014

gravitatea impactului (utilizand tabelul de mai jos);

Tabelul 4.9. Gravitatea impactului riscului

Semnificatie

Nu exista niciun efect relevant asupra bunastarii societatii, chiar si fara masuri de remediere.
Pierderea minora a bunastarii societati generata de proiect, care afecteaza minim efectele pe
termen lung ale proiectului. Cu toate acestea, sunt necesare masuri de remediere sau corective.

Moderata: pierderea bunastarii societati generata de proiect, in cea mai mare parte daune
financiare, chiar si pe termen mediu si lung. Masurile de remediere pot corecta problema.

IV Critica: pierderea semnificativa a bunastarii societati generata de proiect; aparitia riscului
determina pierderea functiei (functiilor) primare a proiectului. Actiunile de remediere, chiar si
de amploare mare, nu sunt suficiente pentru a evita daunele grave.

V  Catastrofica: esecul proiectului, care poate duce la pierderea serioasa sau chiar totala a functiilor
proiectului. Principalele efecte ale proiectului pe termen mediu si lung nu se materializeaza.

Sursa: Ghidul ACB 2014

nivelul de risc (combinatia dintre probabilitatea de aparitie a riscului si gravitarea impactului pe
0 scara pe patru niveluri: scazut, moderat, ridicat, foarte ridicat).

Tabelul 4.10. Nivelul de risc

Probabilitate

Sursa:

Gravitate
| Il 1] v Vv

A Mic Mic Mic Mic Moderat

B Mic Mic Moderat Moderat Mare

C Mic Moderat Moderat Mare Mare

D Mic Moderat Mare _—
E Moderat  Mare | NN NEICHN RSEE

Ghidul ACB 2014
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Masurile de prevenire a riscului si/sau de atenuare a impactului trebuie definite in conformitate cu
urmatorul tabel:

Tabel 4.11. Masuri de prevenire a riscului si atenuare a impactului

Gravitate
| Il ([ \% \

Q A
© "
= B Prevenire sau atenuare Atenuare
8 ©
8 D
a Prevenire Prevenire si atenuare

E

Sursa: Ghidul ACB 2014

Masurile propuse pentru prevenirea riscului i atenuarea impactului trebuie sa fie rezonabile si realiste,
iar entitatile responsabile cu punerea lor in aplicare trebuie sa fie clar mentionate. De asemenea, se
vor desemna unitatile responsabile la nivelul beneficiarului. n plus, se va furniza un plan de actiune
detaliat si realist, cu datele de finalizare preconizate. Acesta va indica Th mod clar masurile care au fost
deja puse Tn aplicare (daca este cazul). Riscurile reziduale trebuie sa reflecte efectul punerii in aplicare
a masurilor de atenuare a impactului.

Tn cele din urma, beneficiarul trebuie s& prezinte un rezumat al strategiei de monitorizare a riscurilor pe
care a instituit-o pentru a evalua corectitudinea estimarii riscurilor si caracterul adecvat al masurilor
aplicate pentru atenuarea impactului acestora.
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ANEXA . VALORILE PARAMETRILOR PENTRU EVALUAREA ECONOMICA A
PROIECTELOR DE TRANSPORT

Al.1. Baza de date a valorilor parametrilor

Pentru evaluarea proiectelor de transport din Romania a fost dezvoltata o baza de date Excel ce contine
valorile parametrilor utilizati in ACB, RomTAP. Aceasta este inclusa ca o anexa separata Excel la
prezentul ghidul. Baza de date este formata din foi de calcul (foi Excel). Exista trei categorii de foi Excel
in baza de date: unele contin informatii, altele calcule, si ultima categorie o reprezinta cele care contin
tabele cu valorile parametrilor.

Principiile generale ale bazei de date sunt urmatoarele:

- Selectorul foilor Excel ale bazei de date are un cod al culorilor in functie de categoria lor.
Selectorul foilor Excel cu informatii este marcat cu culoarea gri, cel al foilor de calcul cu rosu,
cel al foilor care contin tabele cu valorile parametrilor generali cu albastru, iar cel al foilor care
contin tabele cu valorile parametrilor care se refera la anumite categorii de beneficii este marcat
cu verde.

- Fiecare foaie Excel are un antet care include numele bazei de date, numarul versiunii si un link
catre foaia Cuprins (Contents).

- Foile Excel pot fi accesate fie folosind link-urile din foaia Cuprins, fie utilizadnd selectorul foii.

- Unele foi de calcul contin valori implicite (celule marcate cu albastru) pe care utilizatorul le poate
suprascrie (celule marcate cu galben).

In urmatoarele sectiuni se prezinta fiecare dintre foile Excel ale bazei de date.

Nota bene:

Baza de date RomTAP (Excel) poate fi corectata si/sau actualizata periodic de catre AM. Prin urmare,
trebuie sa se verifice ca Intotdeauna este folosita cea mai recenta versiune publicata pe site-ul MT.

Al.2. Coperta

In foaia Coperta (Cover) sunt incluse informatii precum numele bazei de date, numarul versiunii
acesteia, date de contact, o scurta descriere a continutului bazei de date, declaratia de exonerare a
raspunderii, precum si sigla JASPERS. Foaia Excel include si butoane pentru a naviga direct la foaia
Cuprins, pentru a contacta JASPERS, si pentru a ascunde sau reafiga toate foille de calcul si pentru a
bloca sau debloca celulele protejate.

RomTAP Romania Transport Appraisal Parameters -
vi1 A database of parameter values for use in the appraisal of transport projects JaSperS 8
July 2023 .

Go to Contents
Cover
Contact: This database contains values of parameters for use in transport modelling and the appraisal of transport projects in Romania.
JASPERS For guidance please refer to the document "Project Economic Appraisal Guidelines".

Regional Transport Advisory Division
Str. Vasile Lascar 31
020492 Bucuresti Sector 2

Contact by Email Disclaimer
While every effort has been made to ensure the data in this database is correct, use of any part of the database is at the user’s sole risk. Neither JASPERS,
EIB nor their Consultants can be held liable for any loss or damage (including but not limited to, loss of profits, revenue or data) resulting from the use, or

Hide and protect misuse, of the data, howsoever caused.

all calculation
sheets
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AL3. Cuprins

Foaia Cuprins (Contents) poate fi accesata fie folosind link-ul din foaia Coperta, fie direct utilizand
selectorul foii. Foaia Cuprins listeazd numele foilor Excel care contin tabele cu valorile parametrilor si
ofera o scurtd descriere a informatiilor care pot fi gasite in fiecare foaie. Denumirile foilor Excel
reprezinta si link-uri de acces a foilor respective.

RomTAP

Romania Transport Appraisal Parameters

vl A database of parameter values for use in the appraisal of transport projects Ja'spers 3
July 2023
Contents
Category Parameter group Worksheet Table title or page description
Information Cover Cover page
Contents Contents (this page)
Sources Details of data sources
Changelog Record of version numbers and changes
General General parameters A. General parameters  General parameters for setting values
B. Annual Parameters Annual economic parameters
C. Conversion factors Conversion factors from financial costs to economic costs
Infrastructure O&M costs D. O&M Operation and maintenance costs by mode

Consumer / producer

E. Pax trip purpose

Trip purpose split by passenger mode

F. Pax veh occupancy Average number of per vehicle by mode
G. Freight veh loading Average load in tonnes per vehicle by freight mode
Value of time H. Pax VoT Values of time per person by trip purpose and year

Al.4. Surse

in foaia Surse (Sources) sunt listate diferitele documente utilizate pentru compilarea bazei de date, cu
linkuri directe acolo unde sunt disponibile.

ROmTAP Romania Transport Appraisal Parameters
Vi A database of parameter values for use in the appraisal of transport projects Jaspers 1
July 2023 - ;

Go to Contents
Sources

The source of original data is noted on all pages of tables. Details of all sources are shown below.

 Abbreviated name Category Source name and link (where available) Notes
CBA Guide Primary reference Ire n Commission (2014 it Analysis of Investment Proj
EAV Primary reference If n Commission 1 nomic raisal m 1
Handbook on External Costs ~ Primary reference European Commission (2019 k on the External Costs of Transport
JASPERS Rail Guidance Primary reference JASPERS (2017) Guidance on appraising the economic impacts of rail freight measures
AECOM Primary reference AECOM (2014) Guide to Economic and Financial Cost Benefit Analysis and Risk Analysis
CBR Primary reference EIB (2020) Climate Bank Roadmap 2021-2025
General HEATCO (2006) Vol. 5, Proposal for Harmonised Gudelines
Annual parameters Eurostat HICP

Al5. Registrul modificarilor

Foaia Registrul modificarilor (Changelog) cuprinde o lista a modificarilor aduse fisierului RomTAP,
cu precizarea datei la care a fost facutd modificarea si a versiunii bazei de date.
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Version Date Log
1.0.28 11/04/2023  Non-fuel calcs/Non-fuel costs: changed approach from WebTAG to HDM-VOC
Noise calcs: modified { for adjt factors (results

1.0.29 11/04/2023  GHG calcs/GHG: modified based on JASPERS advice

1.0.30 12/04/2023 GHG calcs/GHG: further modified based on JASPERS advice

Pax VoT calcs/Pax VoT: added per vehicle VoT

Freight VoT calcs/Freight VoT: added per vehicle VoT
Non-fuel costs: added table of fleet characteristics

Noise calcs/Noise: split HGV (diesel) into HGV1 and HGV2

1.0.31 12/04/2023  Freight VoT calcs/Freight VoT: modified based on JASPERS advice
1.0.32 12/04/2023 GHG calcs: modified sample calcs
GHG calcs/GHG: added IWT emission rates
1.0.33 13/04/2023 General parameters: modified reference period description
1.0 24/05/2023
1.1 30/07/2023 Updated socio-economic parameters
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Al.6. Parametri generali

Foaia A. Parametri generali (A. General parameters) include valori implicite pentru ratele de
actualizare financiara si sociald, perioada de operare si anul de referinta al preturilor. In majoritatea
cazurilor, trebuie utilizate valorile implicite. Cu toate acestea, utilizatorul poate introduce valori
alternative pentru a inlocui valorile implicite acolo unde acest lucru este justificat. Valoarea implicita a
ratei de actualizare financiara pentru proiectele finantate in perioada de programare 2021-2027 este
mentinuta la 4%, valoarea utilizatd pentru perioada de programare 2014-2020. Valoarea implicita a
ratei de actualizare sociala este de 3%, in conformitate cu EAV. Perioada de evaluare este perioada
de la inceputul constructiei pana la sfarsitul perioadei de operare. n general, se va considera o perioada
de operare standard de 30 de ani. Anul de referinta al preturilor considerat la momentul redactarii
prezentelor indrumari este 2021.

RomTAP Romania Transport Appraisal Parameters ¥
vl A database of parameter values for use in the appraisal of transport projects Jaspers 3
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General parameters

Parameter Parameter description Default Over-ride Value used
FDR Financial discount rate 4.00% 4.00%
SDR Social discount rate (economic discount rate) 3.00% 3.00%
Operational period Number of years in the operation period 30 30
Price base year The base year to which all prices are adjusted 2021 2021

Parameter Source of default values, notes
FDR CBA Guide
SDR EAV p13
Operational period The standard Operational period is set to 30 years.
Reference period The Reference period is the period from the start of the Construction period to the end of the Operational period.
Price base year The default year is initially set to 2021, but may be reviewed by the Managing Authority and changed to a later year during the course of the programming period.

Al.7. Parametri anuali

Parametrii anuali se folosesc pentru conversia prefurilor nominale in preturi corespunzatoare anului de
referinta.

Datele de intrare sunt prezentate in foaia B. Parametri anuali (B. Annual parameters) si includ
urmatoarele:

¢ Indicii de cost pentru constructii ingineresti: datele pentru perioada 2010-2022 sunt preluate de
la INSSE, cele pentru perioada 2023-2026 sunt valori prognozate de Comisia Nationala pentru
Strategie si Prognoza a Romaniei (CNSP), iar cele pentru perioada 2027-2030 reprezinta
ipoteze JASPERS. Acesti indici sunt utilizati pentru conversia costurilor de investitii si de O&M
in preturi corespunzatoare anului de referinta.

e Cursul de schimb EUR/RON: datele pentru perioada 2010-2022 sunt valori oficiale ale cursului
valutar mediu publicate de Banca Nationala a Romaniei, cele pentru perioada 2023-2026 sunt
valori prognozate de CNSP, iar cele pentru perioada 2027-2030 reprezinta ipoteze JASPERS.

e Evolutia PIB/cap de locuitor in Romania: 2010: datele pentru perioada 2010-2022 sunt preluate
din baza de date Eurostat, iar incepand cu 2023 sunt valori prognozate pe termen mediu i
lung de catre EIU.

e Indicele armonizat al preturilor de consum (IAPC) pentru zona Euro: datele pentru perioada
2010-2022 sunt preluate din baza de date Eurostat, cele pentru perioada 2023-2025 sunt valori
prognozate de Banca Central Europeana, iar cele pentru perioada 2026-2030 reprezinta
ipoteze JASPERS.



Ghid de evaluare a proiectelor
pentru analiza economica a investitiilor in sectorul de transport din Romania

e Indicele armonizat al prefurilor de consum (IAPC) pentru Romania: datele pentru perioada
2010-2022 sunt preluate din baza de date Eurostat, cele pentru perioada 2023-2026 sunt valori
prognozate de CNSP, iar cele pentru perioada 2027-2030 reprezinta ipoteze JASPERS.

Incepand cu anul 2023, datele pot fi actualizate de JASPERS pe mé&surd ce acestea devin disponibile.
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Engineering cost index, exchange rate, GDP/capita and HICP

Engineering EUR/RON RO real

works cost exchange GDP/capita HICP HICP
Year indices rate growth € area RO
2010 115.600 4.2099
2011 125.989 4.2379 5.00% 2.70% 5.80%
2012 133.591 4.4560 2.40% 2.50% 3.40%
2013 129.594 4.4190 0.60% 1.40% 3.20%
2014 128.448 4.4446 4.50% 0.40% 1.40%
2015 125.703 4.4450 3.70% 0.20% -0.40%
2016 127.465 4.4908 3.50% 0.20% -1.10%
2017 135.342 4.5681 8.80% 1.50% 1.10%
2018 155.338 4.6535 6.60% 1.80% 4.10%
2019 167.731 4.7452 4.30% 1.20% 3.90%
2020 169.338 4.8371 -3.10% 0.30% 2.30%
2021 189.764 4.9204 6.60% 2.60% 5.10%
2022 223.353 4.9315 5.20% 8.40% 13.80%
2023 249.038 4.9400 3.60% 5.40% 10.70%

2024 261.988 5.0000 3.60% 3.00% 5.40%

In foaia Parametrii anuali calcule (Annual param calcs) sunt efectuate diverse calcule pentru a obtine
diferite categorii de factori de escaladare, dupa cum sunt prezentate in cele ce urmeaza:

Costurile de investitie, operare si intretinere
Trecerea de la preturile unui an anterior la cele corespunzatoare anului de referinta al preturilor

Costurile de investitie, operare si intretinere sunt, de obicei, exprimate n preturi nominale, ih moneda
nationald, Tn anul in care acestea au fost estimate. Pentru a transforma aceste costuri in preturi
corespunzatoare anului de referinta, se recomanda urmatorii pasi:

e Pasul 1: Conversia valorilor in moneda nationala. in cazul in care costurile sunt exprimate
in EUR, acestea trebuie mai intai convertite in RON, folosind cursul mediu de schimb aplicabil
anului respectiv.

e Pasul 2: Considerarea efectului inflatiei. Costurile exprimate in RON sunt apoi aduse la
preturile corespunzatoare anului de referinta utilizdnd indicii de cost pentru constructii
ingineresti, dupa cum urmeaza:

Valoarea noud = Valoarea veche x (valoarea indicelui de cost aferentd anului de referinté al
preturilor/ valoarea indicelui de cost aferenta vechiul an al preturilor)

e Pasul 3: Conversia valorilor in euro. Noile valori se convertesc apoi in EUR utilizand cursul
mediu de schimb aplicabil anului de referinta al preturilor.

