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Definiţii şi abrevieri 
 

Administratorul aeroportului – persoana fizică sau juridică care conduce şi gestionează un 
aerodrom.  

Aeroport - aerodromul certificat pentru operaţiuni de transport aerian public1. 

Aeroport categoria „D” – aeroport cu un volum anual de pasageri mai mic de 1 milion, conform 
„Liniilor directoare comunitare privind finanţarea aeroporturilor şi acordarea ajutorului de start-up 
companiilor aeriene care au ca punct de origine aeroporturi regionale”. 

Autoritate de Management pentru POS Transport (AM POST) – organismul public care asigură 
gestionarea asistenţei financiare din instrumentele structurale pentru investiţii prioritare de transport. 
Conform HG nr. 497/2004, Ministerul Transporturilor și Infrastructurii, prin Direcţia Generală Relaţii 
Financiare Externe, îndeplineşte rolul de Autoritate de Management pentru Programul Operaţional 
Sectorial Transport.  

Axă Prioritară – una dintre priorităţile strategiei din cadrul unui program operaţional, care cuprinde 
un grup de acţiuni strategice strâns legate între ele şi care au obiective specifice măsurabile. 

Comitet de Monitorizare pentru POS Transport – organismul care asigură urmărirea eficacităţii şi 
calităţii implementării asistenţei comunitare, modul de utilizare şi impactul acesteia, cu respectarea 
prevederilor comunitare în materie. 

Contract de Finanţare – document care reglementează relaţia dintre Autoritatea de Management şi 
beneficiar pe perioada de implementare a unui proiect, stabilind drepturile şi obligaţiile fiecăruia cu 
privire la proiectul respectiv. 

Domeniu Major de Intervenţie – una dintre acţiunile strategice prevăzute în cadrul unei axe 
prioritare a POS Transport care cuprinde  un grup de operaţiuni asemănătoare. 

Evaluarea Impactului asupra Mediului  - proces menit să identifice, să descrie şi să stabilească, în 
funcţie de fiecare caz şi în conformitate cu legislaţia în vigoare, efectele directe şi indirecte, sinergice, 
cumulative, principale şi secundare ale unui proiect asupra sănătăţii oamenilor şi a mediului. 

Infrastructura de transport aerian (aeroportuară) – infrastructură aflată în perimetrul 
aeroporturilor civile deschisă utilizării publice în mod nediscriminatoriu compusă din piste de 
decolare/aterizare, căi de rulare, platforme de staţionare, turnuri de control şi elementele conexe 
acestora.  

JASPERS - (Joint Assistance to Support Projects in European RegionS) este o inițiativă politică 
comună majoră între Banca Europeană de Investiții (BEI), DG Regio și Banca Europeană pentru 
Reconstrucție și Dezvoltare (BERD) care asigură asistență gratuită țărilor beneficiare (în special 
statelor membre și țărilor în curs de aderare la UE) în vederea pregătirii proiectelor de infrastructură 
majoră pentru care se va solicita finanțare din instrumentele structurale comunitare.  

                                                            
1 Legea 399/2005 pentru modificarea şi completarea Ordonanţei Guvernului nr. 29/1997 privind Codul aerian 



Programul Operațional Sectorial ”Transport” 
Axa prioritară 2 – Modernizarea și dezvoltarea infrastructurii naționale de transport în afara Axelor Prioritare 
TEN-T, în scopul dezvoltării unui sistem național durabil de transport 
Domeniul Major de intervenție 2.4 – Modernizarea şi dezvoltarea infrastructurii de transport aerian 
 

5 

 

Operaţiune – un proiect sau un grup de proiecte selectate de AM POST în conformitate cu criteriile 
de selecţie stabilite pentru POST, care odată implementate conduc la realizarea obiectivelor acţiunilor 
strategice. 

Program Operaţional Sectorial Transport – document strategic aprobat de Comisia Europeană 
pentru finanţarea de investiţii în domeniul transporturilor, identificat ca sector prioritar în Cadrul 
Strategic Naţional de Referinţă.  

Proiect – grup integrat de activităţi necesare şi suficiente pentru atingerea unui obiectiv unic, în 
perioada de timp stabilită, de către o structură definită, în condiţiile respectării legislaţiei comunitare şi 
naţionale aplicabile, definite de beneficiar prin completarea unei cereri de finanţare a respectivului 
grup de activităţi prin POST. 

Proiectele generatoare de venituri – Conform prevederilor art. 55 alin. 1 din Regulamentul General 
nr. 1083/2006 stabilind prevederile generale privind Fondul European pentru Dezvoltare Regională, 
Fondul Social European şi Fondul de Coeziune, proiect generator de venituri reprezintă orice 
operaţiune care implică o investiţie într-o infrastructură a cărei utilizare este supusă unor redevenţe 
suportate direct de utilizatori, sau orice operaţiune care implică vânzarea sau închirierea unui teren sau 
a unui imobil, sau orice altă furnizare de servicii contra unei plăţi. În conformitate cu art. 55 alin. 6 din 
Regulamentul General nr. 1083/2006, prevederile privind proiectele generatoare de venituri nu se 
aplică proiectelor care fac obiectul reglementărilor privind ajutorul de stat, în sensul articolului 87 din 
Tratatul de înfiinţare a Comunităţilor Europene. 

Regulament General – Regulamentul General al Consiliului Uniunii Europene nr. 1083/2006, care 
stabileşte prevederi generale privind FEDR, FSE şi FC şi care abrogă Regulamentul 1260/1999. 