Cresterea reala a valorilor in timp (dupa anul de referinta al preturilor) pentru costurile de investitie

Acest proces este deosebit de important atunci cand evolutia prognozata a costurilor de constructie
este semnificativ diferitd de cea a inflatiei generale (indicele preturilor de consum). Acest lucru
inseamna ca aceste costuri evolueaza in timp in termeni reali. Pentru a lua in considerare cresterea
costurilor de investitie in termeni reali dupa anul de referinta al preturilor, pe perioada constructiei, se
recomanda urmatorii pasi:

e Pasul 1: Considerarea cresterii reale a valorilor. Costul ih RON corespunzator fiecarui an
dupa anul de referintd considerat, adus in preturi aferente anului de referintd dupa cum s-a
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explicat mai sus (pasii 1 si 2 pentru trecerea de la preturile unui an anterior la cele
corespunzatoare anului de referinta al preturilor), se inmulteste cu valoarea cumulata dupa
anul de referinta al preturilor (1+n)/(1+i) pentru anul relevant, unde n este variatia procentuala
a indicelui de cost in constructii, iar i este variatia procentuald a indicelui preturilor de consum
din Roménia (IAPC RO) in aceeasi perioada. Acest calcul se efectueaza atéat timp céat variatia
procentuala a indicelui de costurilor in constructii este diferita de cea a IAPC RO.

e Pasul 2: Conversia valorilor in euro. Noile valori se convertesc apoi in EUR utilizand cursul
mediu de schimb pentru anul relevant.

Factorii de escaladare a costurilor de investitie, calculati in raport cu anul de referinta al preturilor
selectat utilizdnd metodologia indicata mai sus, sunt prezentati in Tabelul B1 din foaia B. Parametri
anuali. Acestia sunt inclusi intr-un tabel separat pentru a putea fi utilizati si in afara RomTAP.
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Table B1. Annual cost ion factors for in and O&M costs

Escalation factor RON values

to from
Year price base price base
2010 1.64 0.00
2011 1.51 0.00
2012 1.42 0.00
2013 1.46 0.00
2014 1.48 0.00
2015 1.51 0.00
2016 1.49 0.00
2017 1.40 0.00
2018 1.22 0.00
2019 1.13 0.00
2020 1.12 0.00
2021 1.00 0.00
2022 0.00 1.03
2023 0.00 1.04
2024 0.00 1.04
2025 0.00 1.04
2026 0.00 1.04
2027 0.00 1.04
2028 0.00 1.04
2029 0.00 1.04
2030 0.00 1.04

Escalation factors are to be applied to investment costs in RON

Beneficii economice

in functie de modul in care se realizeaza conversia valorilor la anul de referinta al preturilor si se
considera cresterea reala a acestora pe perioada de evaluare a proiectului, se identifica trei categorii
de valori ale parametrilor care corespund beneficiilor economice:

e valorile parametrilor care depind de evolutia PIB/cap de locuitor (VoT si externalitati, cu
exceptia emisiilor de GES).

o valorile parametrilor care depind de costul combustibilului (de exemplu, VOC pentru vehiculele
pe benzina/motorina).

e costul COsa.

Valorile parametrilor care depind de PIB/cap de locuitor (VoT si externalitati_ cu exceptia costului CO>)

Valorile parametrilor pentru aceste beneficii sunt de obicei estimate in EUR, in preturi nominale care
corespund anului Tn care acestea au fost calculate (de obicei 2016). Pentru a transforma aceste valori
in preturi corespunzatoare anului de referinta, este recomandata si aplicatda in RomTAP urmatoarea
abordare:
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Trecerea de la preturile unui an anterior la cele corespunzatoare anului de referinta al preturilor

Toate valorile parametrilor inclusi in RomTAP sunt exprimate Tn preturile anului de referinta definit la
acest moment, respectiv 2021. Pentru modificarea anului de referintd al preturilor, va fi utilizata
urmatoarea abordare:

e Pasul 1: Conversia valorilor in moneda nationala. in cazul in care valorile unitare sunt
exprimate in EUR, acestea trebuie convertite in RON (folosind cursul mediu de schimb aplicabil
anului respectiv).

e Paul 2: Considerarea efectului inflatiei. Valoarea unitara a parametrilor se actualizeaza de
la vechiul la noul an de referinta al preturilor utilizédnd indicele statistic national corespunzator
(IAPC RO), dupa cum urmeaza:

Valoarea unitara noud = vechea valoare unitara x (valoarea indicelui statistic pentru noul an de
referinta al preturilor/valoarea indicelui statistic pentru vechiul an de referinta al preturilor)

e Pasul 3: Crestere reala a valorilor. Se presupune ca valoarea reala a parametrului in cauza
creste in timp proportional cu cresterea PIB/cap de locuitor, cu o elasticitate de 0,8 care se
aplica tuturor acestor parametri.

e Pasul 4: Conversia valorilor in euro. Noile valori unitare se convertesc apoi in EUR utilizadnd
cursul mediu de schimb aplicabil noului an de referinta al preturilor.
Cresterea realé a valorilor in timp (dupd anul de referinta al preturilor)

Pe parcursul perioadei de evaluare, se preconizeaza ca valorile unitare ale parametrilor vor creste in
termeni reali, adica fara a lua in considerare inflatia (valorile IAPC RO) care apare dupa anul de referinta
al preturilor, proportional cu cresterea PIB/cap de locuitor, cu o elasticitate de 0,8.

Valorile parametrilor care depind de costul combustibilului (de exemplu, VOC pentru vehiculele pe
benzind/motorind)

Pentru componenta VOC care depinde de costul combustibilului, valorile sunt prezentate pentru anul
de referinta al preturilor si pentru doud scenarii: scenariul de baza si scenariul adaptat, avand rate de
crestere diferite pe perioada de evaluare a proiectului. Avand in vedere ca valorile acestui parametru
depind direct de costul combustibilului, atat modalitatea de trecere a costurilor in preturile anului de
referinta, cat si tratamentul acestora pe perioada de evaluare a proiectului, sunt prezentate in Capitolul
Al.16. Costurile combustibilului.

Pentru componenta VOC care nu depinde de costul combustibilului, pentru a aduce valorile in prefurile
corespunzatoare anului de referinta se urmeaza aceiasi pasi ca pentru costurile de investitie, respectiv
costurile sunt convertite Tn RON (daca este cazul), ajustate considerand efectul inflatiei si apoi
convertite Tnapoi in EUR, cu observatia ca in locul indicilor de cost pentru constructiji ingineresti se vor
utiliza pentru inflatie IAPC RO. Valorile componentei VOC care nu depinde de costul combustibilului
sunt mentinute constante pe perioada de evaluare a proiectului.

Costul unitar al CO.

Pentru acest parametru se va utiliza preful umbra al carbonului adoptat de BEI, exprimat EUR/tCOze,
in preturi 2016. Valorile BEI sunt indicate pentru perioda 2020-2050, cu o frecventa de 5 ani.Aceste
valori sunt convertite in preturile anului de referinta prin aplicarea IAPC pentru pentru zona euro,
deoarece nu este relevant locul in care se produc emisiile de GES, ele contribuind la fenomenul global
al schimbarilor climatice. Costurile unitare pentru restul perioadei de evaluare sunt estimate prin
interpolarea liniara a costurilor unitare definite mai sus. Aceste valori sunt calculate intern Tn RomTAP.
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Al.8. Factori de conversie

in foaia C. Factori de conversie (C. Conversion factors) este prezentat modul de calcul al factorilor
de conversie a preturilor financiare in preturi contabile pentru diferite categorii CAPEX si OPEX, dupa
cum sunt definite in Tabelul C.1 din cererea de finantare a proiectelor majore aferenta perioadei de
programare 2014-2020. Toate costurile financiare trebuie sa nu includa TVA.

Factorii de conversie se calculeaza ca medie ponderata cu costul a factorilor de conversie al diverselor
categorii care intrd in alcatuirea costului precum: materiale, salarii pentru forta de munca calificata si
necalificata, energie etc. Factorul de conversie pentru fiecare dintre aceste categorii este indicat in
tabelul de mai jos.

Conversion factor category

Category Value
Materials 1.00
Skilled labour 1.00
Unskilled labour 0.53
Energy 0.63
Others 1.00
Land acquisition 1.00

Source: pwe.com; AECOM p36-37, categories defined according to EU major project funding application form, Table C.1.

Factorul de conversie de 0,53 pentru forta de munca necalificatd are la baza calculul ratei factorului
salariului umbra (RFSM/SWREF) in functie de rata somajului U, rata impozitului pe venit | si rata
contributiilor la asigurari sociale S aplicAnd urmatoarea formula:

SWRF = (1-U)*(1—(1+8))

Shadow Wage Rate Factor {SWRF)

Category Value
Unemployment rate 5.60%
Income tax rate 6.50%
Social security 37.25%
Minimum wage € 466.23
SWRF 53.10%

Source: Eurostat, Romanian National Institute of Statistics

Factorul de conversie de 0,63 pentru energie a fost determinat de JASPERS pe baza datelor Comisiei
Europene (Weekly Oil Bulletin 2022) referitoare la pretul combustibilului in Romania fara taxe si accize
si cel la pompa, fara TVA.

Pentru a obtine factorii de conversie pentru CAPEX si OPEX este nevoie de determinarea ponderii
categoriilor care intra in alcatuirea costului mentionate mai sus. Aceste ponderi au fost estimate de
JASPERS pentru majoritatea elementelor, cu exceptia costurilor pentru Cladiri si constructii si pentru
O&M, care au fost preluate din Buletinul statistic al preturilor din Roménia. Aceste ponderi sunt
prezentate in tabelul de mai jos:

Percentage of conversion factor category for each cost category

777777777777777777777777777777 Conversion factor gory
Skilled Unskilled Land
Cost category Materials labour labour Energy Others acquisition Total
CAPEX Planning/design fees 16.75% 70.00% 0.00% 5.00% §.20% 0.00% 100.00%
Land purchase 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 100.00% 100.00%
Building and construction 47.21% 5.75% 13.41% 10.20% 23.44% 0.00% 100.00%
Plant and machinery or equipment 100.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 100.00%
Contingencies 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00%
Price adjustment 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00%
Publicity 16.75% 70.00% 0.00% 5.00% 8.25% 0.00% 100.00%
Supenvision during construction 20.10% 50.00% 0.00% 20.00% 9.90% 0.00% 100.00%
Technical assistance 20.10% 50.00% 0.00% 20.00% 9.90% 0.00% 100.00%
OPEX Q&M 46.62% 5.55% 16.78% 10.20% 20.61% 0.00% 100.00%

Sursa: JASPERS
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Factorii de conversie finali care urmeaza sa fie aplicati sunt prezentati in tabelul de mai jos:

Ro m TAP Romania Transport Appraisal Parameters o
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Conversion factors

Table C1. Conversion factors from financial to economic prices

Cost category Conversion factor

CAPEX Planning/design fees 0.98
Land purchase 1.00
Building and construction 0.90
Plant and machinery or equipment 1.00
Contingencies 0.00
Price adjustment 0.00
Publicity 0.98
Supervision during construction 0.93
Technical assistance 0.93

OPEX O&M 0.88

Al 9. Costurile O&M

In foaia D. O&M se prezinta valorile costurilor de operare si intretinere aferente anului de referinta al
preturilor pentru pentru drumuri, cale ferata, cai navigabile interioare si metrou.

Valorile costurilor de O&M pentru drumuri sunt prezentate pe tip de drum, pe baza datelor furnizate de
Compania Nationala de Administrare a Infrastructurii Rutiere (CNAIR), Directia Regionala Cluj.
Informatjile se refera la intretinerea curenta, periodica si reabilitare si sunt prezentate separat per
kilometru de drum si de banda. De asemenea, sunt furnizate frecvente orientative de interventie pentru
intretinerea periodica si lucrari de reabilitare. Valorile costurilo de O&M pentru tuneluri, obtinute pe baza
proiectelor realizate de ARUP, sunt prezentate pentru trei categorii de tuneluri, in functie de lungimea
acestora. In tabelele de mai jos se prezinta costurile economice care vor fi utilizate in ACB. (Costurile
financiare sunt prezentate si ih RomTAP, in Tabelele D1 si D2).
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Table D3. Road maintenance economic costs (€2021/road.km)

--—- Routine maintenance ----— --—- Periodic - ----- Rehabilitation -
Summer Winter Total Frequency Frequency

Road category €/km €km €/km €/km years €km years
2x3 Motorway 30226 14 482 44 708 281833 5 3923 302 20
2x2 Motorway 21983 10 546 32 529 205034 5 2853 326 20
Expressway/ 4-lane road 12997 8 628 21 625 143524 5 1997 311 20
Road (AADT>=3500) 3268 4307 7575 71762 5 998 655 20
Road (AADT<3500) 3268 4307 7575 71762 10 998 655 30
Tunnel (twin bore >3km) 382099
Tunnel (twin bore 1-3km) 282285
Tunnel (twin bore <1km) 200 815
Table D4. Road maintenan ce economic costs (€2021/lane.km)

----- Routine maintenance --— --—- Periodic - ----- Rehabilitation --—

Summer Winter Total Frequency Frequency

Road category €/km €km €/km €/km years €Kkm years
2x3 Motorway 5038 2414 7451 46 972 5 653 834 20
2x2 Motorway 5496 2636 8132 51258 5 713 332 20
Expressway/ 4-lane road 3249 2157 5 406 35881 5 499 328 20
Road (AADT>=3500) 1634 2154 3788 35881 5 499 328 20
Road (AADT<3500) 1634 2154 3788 35881 10 499 328 30
Tunnel (twin bore >3km) 95 525
Tunnel (twin bore 1-3km) 70 571
Tunnel (twin bore <1km) 50 204
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Costurile de O&M pentru calea ferata sunt prezentate per km de linie si km de cale separat pentru
intreaga retea, pentru liniile de cale ferata simpla si dubla, la randul lor subdivizate in linii electrificate
si neelectrificate. Costurile se bazeaza pe valorile medii la nivel european prezentate in studiul realizat
de Uniunea Internationalad a Cailor Ferate (UIC)'9, ajustate pentru a tine cont de ratele salariale din
Romania?®. RomTAP prezinta si costurile de O&M pe km cale de metrou (pe baza datelor Metrorex
Linia M2) si km de retea de cai navigabile interioare (pe baza cercetarilor efectuate de CE Delft?").
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Table D6. Rail, IWT and metro economic O&M costs (€2021)

Base unit Component unit
Component Component €1000/km €1000/km

Mode Category Base unit unit factor per year per year
Rail Network (total) Line km Track km 1 53.69 53.69
Network (non-electrified) Line km Track km 1 45.37 45.37
Network (electrified) Line km Track km 1 67.61 67.61
Single track (total) Line km Track km 1 58.52 58.52
Single track (non-electrified) Line km Track km 1 49.46 49.46
Single track (electrified) Line km Track km 1 73.69 73.69
Double track (total) Line km Track km 2 83.01 41.51
Double track (non-electrified) Line km Track km 2 70.15 35.08
Double track (electrified) Line km Track km 2 104.53 52.27
IWT Network km Network km 1 6.95 6.95
Metro Track km Track km 2 162.02 81.01

Costurile de O&M sunt mentinute constante dupa anul de referinta al preturilor.

AlL.10. Scopul calatoriei pentru pasageri

in foaia E. Scopul calatoriei pasagerilor (E. Pax trip purpose) se prezintd scopul cél&toriei
pasagerilor indicand procentul pasagerilor care céalatoresc cu scop munca, naveta si alte scopuri, cu
masina, autobuzul si trenul. Tabelul se bazeaza pe informatiile prezentate in Ghidul AECOM.
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Passenger trip purpose

Table E1. Passenger trip purpose

=mmmmmmn== TTP PUrPOSE ==mmmmmnmm
Mode Work Commuting Other Total
Car 13.0% 33.0% 54.0% 100.0%
Bus 6.0% 21.0% 73.0% 100.0%
Train 4.0% 20.0% 76.0% 100.0%

Al.11. Gradul de ocupare al vehiculelor de pasageri

in foaia F. Gradul de ocupare al vehiculelor de pasageri (F. Pax veh occupancy) se prezints
numarul mediu implicit de pasageri per vehicul de pasageri. Utilizatorul poate inlocui aceste valori daca
sunt disponibile date mai adecvate specifice proiectului. Informatiile referitoare la gradul de ocupare al

9 UIC (2008) Lasting Infrastructure Cost Benchmarking (LICB)

2 Ajustarea se bazeaza pe ipoteza potrivit careia 40% din costurile de intretinere sunt legate de salarii si ca salariul mediu din
Romania reprezinta 40% din salariul mediu din UE.

21 CE Delft (2019) Prezentare generala a cheltuielilor si costurilor infrastructurilor de transport, raportul principal si anexa.
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vehiculelor de pasageri sunt preluate din Ghidul AECOM. Avand in vedere faptul ca la acest moment
exista putine informatji referitoare la gradul de ocupare pentru autobuze, in tabelul de mai jos este o
valoare propusa pana cand devin disponibile informatii mai bune referitoare la acest subiect. (Se
recomanda ca acolo unde exista informatii specifice pentru un proiect sa se utilizeze valoarea
respectiva). Gradele de ocupare implicite propuse in RomTAP pentru trenuri si metrou sunt valori medii
observate.
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Passenger vehicle occupancy

Table F1. Number of passengers per vehicle

Mode Default Override Value used
Car 11,749 1.79
Bus 20.00 20.00
Train 80.90 80.90
Metro 360.00 360.00

Al.12. Gradul de incarcare al vehiculelor de marfa

In foaia G. Gradul de incarcare al vehiculelor de marfa (G. Freight veh loading) se prezinta valorile
implicite pentru gradul de incarcare al vehiculelor de marfa. Acestea se bazeaza pe informatii
prezentate in studii recente. Utilizatorul poate inlocui aceste valori cu date specifice proiectului, acolo
unde aceste informatii exista.
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Freight vehicle loading

Table G1. Number of tonnes per vehicle

Mode Default Override Value used
LGV 1.00 1.00
HGV1 5.00 5.00
HGV2 11.00 11.00
Train 650.00 650.00
IWT vessel 8 250.00 8 250.00

Al.13. Valoarea timpului pentru pasageri

In foaia H. Valoarea timpului pentru pasageri (H. Pax VoT) sunt prezentate in preturile anului de referinta
valorile unitare ale timpului pentru pasageri in functie de scopul calatoriei, exprimate in EUR per pax.ora, si
in functie de tipul de vehicul, exprimate in EUR per vehicul-ora (veh.ora). Valorile per veh.ora sunt
calculate ca produsul dintre numarul de pasageri (gradul de ocupare al vehiculelor) si media ponderata
(pentru toate scopurile de calatorie) a valorii timpului per pasager, la care se adauga valoarea timpului
aferenta deplasarilor cu scop munca pentru conducatorii autobuzelor. Valorile au fost preluate din
Ghidul AECOM si aduse la anul de referinta al preturilor utilizdnd metoda prezentata in Capitolul Al.7.
Parametri anuali.

Dupa anul de referinta al preturilor, valoarea unitara a timpului va creste in termeni reali, proportional
cu cresterea prognozata a PIB/cap de locuitor, cu o elasticitate de 0,8.
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Passenger VoT

Table H1. Passenger value of time by trip purpose and year (€2021)

mmemmmen e eeeeee €/ PAX.NOUE - memee e e €/veh.hour

Year Work Commuting Other Car Bus

2021 16.11 6.56 5.49 12.93 143.18
2022 16.78 6.83 572 13.47 149.14
2023 17.26 7.03 5.89 13.86 153.43
2024 17.76 7.23 6.06 14.26 157.85
2025 18.27 7.44 6.23 14.67 162.40
2026 18.80 7.65 6.41 15.09 167.08

Annz an na 7 a7 ~An ar ra 474 AN

Al.14. Valoarea timpului pentru marfa

Valorile unitare ale timpului pentru marfa sunt prezentate in foaia I. Valoarea timpului pentru marfa
(1. Freight VoT). In Tabelul |1 se prezinta valorile timpului pentru transportul rutier de marfuri, pentru
care se iau in considerare doar economiile de timp aferente conducatorului vehiculului. Valoarea unitara
a timpului conducatorului vehiculului este acceasi cu cea a pasagerilor care se deplaseaza cu scop
munca si este preluata din foaia H. Valoarea timpului pentru pasageri. Pentru vehicule rutiere de
transport marfa se va lua in considerare un grad de ocupare egal cu unu.
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Table I1. Road freight value of time by year (€2021/vehicle hour)

Year LGV HGV1 HGV2
2021 16.11 16.11 16.11
2022 16.78 16.78 16.78
2023 17.26 17.26 17.26
2024 17.76 17.76 17.76
2025 18.27 18.27 18.27
2026 18.80 18.80 18.80
2027 19.34 19.34 19.34
2N20 10 On 10 Oon 10 00

Tabelul 12 prezinta valorile unitare ale timpului pentru transportul feroviar si pe caile navigabile interioare
al marfii. Valorile mentionate in acest tabel se bazeaza pe cercetari efectuate in Franta, dar, avand in
vedere diferentele mici intre téri in ceea ce priveste valoarea de piata pentru transportul feroviar de
marfa tipic si gama larga a categoriilor de marfurii, acestea sunt considerate adecvate. Costurile sunt
mentinute constante dupa anul de referinta al preturilor.
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Freight VoT '

Table I12. Freight values of time by commodity type (€2021/tonne hour)

Commodity Value of time (€/tonne.hour)
Freight with low added value (< €6,000/tonne), e.g. bulk, aggregates 0.00
Ordinary freight (€6,000 - €35,000/tonne) 0.23
Freight with high added value (> €35,000/tonne), e.g. parcels, 0.69

refridgerated produce, combined traffic, RORO traffic

Al.15. Parcul de vehicule

In foaia J. Parcul de vehicule (J. Road veh fleet) se prezintd compozitia parcului de vehicule pe ani,
incepand cu 2016 pana in 2070, pentru doua scenarii: scenariul de referinta si scenariul adaptat.
Scenariul de referin{d considera tendintele actuale de evolutie a compozitiei parcului de vehicule in
special in ceea ce priveste vehiculele electrice, stabilite pe baza unui studiu realizat de Deloitte?? si
presupune si interzicerea vanzarii de vehicule noi cu motoare cu ardere interna dupa 2045. Scenariul
adaptat este definit in concordanta cu obiectivele Acordului de la Paris si prevede un ritm mult mai
accelerat de crestere a numarului/procentului de vehicule electrice. Tabelul de mai jos prezinta
procentul prognozat al autoturismelor, autobuzelor, vehiculelor comerciale usoare (Light Goods
Vehicles — LGV) si al vehiculelor comerciale de mediu si mare tonaj (Heavy Goods Vehicles — HGV),
diferentiate pe tip de combustibil (benzina, motorina si energie electrica) in scenariul de baza. Un tabel
similar este definit in RomTAP si prezinta structura prognozata a parcului de vehicule pentru scenariul
adaptat.
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Road vehicle fleet

Table J1. Road vehicle fleet composition: Baseline Scenario (current trend)

Car (petrol) Car (diesel) Car (electric) Bus (diesel) Bus (electric) LGV (petrol) LGV (diesel) LGV (electric) HGV (diesel) HGV (electric)

2016 61.3% 38.7% 0.0% 100.0% 0.0% 19.0% 81.0% 0.0% 100.0% 0.0%
2017 58.0% 42.0% 0.0% 100.0% 0.0% 17.4% 82.6% 0.0% 100.0% 0.0%
2018 55.2% 44.8% 0.0% 100.0% 0.0% 15.8% 84.2% 0.0% 100.0% 0.0%
2019 53.2% 46.8% 0.0% 100.0% 0.0% 14.5% 85.5% 0.0% 100.0% 0.0%
2020 51.6% 48.4% 0.0% 100.0% 0.0% 13.2% 86.8% 0.0% 100.0% 0.0%
2021 50.2% 49.7% 0.1% 100.0% 0.0% 12.4% 87.6% 0.0% 100.0% 0.0%
2022 50.2% 49.7% 0.1% 100.0% 0.0% 12.4% 87.5% 0.1% 100.0% 0.0%
2023 49.7% 49.2% 1.2% 100.0% 0.0% 12.3% 86.9% 0.8% 100.0% 0.0%
2024 49.1% 48.6% 2.2% 100.0% 0.0% 12.2% 86.4% 1.4% 100.0% 0.0%
2025 48.6% 48.1% 3.3% 100.0% 0.0% 12.1% 85.8% 2.1% 100.0% 0.0%
2026 48.1% 47.6% 4.4% 100.0% 0.0% 12.1% 85.2% 2.7% 100.0% 0.0%

AnnT 47 cor A7 a0s Ty 4nn Aos A nos 4n nos o4 7os ~ a0s 4nn Aos A nas

Al.16. Costurile combustibilului

Costurile per unitatea de combustibil (exprimate in EUR, in preturile anului de referinta, reprezentand
costul resursei) sunt prezentate n foaia K. Costurile combustibilului (K. Fuel costs) pentru perioada
2010-2022 (valori reale) si 2023-2070 (valori prognozate), pentru doua scenarii referitoare la evolutia
costurilor combustibilului: scenariul de referinta si scenariul adaptat. Costurile benzinei si motorinei

2 https://viitorultransportului.ro/wp-content/uploads/2022/07/Concordia_Future-of-mobility_-Final-presentation-vf_RO-new.pdf
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reprezinta valorile medii anuale pentru Romania, fara taxe si accize, extrase din Weekly Oil Bulletin?3,
Costul pentru vehiculele electrice se bazeaza pe preturile energiei electrice de uz casnic pentru
Romania furnizate de Eurostat?4, in ipoteza in care vehiculele electrice se incarca in proportie de 80%
in locatii private si 20% in locatii publice, caz in care se aplica o majorare de cost de 0,10 EUR/kWh.
Utilizatorul poate modifica procentele atribuite incarcarii in locatii private si publice, precum si valoarea
majorarii de cost pentru locatjile publice.
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Fuel costs

User input (optional)

EV assumptions

Default Override Value used
Household charging % 80% 80%
Public markup (€/kWh) 0.10 0.10

Source: base assumption

In scenariul de referinta, preturile prognozate presupun fluctuatii pe termen scurt in concordanta cu
cercetarile efectuate de Deloitte?® si sunt mentinute constante incepand cu 2026. Tn scenariul adaptat,
preturile prognozate urmeaza acelasi profil pana in 2025. Ulterior, se preconizeaza ca preturile benzinei
vor creste cu 2,2% anual, preturile la motorind cu 2,3% anual, iar preturile energiei electrice sunt
mentinute constante.

RomTAP Romania Trans port Appraisal Parameters
vii A database of parameter values for use in the apprais al of trans port projects Jaspers p
Fuel costs

Table K1. Fuel cost growth per year beyond observed data

Bas eline scenario Adapted scenario
Year Petrol Diesel Electricity Petrol Diesel Electricity
2023 15.00% 15.00% 15.00% 15.00% 15.00% 15.00%
2024 -10.00% -10.00% -10.00% -10.00% -10.00% -10.00%
2025 -10.00% -10.00% -10.00% -10.00% -10.00% -10.00%
2026 0.00% 0.00% 0.00% 2.20% 2.30% 0.00%

Table K2. Baseline road vehicle fuel costs, resource cost average per year €2021

—------- Electricity -—-—-—-
Petrol Diesel (household) (public) (inc. public)
Year €llitre €llitre €/kWh €/kWh €/kWh
2010 0.523 0.552 0.085 0.185 0.105
2011 0.629 0.693 0.084 0.184 0.104
2012 0.681 0.760 0.077 0177 0.097
2013 0.663 0.728 0.089 0.189 0.109
2014 0.641 0.694 0.091 0.191 0.111
2015 0.511 0.538 0.093 0.193 0.113
2016 0.453 0.468 0.090 0.190 0.110
2017 0.501 0.526 0.091 0.191 0.111
2018 0.573 0.628 0.098 0.198 0.118
2019 0.543 0.608 0.100 0.200 0.120
2020 0.434 0.475 0.104 0.204 0.124
2021 0.604 0.621 0.114 0.214 0.134
2022 0.911 0.996 0.196 0.296 0.216
2023 1.048 1.145 0.225 0.325 0.245
2024 0.943 1.030 0.203 0.303 0.223
22K n Q40 n a7 n 192 n292 noa°n2

% https://energy.ec.europa.eu/data-and-analysis/weekly-oil-bulletin_en

2 https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/NRG_PC_204__custom_7093838/default/table?lang=en

% https://www2.deloitte.com/content/dam/Deloitte/ca/Documents/energy-resources/ca-en-energy-resources-industrials-o-g-
price-forecast-report-Q2-fy23-aoda.pdf
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Al.17. Consumul de combustibil

In foaia L. Consumul de combustibil (L. Fuel consumption) se prezintd formulele si valorile
parametrilor care trebuie utilizate pentru calcularea consumului de combustibil per veh.km pentru
vehiculele rutiere. Formulele depind de viteza si, prin urmare, utilizatorul trebuie sa le aplice
considerand vitezele medii de calatorie preluate, pentru proiectele de infrastructura rutiera, din modelul
national rutier de transport. In RomTAP sunt prezentate exemple de calcul pentru autoturisme,
autobuze, LGV-uri si HGV-uri, pe tipuri de combustibil, considerand diferite viteze, diferiti ani de
prognoza si doud scenarii (de referinta si adaptat) in ceea ce priveste imbunatatirea eficientei
consumului de combustibil. Sunt furnizate valori pentru toate vitezele selectate, cu observatia ca pentru
viteze mai mari decat vitezele maxime specificate in Tabelul L1, calculele pot prezenta rezultate
incorecte.

Formulele pentru calculul consumului de combustibil sunt preluate din WebTAG si depind de compozitia
parcului de vehicule. Valorile parametrilor corespund compozitiei parcului de vehicule din UK in 2015,
considerandu-se ca aceasta este reprezentativa pentru compozitia parcului de vehicule din Romania
in 2021, anul de referinta al preturilor. De retinut ca vehiculele comerciale de mediu si mare tonaj (HGV)
sunt Timpartite in doua categorii — HGV1 (vehicule rigide cu 2 si 3 axe) si HGV2 (vehicule rigide cu
4 axe si toate vehiculele articulate). HGV1 corespunde categoriei UK WebTAG OGV1, iar HGV2
corespunde categoriei UK WebTAG OGV2. Defalcarea implicita utilizata este de 34,8% HGV1 si 65,2%
HGV2, valori determinate pe baza proportiilor observate in recensaméantul general de circulatie efectuat
in Romania. Este de retinut de asemenea ca, pana cand vor deveni disponibile mai multe date, valorile
consumurilor de energie pentru autobuze electrice, LGV-uri electrice si HGV-uri electrice sunt ajustate
de la viteza de 80 km/h la alte viteze urmand un profil similar cu cel al masinilor electrice.
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Input data and formulae
Base data relates to the year: 2021

Table L1. Road vehicle fuel consumption: petrol and diesel fuelled vehicles (base data for year 2021)

----- Sample calculations -----
L=alv+b+cv+dv2
Min speed Av speed Max speed Min speed Av speed Max speed

Vehicle category a b c d km/h km/h km/h I/km I/km I/km
Car (petrol) 0.451947 0.096046 -0.001094 0.000007 10 100 130 0.131 0.064 0.080
Car (diesel) 0.481913 0.069094 -0.000665 0.000005 10 100 130 0.111 0.060 0.075
Bus (diesel) 3.360187 0.295249 -0.003209 0.000024 12 80 85 0.540 0.231 0.232
LGV (petrol) 0.344348 0.193090 -0.003031 0.000020 12 90 120 0.188 0.083 0.114
LGV (diesel) 0.463485 0.113278 -0.001634 0.000014 12 90 110 0.134 0.083 0.105
HGV1 (diesel) 2.696285 0.143057 -0.001034 0.000011 12 80 85 0.357 0.166 0.168
HGV2 (diesel) 5.665597 0.294224 -0.001949 0.000012 12 80 85 0.745 0.283 0.279

Source: WebTAG Table A1.3.8, based on research carried out by Ricardo-AEA (2019)
Note: original data relates to UK fleet composition 2015, but is assumed representative of RO 2021. The minimum and maximum speeds delimit the range over which the curves are valid.
The default HGV split is HGV1 (2 and 3-axle rigid vehicles) 34.8%, HGV2 (4-axle rigid vehicles and all articulated vehicles) 65.2%, based on data from the National Transport Model.

----- Sample calculations -----
K=a.wv4-bv3+cv2-dv+e
Min speed Av speed Max speed Min speed Av speed Max speed

Vehicle category a b [ d e km/h km/h km/h kWh/km kWh/km kWh/km
Car (electric 7.21215E-09 -2.58685E-06 3.39096E-04 -1.60095E-02 4.15855E-01 10 100 130 0.29 0.34 0.44
Bus (electric) 1.180 12 80 85 1.18

LGV (electric) 0.259 12 80 120 0.26

HGV (electric) 1.860 12 80 85 1.86

Source:

Car - Ricardo-AEA (2015) Speed emission/energy curves for ultra-low emission vehicles
Bus, LGV - WebTAG Table A1.3.8
HGV - omev.se

Table L2. Fuel efficiency improvement per year from 2021

Scenario Petrol Diesel Electric
Baseline 0.00% 0.00% 0.00%
Adapted 1.25% 1.30% 1.40%
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Sample tables

Table L3. Road vehicle fuel consumption with fuel efficiency improvement applied

Scenario: Baseline  Select a scenario from the drop-down list and, if required, enter a custom speed and customyear.
Custom speed 75
Custom year 2025
Speed (knmvh)
Year Vehicle category Unit 20 40 60 80 100 120 75
2021 Car petrol Vkm 0.100 0.075 0.064 0.061 0.064 0.073 0.061
Car diesel Vkm 0.082 0.063 0.056 0.055 0.060 0.069 0.055
Car electric KWhkm 0.212 0.171 0.211 0.276 0.340 0.403 0.259
Bus diesel Vkm 0.408 0.289 0.243 0.231 0.243 0.277 0.232
Bus electric KWHkm 0.905 0.730 0.900 1.180 1.453 1722 1.108
LGV petrol Vkm 0.158 0.112 0.087 0.080 0.089 0.114 0.080
LGV diesel Vkm 0.109 0.082 0.073 0.077 0.093 0.120 0.075
LGV electric KWhkm 0.199 0.160 0.198 0.259 0.319 0.378 0.243
HGV1 diesel Vkm 0.262 0.187 0.167 0.166 0.180 0.204 0.165
HGV2 diesel Vkm 0.543 0.376 0.314 0.283 0.272 0.275 0.289
HGV electric KWhkm 1.426 1.151 1.419 1.860 2.291 2714 1.747
2025 Car petrol Vkm 0.100 0.075 0.064 0.061 0.064 0.073 0.061
Car diesel Vkm 0.082 0.063 0.056 0.055 0.060 0.069 0.055
Car electric KWhkm 0.212 0.171 0.211 0.276 0.340 0.403 0.259
Bus diesel Vkm 0.408 0.289 0.243 0.231 0.243 0.277 0.232
Bus electric KWHkm 0.905 0.730 0.900 1.180 1.453 1722 1.108
LGV petrol Vkm 0.158 0.112 0.087 0.080 0.089 0.114 0.080
LGV diesel Vkm 0.109 0.082 0.073 0.077 0.093 0.120 0.075
LGV electric KWhkm 0.199 0.160 0.198 0.259 0.319 0.378 0.243
HGV1 diesel Vkm 0.262 0.187 0.167 0.166 0.180 0.204 0.165
HGV2 diesel Vkm 0.543 0.376 0.314 0.283 0.272 0.275 0.289
HGV electric KWhkm 1.426 1.151 1.419 1.860 2.291 2714 1.747

Note: the default HGV split is HGV1 34.8%, HGV2 65.2%, based on data fromthe national traffic census.
Values are provided for all sample speeds. Note however that the calculations may be unreliable for speeds greater than the maximum speeds specified in Table L1 above.
Until more data becomes available, values for electric buses, LGVs and HGV's are adjusted from a speed of 80kmyh to other speeds following a similar profile as for cars.

Table L4. Road vehicle fuel cost with cost growth and fuel efficiency improvement applied

Scenario: Baseline
Fuel unit Fuel unit cost Speed (km/h)

Year Vehicle category € Unit 20 40 60 80 100 120 75

2021 Car petrol 1 0.604 €km 0.080 0.045 0.039 0.037 0.0338 0044 0.037
Car diesel 1 0.621 €km 0.051 0.039 0.035 0.024 0.037 0.043 0.034
Car electric kWh " 0134 €km 0.028 0.023 0.028 0.037 0.0% 0.054 0.035
B diesel I 0.621 €km 0254 0.179 0.151 0.144 0.151 0.172 0.144
B electric kWh 0.124 €km 0121 0.098 0.121 0.158 0.195 0231 0.149
LGv petrol 1 0.604 €km 0.095 0.088 0.053 0.048 0.05¢ 0.069 0.049
LGV diesel 1 0.621 €km 0.0es8 0.051 0.045 0.048 0.058 0.075 0.048
LGV electric kWh " 0134 €km 0.027 0.021 0.026 0.035 0.043 0.051 0.033
HGV1 diesel 1 0.621 €km 0.162 0.118 0.102 0.102 0.1 0.127 0.102
HGV2 diesel 1 0.621 €km 0.337 0.224 0.195 0.178 0.169 0171 0.179
HGV electric kWh 0134 €km 0.191 0.154 0.190 0.249 0.307 0.384 0.234

2025 Car petrol 1 0.849 €km 0.085 0.084 0.054 0.051 0.054 0.062 0.052
Car diesel 1 0.927 €km 0.076 0.058 0.052 0.051 0.055 0.0684 0.051
Car electric kWh " 0203 €km 0043 0.035 0.043 0.0%8 0.069 0.082 0.053
B diesel I 0.927 €km 0.379 0.288 0.226 0.214 0.228 0.257 0.215
B electric kWh 0.203 €km 0.183 0.148 0.182 0.239 0.294 0.349 0.25
LGV petrol I 0.849 €km 0.124 0.095 0.074 0.068 0.076 0.097 0.088
LGV diesel 1 0.927 €km 0.101 0.076 0.087 0.071 0.088 0.112 0.089
LGV electric kWh " 0203 €km 0.040 0.032 0.040 0.052 0.085 0077 0.049
HGV1 diesel 1 0.927 €km 0243 0.174 0.155 0.154 0.167 0.189 0.153
HGV2 diesel 1 0.927 €km 0.504 0.249 0.291 0.263 0.282 0255 0.288
HGV electric kWh 0.203 €xkm 0289 0.233 0.287 0.377 0.464 0.550 0.354

Note: the default HGV split 8 HGV1 34.8%, HGV2 65.2%, based on data from the national traffic census
Values are provided for all sample speeds. Note however that the calculations may be urrelisble for speeds grester than the maximum speeds specified in Table L1 above.
Until more dsta becomes available, values for electric buses, LGVs and HGVs are adiusted from a speed of 80knvh to other speeds following 8 similer profile as for cars

Costurile combustibilului agregate pe tip de vehicule rutiere sunt incluse intr-un tabel separat pentru a fi
utilizate in evaluarea proiectelor feroviare si a altor proiecte fara destinatie rutiera. Costurile sunt exprimate
in EUR per pax.km pentru vehiculele de pasageri si EUR per tona.km pentru vehiculele comerciale, pentru
scenariile de referinta si adaptat, pentru anul de baza al preturilor si pentru un an selectat de utilizator. Aceste
costuri se adauga la costurile de agregate, altele decat combustibilul, ale vehiculelor rutiere pentru a obtine
costurile totale de operare a vehiculelor (VOC) rutiere.
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Table L5. Aggregated fuel costs of road vehicles

Baseline Adapted
2021 2025 2021 2025
Car €/pax.km 0.023 0.034 0.023 0.032
Bus €/pax.km 0.009 0.013 0.009 0.012
LGV €/ton.km 0.058 0.085 0.058 0.079
HGV €/ton.km 0.021 0.031 0.021 0.030
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AlL.18. VOC care nu depind de combustibil

Costurile de operare a vehiculelor (VOC) rutiere care nu depind de combustibil au fost calculate
utilizdnd HDM-VOC pentru un set standard de caracteristici ale parcului de vehicule ajustat la conditiile
specifice Roméniei. RomTAP poate genera factori de ajustare daca sunt necesare modificari ale datelor
curente.
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Input data

Fleet data

---------- LVS --eeeeeen HVs

Units Car ICE Car electric LGVICE LGV electric  Bus diesel HGV1 diesel HGV2 diesel
Economic Unit Costs New Vehicle Cost €/vehicle 18 000.00 25 000.00 31 000.00 45 000.00 160 000.00 60 000.00 100 000.00
Lubricant Cost €llitre 8.00 8.00 8.00 8.00 8.00 8.00 8.00
New Tyre Cost €ltyre 80.00 80.00 80.00 80.00 320.00 120.00 320.00
Maintenance Labor Cost €/hour 25.00 25.00 30.00 30.00 35.00 30.00 35.00

Crew cost €/hour - = = = = < =
Interest Rate % 3.50 3.50 3.50 3.50 3.50 3.50 3.50
Utilization and Loading Kilometers Driven per Year km 12 000.00 12 000.00 40 000.00 40 000.00 60 000.00 50 000.00 150 000.00
Hours Driven per Year hours 550.00 550.00 1100.00 1100.00 2 000.00 1800.00 2 000.00
Service Life years 12.00 12.00 10.00 10.00 12.00 10.00 10.00
Gross vehicle weight tons 1.80 1.80 3.50 3.50 19.00 7.50 40.00

Source: JASPERS

Aceste costuri sunt prezentate in foaia M. VOC care nu depind de combustibil (M. Non-fuel costs) in
preturile anului de referinta, in EUR per veh.km pe tip de vehicul, diferentate in functie de tipul de teren
(ses, deal, munte), tipul de drum (interurban cu doua cai unidirectionale, interurban cu o singura cale,
urban) si planeitatea drumului (IRI 2, 6, 10).
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Table M1. Consolidated road vehicle fuel costs 2021 (€/veh.km)

Terrain Type of road IRI Car ICE Car electric LGVICE LGV electric Bus diesel HGV1 diesel HGV2 diesel
Flat Interurban Dual 2 0.210 0.266 0.240 0.308 0.687 0.547 1.046
Flat Interurban Dual 6 0.233 0.293 0.283 0.365 0.895 0.660 1.263
Flat Interurban Dual 10 0.266 0.335 0.346 0.450 1.137 0.795 1.481
Flat Interurban Single 2 0.211 0.267 0.240 0.308 0.688 0.547 1.045
Flat Interurban Single 6 0.233 0.294 0.284 0.365 0.895 0.660 1.263
Flat Interurban Single 10 0.266 0.335 0.346 0.450 1.137 0.795 1.481
Flat Urban 2 0.214 0.272 0.243 0.311 0.693 0.549 1.045
Flat Urban 6 0.236 0.299 0.286 0.368 0.901 0.662 1.262
Flat Urban 10 0.268 0.338 0.347 0.452 1.141 0.796 1.482
Hilly Interurban Dual 2 0.211 0.267 0.241 0.308 0.699 0.548 1.056
Hilly Interurban Dual 6 0.233 0.294 0.284 0.366 0.906 0.661 1.275
Hilly Interurban Dual 10 0.266 0.336 0.346 0.450 1.147 0.796 1.497
Hilly Interurban Single 2 0.211 0.267 0.241 0.309 0.699 0.548 1.056
Hilly Interurban Single 6 0.234 0.295 0.284 0.366 0.906 0.661 1.275
Hilly Interurban Single 10 0.266 0.336 0.346 0.451 1.148 0.796 1.497
Hilly Urban 2 0.214 0.272 0.244 0.312 0.703 0.550 1.058
Hilly Urban 6 0.236 0.299 0.287 0.369 0.910 0.663 1.277
Hilly Urban 10 0.268 0.338 0.348 0.452 1.150 0.797 1.497
Mountainous  Interurban Dual 2 0.212 0.269 0.243 0.311 0.741 0.552 1.1
Mountainous  Interurban Dual 6 0.235 0.296 0.287 0.369 0.946 0.665 1.335
Mountainous  Interurban Dual 10 0.268 0.337 0.349 0.453 1.184 0.800 1.558
Mountainous  Interurban Single 2 0.213 0.269 0.244 0.312 0.738 0.552 1111
Mountainous  Interurban Single 6 0.235 0.296 0.287 0.369 0.945 0.665 1.335
Mountainous  Interurban Single 10 0.268 0.337 0.349 0.453 1.184 0.800 1.558
Mountainous ~ Urban 2 0.215 0.273 0.246 0.314 0.739 0.554 1.113
Mountainous ~ Urban 6 0.238 0.300 0.289 0.372 0.946 0.667 1.337
Mountainous  Urban 10 0.269 0.339 0.350 0.455 1.186 0.801 1.559

Valorile sunt mentinute constante dupa anul de referinta al preturilor.

Costurile de operare a vehiculelor care nu depind de combustibil, agregate pe tip de vehicule rutiere,
sunt incluse intr-un tabel separat pentru a fi utilizate in evaluarea proiectelor feroviare si a altor proiecte
fara destinatie rutierd. Acestea sunt exprimate in EUR per pax.km pentru vehiculele de pasageri si EUR
per tond.km pentru vehiculele comerciale, pentru anul de baza al preturilor si pentru un an selectat de
utilizator care poate fi specificat in foaia L. Consumul de combustibil.
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Input data

Table M2. Aggregated non-fuel costs of road vehicles

2021 2025
Car €/paxkm 0.133 0.134
Bus €/paxkm 0.046 0.046
LGV €/tonne km 0.292 0.294
HGV €/tonne .km 0.123 0.123

AlL19. Costurile de operare a trenurilor

Costurile de operare a trenurilor (TOC) sunt calculate separat pentru trenurile de célatori si cele de
marfa in foaia N. TOC (N. TOCs). Pentru trenurile de calatori, costurile per tren-kilometru (tren.km) sunt
impartite Tn functie de tipul de tren si de combustibil si se bazeaza pe date din Ghidul AECOM (preturi
2010), aduse la anul de referinta al preturilor prin aplicarea ratei inflatiei din Roménia. Pentru trenurile
de marfa, costurile sunt impartite in componente de cost orar si kilometric si se bazeaza pe date din
Ghidul AECOM. Costul orar este adus la anul de referinta al preturilor prin aplicarea ratei inflatiei din
Romania, iar costul kilometric in functie de preturile de pe piata energiei.

Costurile de operare a trenurilor de calatori sunt prezentate in RomTAP in termeni de tren.km si pax.km, puténd
fi utilizat oricare dintre acesti indicatori. Costurile se mentin constante dupa anul de referinta al preturilor.
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Train operating costs

Table N1. Economic passenger TOCs: total TOC/train.km (€2021)

---------------------------------------- Diesel traing =e==s-seeemeeeeeeeeeenenee ceneneeeee el = 1 T T
---------- Locomotive hauled ==-------- New multiple unit Old mult. unit =sseemeee- Locomotive hauled ==-==seeen New multiple unit Old mult. unit
Year Inter-city Inter-regional Regional Long distance Regional All Inter-city Inter-regional Regional Long distance  Regional Al
2021 15.62 13.51 8.71 7.75 7.28 6.16 11.63 10.03 71 7.04 6.45 6.45
2022 15.62 13.51 8.71 7.75 7.28 6.16 11.63 10.03 7.1 7.04 6.45 6.45
2023 15.62 13.51 8.71 7.75 7.28 6.16 11.63 10.03 7.1 7.04 6.45 6.45
2024 15.62 13.51 8.71 7.75 7.28 6.16 11.63 10.03 7.1 7.04 6.45 6.45
2025 15.62 13.51 8.71 7.75 7.28 6.16 11.63 10.03 7 7.04 6.45 6.45
2026 15.62 13.51 8.71 7.75 7.28 6.16 11.63 10.03 71 7.04 6.45 6.45
2027 15.62 13.51 8.71 7.75 7.28 6.16 11.63 10.03 7 7.04 6.45 6.45
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Table N2. Economic passenger TOCs: total TOC/pax.km (€2021)

---------------------------------------- Diesel trains =-ee---sese=scceeccememcmmmeecnaene cene B el = -1 (T (= 1
---------- Locomotive hauled ---------- New muitiple unit Old mult. unit -- Locomotive hauled ---------- New multiple unit Old mult. unit

Year Inter-city Inter-regional Regional Long distance Regional All Inter-city Inter-regional Regional Long di gi Al

2021 0.193 0.167 0.108 0.096 0.090 0.076 0.144 0.124 0.088 0.087 0.080 0.080
2022 0.193 0.167 0.108 0.096 0.090 0.076 0.144 0.124 0.088 0.087 0.080 0.080
2023 0.193 0.167 0.108 0.096 0.090 0.076 0.144 0.124 0.088 0.087 0.080 0.080
2024 0.193 0.167 0.108 0.096 0.090 0.076 0.144 0.124 0.088 0.087 0.080 0.080
2025 0.193 0.167 0.108 0.096 0.090 0.076 0.144 0.124 0.088 0.087 0.080 0.080
2026 0.193 0.167 0.108 0.096 0.090 0.076 0.144 0.124 0.088 0.087 0.080 0.080
2027 0.193 0.167 0.108 0.096 0.090 0.076 0.144 0.124 0.088 0.087 0.080 0.080

In prezent, nu sunt disponibile costuri de operare pentru trenurile de metrou. Pentru evaluarea
proiectelor de metrou, operatorul trebuie sa furnizeze datele TOC aplicabile.

Costurile de operare a trenurilor de marfa sunt prezentate pe tren si tona, in unitati de masura de timp
si distantd. Ambele unitati de masura trebuie obligatoriu utilizate Tmpreuna, in sensul ca TOC total
reprezinta suma dintre costul orar si costul kilometric, fie pe tren, fie pe tona. Costurile orare se mentin
constante dupa anul de referinta al preturilor, in timp ce costurile kilometrice sunt escaladate in
conformitate cu cele doua scenarii referitoare la evolutia costurilor combustibilului: scenariul de referinta
si scenariul adaptat.
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Table N3. Economic freight TOCs: total TOC/train.hour and train.km (€2021)
NB. These are NOT mutually exclusive. Use the cost per hour PLUS the cost per kilometre.

------------------------------ €2021/train.hour ==--s===--=ememmeee oo ==mmmmmme- €2021/train.km ----------
Block train Wagonload train Container train Baseline Adapted
Year Electric Diesel Electric Diesel Electric Diesel Electric Diesel Electric Diesel
2021 39217 419.70 435.14 476.97 361.85 391.01 3.54 5.07 3.54 5.07
2022 39217 419.70 435.14 476.97 361.85 391.01 6.92 9.25 6.92 9.25
2023 39217 419.70 435.14 476.97 361.85 391.01 7.96 10.64 7.96 10.64
2024 392.17 419.70 435.14 476.97 361.85 391.01 7.16 9.58 7.16 9.58
2025 39217 419.70 435.14 476.97 361.85 391.01 6.45 8.62 6.45 8.62
2026 39217 419.70 435.14 476.97 361.85 391.01 6.45 8.62 6.45 8.82
2027 392.17 419.70 435.14 476.97 361.85 391.01 6.45 8.62 6.45 9.02
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Train operating costs

Table N4. Economic freight TOCs: total TOC/tonne.hour and tonne.km {€2021)
NB. Thes e are NOT mutuslly exclsive. Us e the cost per hour PLUS the cost per kilometre

—————————————————— €2021/tonne . hour --—— e e e e e e - €2021/tonne km - -
Block train Wagonload train Container train Baseline Adapted
Year Electric Diesel Electric Diesel Electric Diesel Electric Diesel Electric Diesel
2021 0603 0648 0.689 0734 0.557 0602 0.005 0.008 0.005 0.008
2022 0.603 0648 0.689 0734 0.557 0.602 0.011 0.014 0.011 0.014
2023 0603 0.648 0.689 0724 0.557 0.602 0.012 0.018 0.012 0.018
2024 0603 0.e48 0.689 0734 0.557 0.602 0.011 0.015 0.011 0.015
2025 0.603 0648 0.689 07234 0.557 0.602 0.010 0.012 0.010 0.0123
2026 0.603 0648 0.689 0724 0.557 0602 0.010 0.012 0.010 0.014
2027 0.603 0648 0.689 0734 0.557 0.602 0.010 0.013 0.010 0.014

Al.20. Costurile de operare a navelor

Costurile de operare a navelor (IWTOC) sunt prezentate in foaia O. IWTOC (O. IWTOCSs) in preturile
anului de referinta, in EUR per km, EUR per ora, EUR per tona.km si EUR per ton&.ora. Valorile se
bazeaza pe date din studiile realizate de Jacobs?® si Panteia?’.

Rom TAP Romania Transport Appraisal Parameters 2.
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IWT vessel operating costs

Table O1. Baseline INT vessel operating costs, resource cost average per year €2021

Year €/km €/hour €/tonne.km €/tonne.hour
2021 83.763 430.163 0.010 0.052
2022 98.023 503.396 0.012 0.061
2023 102.755 527.696 0.012 0.064
2024 99.127 509.066 0.012 0.062
2025 95.862 492.299 0.012 0.060
2026 95.862 492299 0.012 0.060
2027 95.862 492299 0.012 0.060
2N20 R ofn A0D 200 nnNnan n nan

Costurile de operare a navelor sunt impartite in costuri cu echipajul, costuri cu combustibilul si alte
costuri si au fost aduse la preturile anului de referinta dupa cum urmeaza:

e Costul cu echipajul: convertit in RON, escaladat in functie de inflatia romaneasca si cresterea
PIB/cap de locuitor cu o elasticitate de 1,0, apoi convertit din nou in EUR.

e  Costul combustibilului: escaladat in conformitate cu preturile pietei.

e Alte costuri: convertite Tn RON, escaladate in functie de inflatia romaneasca, apoi convertite
din nou in EUR.

% JACOBS (2020) Improvement of Navigation Conditions on the Romanian-Bulgarian Common Sector of the Danube
27 panteia (2020) Cost figures for freight transport
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Costurile cu echipajul si alte costuri sunt mentinute constante dupa anul de referinta al preturilor, in
timp ce costurile cu combustibilul sunt escaladate in conformitate cu cele doua scenarii referitoare la
evolutia costurilor combustibilului si a Tmbunatatirii eficientei consumului de combustibil: scenariul de
referinta si scenariul adaptat.

Al.21. Accidentele rutiere

Costurile unitare pentru accidente sunt prezentate in foaia P. Accidentele rutiere (P. Road accidents)
pe tip de victime ale accidentelor rutiere si daune materiale. Valorile se bazeaza pe datele pentru
Romania furnizate de Handbook 2019, aduse la anul de referinta al preturilor. Dupa anul de referinta al
preturilor, costurile unitare cresc proportional cu cresterea prognozata a PIB/cap de locuitor, cu o
elasticitate de 0,8.
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Road accident costs

Tables

Table P1. Cost per casualty by year with elasticity to GDP/capita applied (€2021)

Year Fatality Serious injury Slight injury Damage only
2021 3137 39 436 105 33650 6 275
2022 3267912 454 247 35050 6 536
2023 3 362 028 467 330 36 060 6724
2024 3458854 480789 37098 6918
2025 3 558 469 494636 38167 7117
2026 3 660 953 508 881 39 266 7322

2027 3 766 389 5§23 537 40397 7533

Un al doilea tabel prezinta incidenta accidentelor rutiere cu si fara vatamari per milion de veh.km, in
functie de tipul de drum (autostrada, drum national ih zona ruraléd si urbana, drum judetean in zona
rurala si urbana si strazi). In tabel se prezint, de asemenea, pentru fiecare tip de drum, numaérul per
accident de persoane decedate, raniti grav si raniti usor. Valorile sunt preluate din Ghidul AECOM si se
bazeaza pe date din perioada 2007-2011. Aceste valori se vor actualiza odata ce vor fi disponibile date
noi. Se presupune ca incidenta accidentelor va scadea cu o rata anuala implicita de 0,5%, considerand
ca geometria infrastructurii, caracteristicile de siguranta ale vehiculului si gradul de constientizare a
conducatorului auto se vor imbunatati in timp.
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Table P2. Accident rates by type of road

Motorway DN Rural

Damage only Injury Serious Slight Damage only Injury Serious Slight Damage only

accidents per accidents per Fatalities injuries injuries id per id per F iti injuries injuries accidents per
Year min.veh.km  min.veh.km per id per ident  per id min.veh.km  min.veh.km per id per id per id min.veh.km
2021 1.5300 0.0406 0.1495 0.3551 1.0000 2.2700 0.1325 0.1726 0.4841 1.1296 10.7300
2022 1.5224 0.0404 0.1495 0.3551 1.0000 2.2587 0.1318 0.1726 0.4841 1.1296 10.6764
2023 1.5147 0.0402 0.1495 0.3551 1.0000 2.2474 0.1312 0.1726 0.4841 1.1296 10.6230
2024 1.5072 0.0400 0.1495 0.3551 1.0000 2.2361 0.1305 0.1726 0.4841 1.1296 10.5699
2025 1.4996 0.0398 0.1495 0.3551 1.0000 2.2249 0.1299 0.1726 0.4841 1.1296 10.5170
2026 1.4921 0.0396 0.1495 0.3551 1.0000 2.2138 0.1292 0.1726 0.4841 1.1296 10.4644
2027 1.4847 0.0394 0.1495 0.3551 1.0000 2.2027 0.1286 0.1726 0.4841 1.1296 10.4121

Un alt tabel prezinta costurile accidentelor rutiere cu vatamare corporalé per accident si per milion de
veh.km, precum si costul total per milion de veh.km al accidentelor rutiere cu si fara vatamare corporala,
pe tip de drum, aplicand, din nou, factori anuali de reducere.

59



Ghid de evaluare a proiectelor
pentru analiza economica a investitiilor in sectorul de transport din Romania

Rom TAP Romania Transport raisal Parameters

pol P
vl A database of parameter values for use in the appraisal of tran sport projects JaSpr TS 8
July 2023

Go to Contents
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Table P3. Cost of road accidents, €2021 per injury accident and per million vehicle kilometres

Motorway DN Rural DN Urban DJ Rural
Cost of Cost of road Costofall Cost of Costof road Cost of all Cost of Costof road Cost of all Cost of Cost of road Costof all

road injury injury acc./ roadaccs./ road injury inuryace./ road aces./ road injury injury acc./ road accs./ road injury injury acc. /  road accs. /
Year accident min.veh.km  min.veh.km accident min.veh.km  min.veh.km accident min.veh.km  min.veh.km accident min.veh.km  min. veh.km
2021 657 552 26 697 8B 297 790 €45 104 760 119 004 629527 459933 827 281 €51 898 191 919 206 916
2022 €84 908 27668 37618 823 528 108 573 123 336 655716 476671 548 449 679 017 198 903 214 448
2023 704 622 28 03 38 508 847 263 111141 126253 874600 487947 569 376 €98 573 203 608 219519
2024 724925 28993 2 419 871 654 113770 129 229 694029 499490 572 609 718 €92 208 425 224712
2025 745803 29679 40 351 896 758 116 482 132 297 714017 511305 586 154 739 390 213358 220 027
2026 767 282 30 381 41308 922 585 119 217 135426 734581 523401 €00 020 760 €85 218 403 235 489
2027 789 380 31099 42283 949 155 122037 128 620 755738 535782 814 214 782 592 223 569 241029

Ultimul tabel prezinta costurile accidentelor rutiere in EUR per pax.km si tonda.km. Acest tabel se
bazeaza exclusiv pe date din Handbook 2019 si, prin urmare, aceste valori nu pot fi pe deplin coerente
cu cele prezentate in tabelele anterioare. Aceste valori trebuie aplicate numai in absenta unui model
de transport rutier capabil sa produca estimari de incredere, de exemplu, ale parcursului vehiculelor
(veh.km). Un exemplu in acest sens ar fi evaluarea unui proiect feroviar cu un model de transport
exclusiv feroviar, dar cu transferul modal calculat folosind elasticitati.
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Road i costs

Table P4. Road accident costs per passenger kilometre and tonne kilometre, €2021

----- €/pax.km ---—- ----- €/tonne.km -----
Year Car Bus LGV HGV
2021 0.096 0.018 0.586 0.009
2022 0.100 0.019 0.610 0.009
2023 0.103 0.019 0.628 0.010
2024 0.106 0.020 0.646 0.010
2025 0.109 0.020 0.664 0.010
2026 0.112 0.021 0.683 0.010

2027 0.116 0.022 0.703 0.011

Al.22. Accidentele feroviare si pe cai navigabile interioare

Costurile accidentelor feroviare si al celor aferente transportului pe caile navigabile interioare sunt
prezentate in foaia Q. Accidentele feroviare si pe cai navigabile interioare (Q. Rail & IWT accidents).
Acestea sunt exprimate in EUR per tren.km si pax.km pentru trenurile de calatori, EUR per tren.km si
tona.km pentru trenurile de marfa, EUR per trecere la nivel pentru calea feratd si EUR per nava.km si
tona.km pentru navele de transport pe caile navigabile interioare. Toate valorile unitare sunt preluate din
Handbook 2019, cu exceptia celor pentru trecerile la nivel cu calea ferata, care sunt preluate din Ghidul
AECOM. Toate valorile sunt aduse la anul de referinta al preturilor. Dupa anul de referinta al preturilor,
valorile unitare cresc proportional cu cresterea prognozata a PIB/cap de locuitor, cu o elasticitate de 0,8.
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Rail & IWT accident costs

Table Q1. Cost per rail and IWT accident in Romania, €2021

Rail Pl |'J' 2 EEEEEEEE
Passenger train Freight train Level crossing
Year €/train.km €/pax.km €/train.km €/tonne.km €/crossing €/vessel.km €/tonne.km
2021 0.5000 0.00618 0.3270 0.00050 21644 0.8117 0.00010
2022 0.5208 0.00644 0.3406 0.00052 22 545 0.8455 0.00010
2023 0.5358 0.00662 0.3504 0.00054 23194 0.8698 0.00011
2024 0.5513 0.00681 0.3605 0.00055 23 862 0.8949 0.00011
2025 0.5671 0.00701 0.3709 0.00057 24 549 0.9207 0.00011
2026 0.5835 0.00721 0.3815 0.00059 25256 0.9472 0.00011
2027 0.6003 0.00742 0.3925 0.00060 25984 0.9745 0.00012
kelatel-] neda7e n NnN7a2 n An2Q n nnnen lel~wiciel 1 NNHE [aNalalakbel
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Al.23. Zgomotul

Costurile unitare aferente poluarii fonice sunt prezentate in foaia R. Zgomotul (R. Noise) pe tip de
vehicul (autoturism, autobuz, LGV, HGV, tren, nava) si combustibil (benzind, motorina, energie
electrica), exprimate in EUR per pax.km, tona.km si veh.km. Valorile unitare se bazeaza pe date oferite
de Handbook 2019. Handbook nu ofera date pentru vehiculele rutiere electrice. S-a considerat ca
acestea sunt cu 50% mai silentioase decéat vehiculele rutiere alimentate in mod conventional. Toate
valorile sunt aduse la anul de referinta al preturilor. Dupa anul de referinta al preturilor, valorile unitare
cresc proportional cu cresterea prognozata a PIB/cap de locuitor, cu o elasticitate de 0,8.

Rom TAP i port Appraisal S

v1.1 A database of parameter values for use in the appraisal of transport projects «

July 2023 Jaspers ;
Go to Contents 5

Noise costs

Table R1. Noise costs per passenger kilometre and tonne kilometre, €2021

€/pax.km €/tonne.km
Year Car (petrol)  Car (diesel) Car (electric) Bus (diesel) Bus (electric) Train ic) Train (diesel) LGV (petrol) LGV (diesel) LGV (electric) HGV1 (diesel) HGV2 (diesel) HGV (¢
2021 0.006773 0.007554 0.003582 0.003055 0.001528 0.010233 0.017750 0.021086 0.021086 0.010543 0.015755 0.005395 0.00
2022 0.007055 0.007868 0.003731 0.003183 0.001591 0.010858 0.018489 0.021963 0.021963 0.010982 0.016410 0.005620 0.00
2023 0.007258 0.008095 0.003838 0.003274 0.001637 0.010965 0.019021 0.022596 0.02259 0.011298 0.016883 0.005781 0.00
2024 0.007467 0.008328 0.003949 0.003368 0.001684 0.011281 0.019569 0.023247 0.023247 0.011623 0.017369 0.005948 0.00
2025 0.007682 0.008568 0.004063 0.003466 0.001733 0.011606 0.020133 0.023916 0.023916 0.011958 0.017869 0.006119 0.00
2026 0.007904 0.008814 0.004180 0.003565 0.001783 0.011940 0.020712 0.024605 0.024605 0.012302 0.018384 0.006295 0.00
2027 0.008131 0.009068 0.004300 0.003668 0.001834 0.012284 0.021309 0.025314 0.025314 0.012657 0.018913 0.006477 0.00
RomTAP ja Transport Apprai s
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Noise costs

Table R2. Noise costs per vehicle kilometre, €2021

€/veh.km
Year Car (petrol)  Car (diesel) Car (electric) Bus (diesel) Bus (electric) Train ic) Train (diesel) LGV (petrol) LGV (diesel) LGV (electric) HGV1 (diesel) HGV2 (diesel) HGV (el
2021 0.012124 0.013521 0.006411 0.061109 0.030554 0.827830 1.436001 0.021086 0.021086 0.010543 0.078775 0.059346 0.05¢
2022 0.012629 0.014084 0.006678 0.063651 0.031825 0.862268 1.495739 0.021963 0.021963 0.010982 0.082052 0.061815 0.08(
2023 0.012992 0.014489 0.006870 0.065484 0.032742 0.887101 1.638816 0.022596 0.022596 0.011298 0.084415 0.063595 0.062
2024 0.013367 0.014907 0.007068 0.067370 0.033685 0.912650 1.583134 0.023247 0.023247 0.011623 0.086846 0.065426 0.06¢
2025 0.013751 0.015336 0.007272 0.069310 0.034655 0.938934 1.628728 0.023916 0.023916 0.011958 0.089347 0.067311 0.06¢
2026 0.014148 0.015778 0.007481 0.071306 0.035653 0.965975 1.675636 0.024605 0.024605 0.012302 0.091920 0.069249 0.067
2027 0.014555 0.016232 0.007697 0.073360 0.036680 0.993795 1.723894 0.025314 0.025314 0.012657 0.094567 0.071244 0.06¢
anno A n14074 A n1a7on A nn7a10 An7RA72 A na7720 1 nnnaeT 4 772840 A nnanaa A nnanaa A n1ann1 A na7na4 A n7a00E nn7

Daca este necesaréa o defalcare mai detaliata in ceea ce priveste costurile poluarii fonice, se pot aplica
factori de ajustare. Acestia faciliteaza obtinerea costurilor per veh.km care {in seama de momentul zilei
in care se efectueaza calatoria (zi sau noapte) si de zonele traversate de drum (urbana, suburbana sau
rurald). Zonele sunt definite in functie de densitatea medie a populatiei. Astfel, se considera zona
urbana cea cu 1 500 de locuitori per km?, suburbana cea cu 300 de locuitori per km?, iar rurala cea cu
mai putin 150 de locuitori per km2. Factorii de ajustare au fost determinati pe baza valorilor relative a
costurilor marginale si medii ale poluarii fonice furnizate de Handbook 2019. Costurile detaliate ale
poluarii fonice se obtin prin Tnmultirea costului per veh.km cu factorul de ajustare corespunzator.

ROmTAP Romania Tranepart Appraisal Parameters
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Tables

Tabie R3. Consolica Bd adjus tnent facors

Tocation

Vehicie yps _ Time of day Urban Swurtan Rural

Cr Day in ass 007
Naht 685 107 0.12

Bus Day in ass oo
Noght 685 1.07 0.12

eV Oay a7 05 007
Nkt 885 1.07 0.12

GV Day im 0ss 007
Nkt 885 1.07 0.12

Pax yan Oay 24 1.80 026
Nighe a2 iz 047

frogt van  Day 260 1.6 02¢
Ngte an a07 044
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Al.24. Emisii de GES

Costurile emisiilor de GES sunt calculate in foaia S. GES (S. GHG) in termeni de costuri per litru de
combustibil si kWh de energie consumate, pentru doua scenarii (de referintad si adaptat) inh ceea ce
priveste Tmbunatatirea eficientei consumului de combustibil. Factorii de emisie exprimati in kg de CO2
echivalent per litru si per kWh sunt preluati din Metodologia BEI privind evaluarea amprentei de carbon
a proiectelor de investitii.

RomTAP Romania Transport Appraisal Parameters g

viAa A database of parameter values for use in the appraisal of transport projects _jaspers 3

July 2023 . g
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GHG costs

Table S1. Emission rates 2021

----- Diesel ----- ----- Electricity -----
Petrol Road Rail Road RailIWT Metro
kgllitre kgllitre kgllitre kg/kWh kg/kWh kg/kWh
2.300 2.700 2.700 0.310 0.295 0.301

Source: EIB Carbon Footprint Methodology, Table A1.1 default emission factors, Table A1.3 grid emissions

In foaia S. GES se prezinta si factori de reducere ai factorilor de emisie pentru consumul de energie
electrica, stabiliti in ipoteza ca acestia vor fi zero in anul 2050 conform obiectivelor Acordului de la
Paris.

RomTAP Romania Transport Appraisal Parameters e
Vi1 A database of narameter values for use in the appraisal of transport projects Jaspers 3
GHG costs

Table S2. Annual grid emission reduction factors (2050 grid emissions = 0)

Year Reduction factor
2021 1.0000
2022 0.9655
2023 0.9310
2024 0.8966
2025 0.8621
2026 0.8276
2027 0.7931
2028 0.7586

Se presupune ca eficienta consumului de combustibil rAmane constanta in scenariul de referinta, dar
se va imbunatati anual in scenariul adaptat.

RomTAP Romania Transport Appraisal Parameters e
vi.1 A database of narameter values for use in the appraisal of transport projects JaSpefS p
GHG costs

Table S3. Fuel efficiency improvement per year

Scenario Petrol Diesel Electric
Baseline 0.00% 0.00% 0.00%
Adapted 1.25% 1.30% 1.40%

Source: modelling assumption

Costul EIB per tona emisa de carbon (echivalent) este adus de la valorile in preturi 2016 in preturi
aferente anului de referinta considerand inflatia la nivelul zonei euro.
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Table S$4. Carbon cost €/tonne

2016 2021
Year €/tonne €/tonne
2020 80 86.1
2021 97 104.4
2022 114 122.7
2023 131 141.0
2024 148 159.3
2025 165 177.6
2026 182 195.8
2027 199 2141

In tabelul S5 se prezinta factorii de emisie de GES pe tip de combustibil pentru scenariile de referinta
si adaptat, ajustati in functie de cresterea anuala presupusa a eficientei consumului de combustibil
aferenta fiecarui scenariu.

RomTAP Romania T

port Appraisal F s
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Table S5. GHG emission rates

—— Diesel —- -—— Electricity — —— Diesel —— —— Electricity —
Petrol Road Rail Road Rail Petrol Road Rail Road Rail

Year kgllitre kg/litre kg/litre kg/kWh kg/kWh kg/litre kg/litre kg/litre kg/KkWh kg/kWh
2021 2.300 2700 2.700 0.310 0.295 2.300 2700 2.700 0.310 0.295
2022 2.300 2700 2.700 0.299 0.285 221 2665 2.665 0.295 0.281
2023 2.300 2700 2.700 0.289 0.275 2243 2630 2.630 0.281 0.267
2024 2.300 2700 2.700 0.278 0.264 2215 2596 2.596 0.266 0.254
2025 2.300 2700 2.700 0.267 0.254 2187 2562 2.562 0.253 0.240
2026 2.300 2700 2.700 0.257 0.244 2.160 2529 2.529 0.239 0.228
2027 2.300 2700 2.700 0.246 0.234 2133 2496 2.4%6 0.226 0.215

Factorii de emisie prezentafi mai sus se multiplica cu costul pe tona de carbon obtinandu-se costurile
anuale ale emisiilor de GES in functie de tipul de combustibil, pentru scenariile de referinta si adaptat.

RomTAP ie Trsnsport Appralssi P . £
vl Adatabase of narameter values for use in the appraisal of port proj JaSpefsj
GHG costs
Tables
Table S6. GHG emission costs €2021
Basel Adapted
- Diesel —— -—— Electricity — - Diesel —— -—- Electricity ——
Petrol Road Rail Road Rail Petrol Road Rail Road Rail
Year €llitre €llitre €litre €/KWh €/KWh €llitre €llitre €litre €/KWh €/kWh
2021 0.240 0.282 0.282 0.032 0.031 0.240 0.282 0.282 0.032 0.031
2022 0.282 0.331 0.331 0.037 0.035 0.279 0.327 0.327 0.036 0.034
2023 0.324 0.381 0.381 0.041 0.039 0.316 0.371 0.371 0.040 0.038
2024 0.366 0.430 0.430 0.044 0.042 0.353 0413 0.413 0.042 0.040
2025 0.408 0479 0.479 0.047 0.045 0.388 0455 0.455 0.045 0.043
2026 0.450 0.529 0.529 0.050 0.048 0423 0.495 0.495 0.047 0.045
2027 0.493 0578 0.578 0.053 0.050 0.457 0.535 0.535 0.048 0.046

Exemple de costuri ale emisiilor de GES per veh.km, pentru vehiculele rutiere, pentru diferite viteze,
sunt prezentate Tn tabele pentru scenariile de referintd si adaptat. Sunt furnizate valori pentru toate
vitezele exemplificate pentru consumul de combustibil. De retinut faptul ca aceste calcule pot fi
incorecte pentru viteze mai mari decat vitezele maxime specificate in Tabelul L1.
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Table S7. Sample road vehicle GHG emission costs per veh.km, €2021 Baseline scenario
(Year and custom speed are selected on page L. Fuel consumption)

Speed (knvh)

Year Vehicle category Unit 20 40 60 80 100 120 75

2021 Car petrol €/veh.km 0.024 0.018 0.015 0.015 0.015 0.017 0.015
Car diesel €/veh.km 0.023 0.018 0.016 0.016 0.017 0.019 0.016
Car electric €/veh.km 0.007 0.006 0.007 0.009 0.011 0.013 0.008
Bus diesel €/veh.km 0.115 0.081 0.069 0.065 0.069 0.078 0.065
Bus electric €/veh.km 0.029 0.024 0.029 0.038 0.047 0.056 0.036
LGV petrol €/veh.km 0.038 0.027 0.021 0.019 0.021 0.027 0.019
LGV diesel €/veh.km 0.031 0.023 0.021 0.022 0.026 0.034 0.021
LGV electric €/veh.km 0.006 0.005 0.006 0.008 0.010 0.012 0.008
HGV1 diesel €/veh.km 0.074 0.0s3 0.047 0.047 0.051 0.0s8 0.046
HGWV2 diesel €/veh.km 0.153 0.106 0.088 0.080 0.077 0.077 0.081
HGV electric €/veh.km 0.046 0.037 0.046 0.060 0.074 0.088 0.057

2025 Car petrol €/veh.km 0.041 0.031 0.026 0.025 0.026 0.030 0.025
Car diesel €/veh.km 0.039 0.030 0.027 0.027 0.029 0.033 0.026
Car electric €/veh.km 0.010 0.008 0.010 0.013 0.016 0.019 0.012
B.n Ainnnt Ehnh b PARTeS A 4n0 naaz At A aaz A 422 naas

Tabele similare prezinta factorii de emisie de GES Tn g CO: per veh.km pentru vehiculele rutiere, pentru
ambele scenarii.

Rom TAP R ia T port Appraisal F S 5
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Table $9. Sample road vehicle GHG emission rates, g/veh.km, Baseline scenario
(Year and custom speed are selected on page L. Fuel consumption)

Speed (knvh)
Year Vehicle category Unit 20 40 60 80 100 120 75
2021 Car petrol g/veh.km 229 173 147 139 146 168 140
Car diesel g/veh.km 221 170 151 150 162 186 149
Car electric g/veh.km 66 53 65 86 105 125 80
Bus diesel g/veh.km 1103 779 657 624 657 748 626
Bus electric g/veh.km 280 226 279 366 451 534 344
LGV petrol g/veh.km 362 257 201 184 205 262 185
LGV diesel g/veh.km 295 220 196 208 251 325 202
LGV electric g/veh.km 62 50 61 80 99 17 75
HGV1 diesel g/veh.km 707 505 450 449 485 551 445
HGV2 diesel g/veh.km 1467 1016 846 765 735 742 780
HGV electric g/veh.km 442 357 440 577 710 841 541
2025 Car petrol g/veh.km 229 173 147 139 146 168 140
Car diesel g/veh.km 221 170 151 150 162 186 149
Car electric g/veh.km 57 46 56 74 91 108 69
2un Aimmat websnnte S 1400 70 cer P ccr 740 PR

Factorii de emisie de GES pentru trenuri sunt prezentati in Tabelul S11 in termeni de kg CO:2 per
tren.km, pax.km si tona.km, pentru ambele scenarii.

RomTAP R ia Transport A isal P:
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Table S11. Rail GHG emission rates

kg/train.km kg/pax.km or |
Baselil Adapted B
Pasenger trains Freight trains Pasenger trains Freight trains Pasenger trains Freight trains

Year Electric Diesel Electric Diesel Electric Diesel Electric Diesel Electric Diesel Electric Diesel

2021 3.06 7.24 4.90 13.23 3.06 7.24 4.90 13.23 0.038 0.090 0.008 0.020
2022 2.96 7.24 4.73 13.23 2.92 7.15 4.66 13.06 0.037 0.090 0.007 0.020
2023 2.85 7.24 4.56 13.23 2010 7.05 4.43 12.89 0.035 0.090 0.007 0.020
2024 275 7.24 4.39 13.23 2.63 6.96 4.21 12.72 0.034 0.090 0.007 0.020
2025 2.64 7.24 4.22 13.23 2.50 6.87 3.99 12.56 0.033 0.090 0.006 0.020
2026 2.54 7.24 4.05 13.23 2.36 6.78 3.78 12.39 0.031 0.090 0.006 0.020
2027 2.43 7.24 3.89 13.23 223 6.70 3.57 12.23 0.030 0.090 0.006 0.020

Anno " an 74 EE PR "4 ceoq 07 4 A7 A Ana A non A Ana A Ann

Un tabel similar prezinta costurile emisiilor de GES generate de trenuri exprimate in EUR per tren.km,
pax.km si tond.km, pentru ambele scenarii.
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Table $12. Rail GHG emission costs (€2021)

EMTAN KM e eeeees e e €/paxkmor {
P
Pasenger trains Freight trains Pasenger trains Freight trains Pasenger trains Freight trains

Year Electric Diesel Electric Diesel Electric Diesel Electric Diesel Electric Diesel Electric Diesel

2021 0.32 078 0.51 1.3 0.2 0.76 0.51 138 0.004 0.009 0.001 0.002
2022 0.28 089 0.58 1.6 0.28 088 0.57 1.60 0.004 0.011 0.001 0.002
2023 0.0 1.02 084 1.87 0.3 099 0e3 1.82 0.005 0.013 0.001 0.003
2024 0.42 115 0.70 21 0.42 111 067 203 0.005 0.014 0.001 0.003
225 0.47 129 0.75 23% 0.44 122 0.71 2 0.006 0.016 0.001 0.00¢
2028 0.50 142 0.79 25 0.4 133 074 243 0.008 0.018 0.001 0.004
2027 0.52 1.55 083 283 0.43 143 0.7¢ 26 0.006 0.019 0.001 0.004

Factorii de emisie si costurile emisiilor de GES pentru navele de transport pe caile navigabile interioare
sunt prezentate in Tabelul $13 in kg CO2 si EUR per nava.km si tond.km, pentru ambele scenarii.
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Table S13. IWT GHG emission rates (kg/ship.km and kg/tonne.km) and costs (€2021)

GHG emission rates GHG emission costs
Baseline Adapted Baseline Adapted
Year kg/ship.km  kg/tonne.km  kg/ship.km kg/tonne.km  €/ship.km €/tonne.km €/ship.km €/tonne.km
2021 128.41 0.016 128.41 0.016 13.40 0.002 13.40 0.002
2022 128.41 0.016 126.74 0.015 15.75 0.002 15.55 0.002
2023 128.41 0.016 125.09 0.015 18.10 0.002 17.63 0.002
2024 128.41 0.016 123.47 0.015 20.45 0.002 19.66 0.002
2025 128.41 0.016 121.86 0.015 22.80 0.003 21.64 0.003
2026 128.41 0.016 120.28 0.015 25.15 0.003 23.56 0.003
2027 128.41 0.016 118.72 0.014 27.50 0.003 25.42 0.003

anno 4n0 44 A s 447 47 Anaa a6 or Anna a7 A0 A Ao

In ultimul tabel se prezinta costurile emisiilor de GES agregate pe tip de vehiculele rutiere pentru a fi
utilizate in evaluarea proiectelor feroviare si a altor proiecte fara destinatie rutierd. Costurile sunt
exprimate Tn EUR per pax.km pentru vehiculele de pasageri si EUR per tona.km pentru vehiculele
comerciale, pentru scenariile de referinta si adaptat, pentru anul de baza al preturilor si pentru un an ce
poate fi selectat de utilizator in foaia L.Consumul de combustibil.

RomTAP R jia T port Appraisal P:
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Table S14. Aggregated GHG costs of road vehicles

Baseline Adapted
2021 2025 2021 2025
Car €/paxkm 0.010 0.017 0.010 0.015
Bus €/paxkm 0.004 0.007 0.004 0.006
LGV €/tonne.km 0.026 0.043 0.026 0.038
HGV €/tonne.km 0.010 0.016 0.010 0.015

Al.25. Poluarea aerului

Pentru evaluarea impactului proiectului asupra poluarii aerului pot fi utilizate fie costuri medii agregate
ale poluarii aerului, fie sunt determinate separat cantitatile de emisii de PM si NOx, multiplicate apoi cu
costul poluantului atmosferic, dar nu se vor utiliza ambele.

Costurile medii unitare aferente poluéarii aerului sunt prezentate in foaia T. Poluarea aerului (T. Air
pollution) pe tip de vehicul (autoturism, autobuz, LGV, HGV, tren, nava) si combustibil (benzina,
motorind, energie electricd), exprimate in EUR per pax.km, tond.km si veh.km. Valorile unitare se
bazeaza pe date oferite de Handbook 2019. Handbook nu ofera direct date pentru vehiculele rutiere
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electrice, dar include date din COPERT care permit efectuarea unei estimari. Costul poluarii aerului
generate de autoturismele electrice, exprimat in prefuri 2016, este aproximativ 16,7% din cel al
autoturismelor alimentate Tn mod conventional, in timp ce pentru LGV-urile electrice, procentul este de
aproximativ 7,8%. Toate valorile sunt aduse la anul de referinta al preturilor. Dupa anul de referinta al
preturilor, valorile unitare cresc proportional cu cresterea prognozata a PIB/cap de locuitor, cu o
elasticitate de 0,8.

RomTAP iaTransp
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Tables
Table T1. Total air ion costs per il and tonne ki €2021
€/paxkm €tonne. km -

Year Car rol Car (diesel) Car (electri Bus (diesel) Bus (electric) Train (electric) Train (diesel) LGV (petrol) LGV (diesel) LGV (electric) HGV1 (diesel) HGV2 (diesel) H(
2021 0.0060€2 0.010864 0.000708 0.010531 0.000000 0.000108 0.004782 0.078228 0.070428 0.001734 0.010493 0.010493
202 0.006314 0.011316 0.000728 0.010969 0.000000 0.000111 0.004981 0.081595 0.073358 0.001808 0.010930 0.010930
2023 0.008496 0.011842 0.000757 0.011285 0.000000 0.000114 0.005124 0.083945 0.075470 0.001858 0.011245 0.011245
2024 0.006883 0.011978 0.000779 0.011610 0.000000 0.000117 0.005272 0.086382 0.077644 0.001911 0.011589 0.011589
2025 0.006875 0.012323 0.000801 0.011944 0.000000 0.000121 0.005424 0.088850 0.079880 0.001968 0.011902 0.011902
2028 0.007072 0.012678 0.000824 0.012288 0.000000 0.000124 0.005580 0.091409 0.082181 0.002023 0.012244 0.012244
2027 0.007277 0.012043 0.000848 0.012842 0.000000 0.000128 0.005740 0.094041 0.084547 0.002081 0.012597 0.012597
o A Anzaoa A ntase0 A nano™ A n1anna A Annnnn A Anana A nngona A noavsa A noacon A Annass A nancan A nancan
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Table T2. Total air poliution costs per vehicle kilometre, €2021

€veh. km
Year Car (petrol)  Car (diesel) Car (electric) Bus (diesel) Bus (electric) Train (electric) Train (diesel) LGV (petrol) LGV (diesel) LGV (electric) HGV1 (diesel) HGV2 (diesel) H'
2021 0.010850 0.019447 0.0012684 0.210812 0.000000 0.008802 0.288847 0.078338 0.070428 0.001724 0.052467 0.115427
2022 0.011301 0.020258 0.001317 0.219373 0.000000 0.0089€0 0.402940 0.081595 0.073358 0.001806 0.054849 0.120229
2023 0.011627 0.020840 0.001355 0.225691 0.000000 0.009218 0.414544 0.083945 0.075470 0.001858 0.056223 0.123891
2024 0.011982 0.021440 0.001394 0.22191 0.000000 0.009484 0.428483 0.086362 0.077844 0.001911 0.057843 0.127254
2025 0.012208 0.022058 0.001434 0.238878 0.000000 0.009757 0.438768 0.088850 0.079880 0.001988 0.059508 0.130918
2026 0.012681 0.022883 0.001475 0.245758 0.000000 0.0100238 0.451402 0.091409 0.082181 0.002023 0.061222 0.134689
2027 0.013025 0.023248 0.001518 0.252828 0.000000 0.010327 0.464403 0.094041 0.084547 0.002081 0.062985 0.138568
~nno Anaaann nnnmnac A AnaRas A nanaao A nnmAn A ninana A aTTTT0 nnoaTso A nosoon A nmnass nnasrco A 1an_R0

Al.26. PM

Emisiile de PM includ atat emisiile provenite din gazele de esapament, cét si emisiile de PM1o care nu
provin din gazele de esapament. Emisiile de PM1o includ atat fractiuni fine (sub 2,5um), cét si fractiuni
mai grosiere (intre 2,5 si 10pum) ale particulelor in suspensie din aer.

in foaia U. PM (U. PM) se prezinti formulele si valorile parametrilor care trebuie utilizate pentru
calcularea pentru anii selectati a cantitatilor de emisii de PM provenite din gazele de esapament ale
vehiculelor rutiere, in termeni de grame per veh.km. Formulele depind de viteza si, prin urmare,
utilizatorul trebuie sa le aplice considerand vitezele medii de calatorie preluate, pentru proiectele de
infrastructura rutierd, din modelul national rutier de transport. in tabele este indicat intervalul de viteze
pentru care sunt valabile formulele si exemple de calcul pentru viteza minima, o viteza medie selectata
de utilizator si viteza maxima.
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U1. Exhaust PM emissions parameter values (g/km)

---— Sample calculations -—--
L=(a+bv+cvi+dv’+evi+ v +gv) /v
Min speed Av speed Max speed Min speed Av speed Max speed
Vehicle category Year a b c d e f g km/h km/h km/h g/km g/km g/km

Car (petrol) 2021 3.49805E-03  7.77435E-04 9.61460E-06 -4.39934E-07 9.00841E-09 -9.01603E-11 3.51205E-13 10 100 130 0.00119 0.00088 0.00170
2026 2.37907E-03 6.22316E-04 5.75809E-06 -3.38664E-07 6.56547E-09 -6.29354E-11 2.48291E-13 10 100 130 0.00089 0.00059 0.00133
2031 1.87287E-03 7.30685E-04 4.20501E-06 -3.16769E-07 5.84546E-09 -5.34376E-11 2.11583E-13 10 100 130 0.00093 0.00062 0.00137
2036 1.46718E-03 7.81656E-04 3.15823E-06 -2.89409E-07 5.15983E-09 -4.54318E-11 1.79833E-13 10 100 130 0.00094 0.00063 0.00135
2041 1.38804E-03  7.90451E-04 2.98054E-06 -2.84695E-07 5.04002E-09 -4.40038E-11 1.74032E-13 10 100 130 0.00094 0.00064 0.00134
Car (diesel) 2021 1.20402E-02  1.60286E-02 -2.36830E-04 2.22606E-06 -7.84992E-09 4.19675E-11 -9.09955E-14 10 100 130 0.01508 0.01016 0.01432
2026 1.52400E-02 6.62689E-03 -1.19539E-04 1.61873E-06 -1.32114E-08 7.21654E-11 -1.58695E-13 10 100 130 0.00710 0.00343 0.00425
2031 1.61263E-02 3.60336E-03 -8.81562E-05 1.54086E-06 -1.55993E-08 8.57795E-11 -1.89442E-13 10 100 130 0.00447 0.00144 0.00150
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Valorile pentru anii intermediari pot fi interpolate, Tn timp ce valorile pentru anii ulteriori anului 2041
trebuie mentinute constante.

Intr-un tabel separat se prezinta cantittile de emisii de PM care nu provin din gazele de esapament, ci
sunt generate de uzura pneurilor si a franelor. Valorile sunt prezentate in termeni de grame per veh.km,
in functie de tipul de vehicul si de drum.

Rom TAP Romania Transport Appraisal Parameters *
vi A database of parameter values for use in the appraisal of transport projects Jaspers p
July 2023
PM costs

U2. Non-exhaust PM emissions (g/km)

Vehicle Urban Rural Motorway
category Tyre wear Brake wear Total Tyre wear Brake wear Total Tyre wear Brake wear Total
Car 0.00874 0.01168 0.02042 0.00680 0.00553 0.01233 0.00579 0.00136 0.00715
Bus 0.02118 0.05360 0.07478 0.01739 0.02714 0.04453 0.01398 0.00844 0.02242
LGV 0.01380 0.01822 0.03202 0.01074 0.00862 0.01936 0.00915 0.00212 0.01127
HGV1 0.02074 0.05100 007174 0.01739 0.02714 0.04453 0.01398 0.00844 0.02242
HGV2 0.04707 0.05100 0.09807 0.03824 0.02714 0.06538 0.03149 0.00844 0.03993

In ultimul tabel se prezinta costurile, in EUR, care urmeaza sa fie aplicate per tona de emisii de PM
care provin din gazele de esapament, diferentiate in functie de zonele traversate de drum
(metropolitana, urbana si rurala), precum si per tona de emisii de PM care nu provin din gazele de
esapament. Se remarca faptul ca zona metropolitana corespunde oraselor cu mai mult de 0,5 milioane
de locuitori. Aceste costuri au fost preluate din Handbook 2019, corespund Romaniei si au fost aduse
la anul de referinta al preturilor. Dupa anul de referinta al preturilor, valorile cresc proportional cu
cresterea prognozata a PIB/cap de locuitor, cu o elasticitate de 0,8.

RomTAP Romania Transport Appraisal Parameters .
V.1 A database of parameter values for use In the appraisal of Fansport propcts Jaspers ,
iy 2023

-

PM costs

Tables

U3. PMcosts per tonne, €2021

PM exhaust ™

Year Metr n Urban Rural non-exhaust
2021 349 208 1n3on 5397 2676
202 363 839 1n7713 56 181 21538
2023 374 317 121103 57799 2158
202¢ 385 098 124 5% 59 464 279
2025 3% 189 128179 61176 23451
2028 407 89 131870 62908 24126
207 419 38 135668 84751 24821

AlL.27. NOx

in foaia V. NOx (V. NOx) se prezintad formulele si valorile parametrilor care trebuie utilizate pentru
calcularea pentru anii selectati a cantitatilor de emisii de NOx in termeni de grame per veh.km.
Formulele depind de viteza si, prin urmare, utilizatorul trebuie sa le aplice considerand vitezele medii
de calatorie preluate, pentru proiectele de infrastructura rutiera, din modelul national rutier de transport.
Tn tabele este indicat intervalul de viteze pentru care sunt valabile formulele si exemple de calcul pentru
viteza minim4, o viteza medie selectata de utilizator si viteza maxima..

RomTAP Romania Trana port Appraieal Parametsrs 3
Vi1 A gatabase of parameter vaiuss for use In the appraisal of Fansport propcts Jaspers p
Juy 2023

.

NOx costs

Tabies

V1. NOx emis sions parametsr valuss {g/km)

= Sampi® caic ulations ——
L=@sbvecv s av «ov « Vo g¥)iv
Min speed  Avapesd  Maxspsed  Minspeed  Avapesd  Max speed

Vehicie catsgory Year 2 b c a . min xmin kmmn gm giom gxm

Cx perol) 2021 2751932 1.33465€-01 122195603 -1.08496E-05 4.74778E-07 E-09 1.40097E-11 10 100 130 0.11786 0.082% 0.10980
202 144527602 9. 06172 -1.22404E03 1.(267E05 2.53074E-09 E-10 1.71088E-12 10 100 130 008329 a0s52&2 008047
203 190129602 8.7128% -2 -1.27847E03 1.719&2E05 128595607 59 1E10 1.16280E-12 10 100 130 007784 0.05064 005577
2% 1.65523E02 8.80483E-(2 -1.2089BE03 1.81088E-05 -1.42748E07 692865510 1.82287E-12 10 100 130 007829 005071 005549
2041 8.83983€ @ 14832812 10 100 130 0.07850 0.05072 005545
Cx (diesel 2021 9.3174&-01 9 394983E-11 10 100 130 098684 0672 094345
202 7.23815€-01 260799E-11 10 100 130 0.76857 0Q7% 070238
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Valorile pentru anii intermediari pot fi interpolate, Tn timp ce valorile pentru anii ulteriori anului 2041
trebuie mentinute constante.

Tn al doilea tabel se prezint& costurile, in EUR, care urmeaza s4 fie aplicate per tona de emisii de NOXx,
diferentiate in functie de zonele traversate de drum (urbana si rurala). Aceste costuri au fost preluate
din Handbook 2019, corespund Romaniei si au fost aduse la anul de referinta al preturilor. Dupa anul
de referinta al preturilor, valorile cresc proportional cu cresterea prognozata a PIB/cap de locuitor, cu o
elasticitate de 0,8.

RomTAP Romania Transport Appraisal Parameters 5
Vi1 A catabase of parameter values for use In the appraisal of Fansport projcts Jaspv-rs 8
Sy 2023 .
NOx costs
Tables
V2. NOX costs per tonne, €2021
NOX

Year urban Rural

2021 24914 14383

2022 25950 14982

2023 26698 15413

202¢ 27 467 15857

2025 28258 16314

2028 207 16783

2027 29909 17 267
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ANEXA II. ANALIZA FINANCIARA

Scopul analizei financiare este de a evalua daca proiectul propus necesita cofinantare din fonduri UE.
In caz afirmativ, analiza determina contributia de cofinantare si verifici daca sprijinul UE este adecvat,
daca proiectul este sustenabil din punct de vedere financiar pe durata constructiei si pe perioada de
operare si/sau daca exista angajamente clare ale beneficiarului/operatorului pentru a asigura
sustenabilitatea proiectului.

In practica, aceasta inseamné ca analiza financiara trebuie sa raspunda la urmatoarele intrebari:

Care este rentabilitatea financiara a investitiei?

Care va fi contributia UE?

Cum va fi finantat proiectul?

Care este rentabilitatea financiara a capitalului national?
Va fi proiectul sustenabil financiar?

Avéand in vedere cele de mai sus, se recomanda parcurgerea urmatorilor pasi:

Stabilirea ipotezelor pentru analiza financiar3;

Determinarea tuturor fluxurilor de numerar pentru fiecare an al analizei financiare (calcularea
intrarilor si iesirilor financiare ale proiectelor);

Calcularea indicatorilor financiari pentru intreaga investitie (C): valoarea actualizatd netd —
VANF(C) si rata de rentabilitate financiara a investitiei — RRF(C);

Calcularea contributiei de cofinantare din fondurile UE;

Calcularea indicatorilor financiari pentru capitalul national (K): valoarea actualizata neta —
VANF(K) si rata de rentabilitate financiara a capitalului national — RRF(K). Pentru majoritatea
proiectelor calculul indicatorilor financiari (C) si (K) nu este necesar (a se vedea Tabelul 4.2);

Verificarea sustenabilitatii financiare a proiectului.

All. 1. Ipoteze si parametri

Urmatoarele ipoteze si parametri vor fi luate in considerare si prezentate n analiza financiara:

Analiza financiara va fi efectuata utilizand metoda actualizarii fluxului de numerar. Se adopta o
rata de actualizare financiara adecvata pentru a calcula valoarea actualizata a fluxurilor viitoare
de numerar. Rata de actualizare financiara reflecta costul de oportunitate al capitalului. Pentru
perioada de programare 2021-2027, pentru proiectele din sectorul transporturilor din Roméania
va fi utilizatd aceeasi rata de actualizare financiara ca si pentru perioada de programare
2014-2020, respectiv 4 %.

In analiz& sunt luate in considerare numai fluxurile monetare care trebuie platite sau sunt
incasate de operatiune. Amortizarea, rezervele financiare si tehnice, precum si alte elemente
contabile care nu corespund unor fluxuri monetare nu sunt luate in considerare.

Ca regula generala, analiza financiara se va efectua din punctul de vedere al beneficiarului
infrastructurii. Tn cazul in care, in cadrul prestérii unui serviciu de interes general, beneficiarul
si operatorul sunt entitati diferite, se va efectua o analiza financiara consolidata care, pentru a
evalua rentabilitatea reala a investitiei, exclude fluxurile de numerar intre proprietar si operator.

Analiza financiara va fi efectuata luand in considerare aceeasi perioada de evaluare ca si cea
pentru analiza economica (a se vedea Capitolul 4.5.1 pentru detalii), iar acest lucru trebuie clar
indicat.

Analiza financiara va fi efectuata in preturi constante, avand in vedere acelasi an de referinta
al preturilor din analiza economica (a se vedea Capitolul 4.5.3 pentru detalii), iar acest lucru
trebuie clar indicat.
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e Analiza va fi efectuata fara TVA, atat pentru costuri, cat si pentru venituri, daca este recuperabila de
catre beneficiarul proiectului. In caz contrar, TVA-ul va fi inclus in calcule.

e Impozitele directe (pe capital, pe venit sau altele) trebuie luate in considerare numai pentru
verificarea sustenabilitatii financiare si nu pentru calcularea rentabilitatii financiare, care se
realizeaza Tnainte de aceste deduceri fiscale.

e Toate celelalte date de intrare si ipoteze pentru analiza financiara trebuie sa fie coerente cu datele
utilizate in analiza economica si cu previziunile privind transporturile (in special, previziunile
privind cererea de transport).

Structura analizei financiare si elementele care urmeaza sa fie incluse, preluata direct din Ghidul ACB
2014, sunt prezentate in figura si tabelul de mai jos:

Costul total de investitie ] Rentabilitatea financiara a
investitiei — VANF(C)

Costuri de operare si venituri : 5 Sustenabilitatea financiara

Surse de finantare , Rentabilitatea financiara a
capnitalului — VANF(K)

Figura All.1. Structura analizei financiare
Sursa: Ghidul ACB 2014

Tabelul All.1. Elemente care se includ in analiza financiara

VANF(C) Sustenabilitate VANF(K)
Costuri de investitie
Start-up si costuri tehnice - -
Teren - -
Cladiri - -
Echipamente - -
Masini - -
Costuri de Tnlocuire - - -
Valoarea reziduala + +
Costuri de operare
Angajati - - -
Energie - - -
Cheltuieli generale - - -
Servicii intermediare - - -
Materii prime - - -
Alte fluxuri monetare de iegire
Rambursare imprumuturi - -
Dobanzi - -
Taxe -
Fluxuri monetare de intrare
Venituri + + +

+

Subventii de operare
Surse de finantare
Asistenta UE

Contributia publica nationala *x

+ |+ +
'

Capital privat national
Tmprumuturi +

* Numai in cazul in care acestea sunt auto-sustinute de veniturile proiectului. In caz contrar, daca sunt necesare noi surse de finantare
(fie capital propriu, fie creante) aceste surse trebuie sa fie prezentate in cadrul iesirilor in momentul in care sunt platite.
** Subventiile de operare nu se contabilizeaza in scopul evitarii dublei contabilizari cu iesirile costurilor de operare

Sursa: Ghidul ACB 2014
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All. 2. Fluxuri de numerar financiare

Analiza financiara ia in considerare fluxurile de numerar ale proiectului pe perioada constructiei si pe
perioada operarii. Fluxurile de numerar se vor determina pentru scenariile WOP si WP in scopul
calcularii fluxurilor incrementale utilizate la calcularea indicatorilor financiari si al determinarii valorii
contributiei financiare din fondurile UE.

Fluxurile de numerar care se includ in analiza financiara sunt:

e Costuri de investitii

e Costuri de operare si intretinere
e Venituri

e Valoarea reziduala

e Surse de finantare.

Elementele care sunt luate in considerare pentru determinarea costurilor de investitie si a celor de O&M
sunt aceleasi ca la analiza economica (a se vedea sectiunile 4.7.3 si 4.7.4), numai ca aici se iau in
considerare fluxurile financiare. Valoarea reziduala va fi calculata utilizand fie valoarea actualizata neta
a fluxurilor de numerar pe durata de viata ramasa a proiectului dupa sfarsitul perioadei de referinta, fie
metoda de amortizare (a se vedea Capitolul 4.7.5).

Veniturile proiectului

Veniturile proiectului sunt definite ca fiind ,intrarile de numerar plétite direct de utilizatori pentru bunurile
sau serviciile din cadrul operatiunii, cum ar fi taxele suportate direct de utilizatori pentru utilizarea
infrastructurii, vnzarea sau inchirierea de terenuri sau cladiri ori platile pentru servicii’?®

Veniturile proiectelor vor include toate veniturile din toate sursele, cum ar fi:
e Taxele pentru utilizarea drumurilor??;
o Platile concesionarilor, de exemplu pentru operarea spatiilor de servicii rutiere;
e Taxele de acces pentru calea ferata;

e Tarifele pentru bilete (de exemplu, pentru serviciile de transport public), dupa caz.

Transferurile sau subventiile (de exemplu, transferurile de la bugetele de stat sau regionale), precum si
alte venituri financiare (de exemplu, dobanzi la depozitele bancare), nu trebuie considerate venituri si
incluse Tn analiza financiara, deoarece nu sunt direct atribuibile operatiunilor proiectului. Cu toate
acestea, ele vor fi incluse in analiza sustenabilitatii financiare a proiectului.

Surse de finantare

Principalele surse de finantare in contextul cofinantarii UE pot fi:

e Asistenta din partea UE;

e contributia publica nationala (incluzand intotdeauna, cofinantarea din programul operational,
plus granturi sau subventii de capital suplimentare de la nivel central, regional sau local, daca
este cazul);

e contributia promotorului proiectului (imprumuturi sau capital propriu), daca este cazul;

e contributia privata (de exemplu, in cadrul unui PPP, (capitaluri proprii si imprumuturi)), daca
este cazul.

2 Articolul 61 (Operatiuni generatoare de venituri nete ulterior finalizarii lor) al Regulamentului (UE) 1303/2013
29 Banii incasati din plata rovinietei nu sunt considerati venituri deoarece, la acest moment, prin plata acestei taxe de drum

utilizatori primesc acces la intreaga retea de drumuri (pretul rovinietei nu este corelat cu distanta parcursa), iar banii nu sunt
atribuiti pro rata unui anumit drum.
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All. 3. Rentabilitatea financiara a proiectului

In general, nu este necesard calcularea indicatorilor financiari pentru intreaga investitie si capitalul
national (a se vedea Tabelul 4.2). In cazul in care este necesar ca acesti indicatori sa fie calculati pentru
un anumit proiect, se aplica instructiunile de mai jos.

Aceasta etapa a analizei implica calcularea indicatorilor de rentabilitate financiara ai proiectului. Se
disting doua grupe de indicatori de baza:

e Indicatori de rentabilitate pentru intreaga investitie (costurile proiectului) — indicatori (C).

¢ Indicatori de rentabilitate pentru capitalul national — indicatori (K).

Indicatorii de rentabilitate financiara sunt calculati in acelasi mod ca si indicatorii economici, dar utilizand
fluxurile de numerar financiare. Acestia sunt:

e Valoarea actualizata neta financiara (VANF), care este diferenta dintre valoarea actualizata a
veniturilor preconizate si valoarea actualizata a costurilor de investitie, de O&M si de Tnlocuire
preconizate.

e Rata de rentabilitate financiara (RRF), definita ca rata de actualizare care are drept rezultat o
VANF egala cu zero.

Detalii privind elementele care trebuie incluse in calculele indicatorilor de rentabilitate financiara, atat
pentru intreaga investitie (C), cat si pentru capitalul national (K) sunt furnizate in Tabelul All.1 de mai sus.

Ca si pasi de calcul, mai intéi se realizeaza o analiza consolidata pentru a calcula rentabilitatea pentru
intreaga investitie. Pentru ca un proiect sa necesite o contributie din partea fondurilor UE, VANF(C)
trebuie sa fie negativa, iar RRF(C) trebuie sa fie mai mica decét rata de actualizare financiara utilizata
in analiza. Daca un proiect are o rentabilitate financiara ridicata (de exemplu, RRF(C) este semnificativ
mai mare decat rata de actualizare financiara), investitorul poate pune in aplicare proiectul fara sprijin
din partea UE. Tn general, proiectele de transport nu genereaza venituri nete si, prin urmare, RRF(C)
va fi negativa.

Un exemplu de calcul al indicatorilor de rentabilitate financiara pentru intreaga investitie, preluat direct
din Ghidul ACB 2014, este prezentat in tabelul de mai jos.

Table All.2. Exemplu de calcul VANF(C) si RRF(C)

Ani
1 2 3 4 5-9 10 11-29 30

Venituri totale 11 598 ... 12011 .| 12222
Valoare reziduala 4 265
Total intrari 0 0 0 11 598 ... 12011 ...| 16487
Costuri totale de operare 5561 ... 5662 ...| 5713
Investitia initiala 8 465 75176 42 890
Costuri de nlocuire 11 890 9760
Total iesiri 8 465 75176 42 890 5561 ...| 17 552 ...| 5713
Flux de numerar net -8 465 -75176 | -42 890 6 037 ...| -5540 ... 10774
VANF(C) -32 284
RRF(C) 1.4%

La calculul VANF s-a considerat o ratd de actualizare
financiara de 4%.

Sursa: Ghidul ACB 2014

Tn al doilea rand, pentru a verifica daca profitul generat de sprijinul UE nu este excesiv, se calculeazi
si rentabilitatea financiara a capitalului national.

Un exemplu de calcul al indicatorilor de rentabilitate financiara pentru capitalul national, preluat direct
din Ghidul ACB 2014, este prezentat in tabelul de mai jos.
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Table All.3. Exemplu de calcul VANF(K) si RRF(K)

Venituri totale
Valoare reziduala
Total intrari 0 0

Contributie publica 3148 27 956
Capital privat 1085 9632
Rambursare imprumut (incl. dobanda)

Costuri totale de operare si inlocuire

Total iesiri 4233 37 588
Flux de numerar net -4 233 -37 588
VANF(K)

RRF(K)

Imprumutul este considerat aici drept iesire si este inclus doar
la momentul rambursarii. Se presupune ca va fi rambursat in
10 rate egale incepand cu anul 5.

Sursa: Ghidul ACB 2014

All.4. Calculul necesarului de finantare

Ani
3 4 59 10 11-29 30
11 598 12011 12 222
4 265
0 11 598 12 011 16 487
15 950
5495
1789 1789 1789
5561 17 552 5713
21445 5 561 19 341 5713
-21 445 6037 -7 329 10 774
-11 198
5.4%

In acest exemplu, se considera costurile de inlocuire auto
finantate din veniturile proiectului. In consecinta, ele sunt
considerate costuri de operare.

Necesarul de finantare se calculeaza la fel ca in perioada de programare 2014-2020. Pasii de urmat sunt
indicati in tabelul de mai jos. Trebuie precizat ca majoritatea proiectelor de transport nu genereaza venituri
nete (suma valorilor actualizate ale costurilor de operare si de inlocuire este mai mare decéat valoarea
actualizata a veniturilor). Pentru aceasta categorie de proiecte, calculul necesarului de finantare nu este
necesar, acesta fiind stabilit la 100%. Pe de alta parte, pentru toate proiectele de transport care genereaza

venituri nete se va calcula necesarul de finantare.

Table All.4. Calculul necesarului de finantare

Elemente principale si parametri Valoare
Perioada de evaluare (ani)
2 | Rata de actualizare financiara (%) ("
s . . Valoare Valoare
Elemente principale si parametri i s o ex
’ neactualizata actualizata

inlocuire + valoarea reziduala = (5) — (6) + (4)

3 | Costurile de investitie totale, fara rezerve
4 | Valoarea reziduala
5 | Venituri
6 | Costuri de operare si de inlocuire
Aplicarea proportionala a venitului nete actualizat ?
7 Venitul net = venituri — costuri de operare si de

8 | Costuri de investitie totale — venitul net = (3) — (7)

9 | Aplicarea pro rata a venitului net actualizat (%) = (8)/(3)

( De preferinta in termeni reali.

* Tn cazul in care TVA-ul este recuperabil, cheltuielile si veniturile trebuie sa se bazeze pe cifre fara TVA.

@ Nu se aplica: 1) In cazul proiectelor care sunt supuse normelor privind ajutoarele de stat, in sensul articolului 107 din
tratat (a se vedea punctul G1); si 2) in cazul in care suma valorilor actualizate ale costurilor de operare si de inlocuire
este mai mare decéat valoarea actualizata a veniturilor, proiectul nu este considerat ca generator de venituri, caz in care
punctele 7 si 8 pot fi ignorate si aplicarea pro rata a venitului net actualizat trebuie stabilita la 100 %.

Sursa: Tabelul E. 1.2 Principalele elemente si parametri utilizati in ACB pentru analiza financiarad; Anexa Il. Regulamentul de

punere in aplicare (UE) 2015/207 al Comisiei
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AllL5 Sustenabilitatea financiara a proiectului

Un proiect este sustenabil din punct de vedere financiar daca exista fonduri suficiente pentru a acoperi
cheltuielile pe parcursul perioadelor de constructie si operare. Analiza de sustenabilitate se realizeaza
be baza proiectiilor fluxurilor de numerar neactualizate.

Beneficiarul proiectului trebuie sa demonstreze ca dispune de suficiente resurse financiare care sa
sustina platile realizate pe durata perioadei de evaluare pentru a asigura un nivel adecvat de servicii al
infrastructurii. Veniturile trebuie s& fie suficiente pentru a acoperi costurile de O&M. In caz contrar,
acestea trebuie sa fie suplimentate cu subventii de operare. Fluxul de numerar net cumulat neactualizat
trebuie sa fie pozitiv (sau egal cu zero) pentru fiecare an si pe toaté perioada de evaluare. Tn cazul
proiectelor care nu genereaza venituri, beneficiarul/operatorul trebuie sa indice modul in care costurile
vor fi acoperite printr-un angajament clar ca va furniza finantare adecvata din alte surse pentru a asigura
sustenabilitatea proiectului.

Detalii privind elementele care trebuie incluse in analiza sustenabilitatii financiare a proiectului sunt
furnizate in Tabelul All.1 de mai sus.

Un exemplu de calcul pentru analiza sustenabilitatii financiare a proiectului, preluat direct din Ghidul
ACB 2014, este prezentat in tabelul de mai jos.

Tabelul All.5. Exemplu de calcul pentru analiza sustenabilitatii financiare a proiectului

Ani
1 2 3 4 5-9 10 11-29 30

Surse de finantare 8 465 75176 42 890
Venituri totale 11 598 .. 12011 L 12222
Total intrari 8 465 75176 42 890 11 598 ... 12011 L 12222
Investitia initiala 8 465 75176 42 890
Costuri de inlocuire 11890 9760
Rambursare imprumut (incl. dobanda) 1789 1789 1789
Costuri totale de operare 5561 ... 5662 ...| 5713
Taxe 604 -733 651
Total iegiri 8 465 75176 42 890 5561 .. 19341 11 549 5713
Flux de numerar net 0 0 0 6 037 ... -7329 ..., 6509
Flux de numerar net cumulat 0 0 0 6 037 ....720726 ...| 133835

Fluxul de numerar cumulat trebuie sa fie zero (sau poztiv) pe Proiectul este sustenabil financiar daca fluxul de numerar

perioada constructiei. net cumulat este mai mare sau egal cu zero pentru fiecare

an considerat in analiza.

Sursa: Ghidul ACB 2014
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ANEXA III.

RAPORTUL DE FINALIZARE A PROIECTULUI

AM va solicita elaborarea unui raport de finalizare a proiectului (RFP) pentru anumite proiecte selectate.
RFP va fi un document de sinteza (aproximativ 10 pagini) care se va intocmi la aproximativ un an de la
darea n exploatare a investitiei.

Principalele obiective ale raportului de finalizare a proiectului sunt:

(i)
(i)
(iif)

sa verifice daca baza de aprobare a proiectului s-a dovedit corect3;
sa verifice daca beneficiile preconizate s-au materializat; si

sa identifice ce lectii, daca este cazul, pot fi invatate si care ar putea fi aplicabile altor
proiecte aflate in pregatire.

RFP va contine urmatoarele capitole:

(i)

(ii)

(iif)

(iv)

Stadiul de proiect conceptual. In acest capitol se va trece in revistd procesul de
dezvoltare conceptuala a proiectului, necesitatea acestuia, ce obiective a avut, daca a fost
inclus in programele/planurile generale de transport sau in programele operationale
relevante. Aici trebuie sa se concluzioneze daca proiectul a fost corect stabilit si daca
obiectivele proiectului au fost precizate in mod clar.

Dezvoltarea proiectului. in acest capitol se vor evalua in mod critic etapele de dezvoltare
a proiectului, fiind facute observatii cu privire la caracterul adecvat, de exemplu, al analizei
cererii, al analizei optiunilor, al analizei financiare, al analizei economice, al analizei
riscurilor si al solutiilor de proiectare alese.

Implementarea proiectului. in acest capitol se va discuta daca gestionarea proiectului in
timpul implementarii a fost de buna calitate, daca rapoartele periodice de monitorizare
necesare au fost oportune si de buna calitate, daca s-a luat act de orice aspecte legate de
calitatea lucrarilor finalizate, daca costurile de executie ale proiectului au fost apropiate de
costurile prezentate in etapa de proiectare si daca au existat depasiri de program. RFP va
analiza modificarile aduse proiectului in timpul implementarii; masura in care aceste
modificari au afectat durata si/sau bugetul proiectului, daca aceste modificari ar fi putut fi
anticipate si daca gestionarea activa a raportului calitate-pret a fost evidenta in timpul fazei
de constructie. De asemenea, RFP poate indica daca au existat modificari ale solutjilor de
proiectare in timpul implementarii proiectului, daca toate obligatiile contractuale au fost
indeplinite si daca au existat si/sau au ramas nesolutionate revendicari contractuale.

Performanta post-deschidere. n acest capitol se va examina dacé obiectivele declarate
ale proiectului au fost indeplinite, daca volumele de trafic prognozate au fost atinse (daca
nu, se detaliazd ceea ce a mers prost si eventualele lectii care trebuie invatate pentru
evaluarea proiectelor similare in viitor). Capitolul poate, de asemenea, sa comenteze daca
au existat probleme de siguranta in faza operationala timpurie (si, in caz afirmativ, ce se
poate face pentru a le corecta) si s& detalieze orice masuri necesare pentru a se asigura
ca beneficiile preconizate se materializeaza.
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