Regulament de Implementare – Regulamentul Comisiei nr. 1828/2006, care stabileşte reguli pentru 
implementarea Regulamentului Consiliului nr. 1083/2006 şi a Regulamentului 1080/2006 privind 
Fondul European pentru Dezvoltare Regională. 

Schema de finanţare – cadrul de programare cuprinzând obiectivele, acţiunile, activităţile şi 
beneficiarii care pe o perioadă definită pot primi o anumită finanţare de la Statul Român. 
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AA  Autoritatea de Audit 
ACIS Autoritatea pentru Coordonarea Instrumentelor Structurale 
ACP Autoritatea de Certificare şi Plată  
AM Autoritate de Management 
AM POST Autoritatea de Management pentru Programul Operaţional Sectorial Transport 
AT Asistenţă Tehnică 
B Beneficiar  
CE Comisia Europeană 
CMPOST Comitetul de Monitorizare al Programului Operaţional Sectorial Transport 
DCI Document Cadru de Implementare 
DGRFE Direcţia Generală Relaţii Financiare Externe 
DPAT Direcţia Proiecte Asistență Tehnică 
DM Direcţia Monitorizare 
DMI Domeniu Major de Intervenţie 
DMF Direcţia Management Financiar  
DP Direcţia Programare 
FC Fondul de Coeziune 
FEDR Fondul European de Dezvoltare Regională 
HG Hotărârea Guvernului 
MFP Ministerul Finanţelor Publice 
PND Planul Naţional de Dezvoltare 2007-2013 
POR Program Operaţional Regional 
POS Program Operaţional Sectorial 
POST Programul Operaţional Sectorial Transport 
SEP Serviciul Evaluarea Proiectelor 
TEN-T Reţeaua Transeuropeană de Transport (Trans European Network – Transport) 
UE Uniunea Europeană 
 

 
 

 

Notă: Prezentele instrucţiuni au rolul de a oferi solicitanţilor o imagine mai clară asupra 
documentaţiei pe care trebuie să o depună odată cu cererea de finanţare pentru a trece cu 
succes de criteriile de selecţie ale POS Transport, precum şi informaţii utile privind evaluarea, 
aprobarea/respingerea cererii de finanţare şi încheierea contractului de finanţare. 
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Siteză ( Executive summary) 

 

Prezentul ghid se adresează cererilor de finanţare aferente proiectelor de lucrări de 

construcţie, modernizare sau dezvoltare a infrastructurii de transport aerian promovate de 

administraţiile aeroportuare ale aeroporturilor de categoria D din România, respectiv 

aeroporturile cu un trafic anual sub 1 milion de pasageri, în cadrul POS T, Axa Prioritară 2, 

DMI 2.4. 

Cererea de proiecte se deschide pentru toată suma din POST aferentă D.M.I. 2.4. şi anume 
59.291.471 Euro, având ca sursă de finanţare Fondul European pentru Dezvoltare Regională 
41.061.302 Euro şi fonduri publice naţionale 18.230.170 Euro.  
 
Condiţiile de eligibilitate aferente beneficiarilor şi proiectelor în cadrul cererilor de finanţare 
sunt evidenţiate la capitolul II din prezentul Ghid. 
 
Cererea de finanţare se va depune la AM POST până la data de ............  (depinde de 
decizia Comisiei Europene pe schema de ajutor de stat). 
 
Cererea de finanţare va cuprinde: formularul cererii de finanţare şi anexele aferente. 
 
Cererile de finanţare vor fi evaluate în mod competitiv, iar selecţia se va realiza în ordinea 
punctajelor până la concurenţa sumelor alocate. 
 
Informaţii suplimentare se pot obţine la adresa de e-mail: postransport@mt.ro . 
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I. Informaţii generale 

I.1 Documente strategice 
Programul Operaţional Sectorial de Transport reprezintă documentul programatic al României 
care stabileşte priorităţile, obiectivele şi ţintele de atins privind procesul de implementare al 
instrumentelor structurale în sectorul transporturi în perioada 2007-2013. 
 
POS Transport a fost aprobat prin Decizia CE (2007) 3469 din 12 iulie 2007. 
 
Documentul oficial se poate consulta la adresa de internet www.mt.ro. 
Relevanța proiectelor depuse de beneficiari în cadrul POST se măsoară în relație cu 
obiectivele strategiei și indicatorii prevăzuți în documentul POST. Proiectele care nu 
corespund acestor obiective sunt respinse. 
În urma aprobării POS Transport de către Comisia Europeană, Ministerul Transporturilor, în 
calitate de Autoritate de Management pentru acest program operațional, a elaborat 
Documentul Cadru de Implementare, document care oferă informaţii suplimentare și detaliate 
cu privire categoriile de proiecte eligibile, activităţi  eligibile şi beneficiari eligibili în cadrul 
programului operaţional. 
 
Documentul Cadru de Implementare a fost aprobat prin Ordinul comun MT – MEF 
MT/928/28.08.2008 și MEF 274/29.01.2008 şi se poate consulta la adresa web: 
http://www.mt.ro/dgrfe/POS-T_final/Anexa%201%20DCI-%20POST.pdf.  
 
Luând în considerare că în cadrul programatic operațiunea ” Modernizarea şi dezvoltarea 
infrastructurii de transport aerian” așa cum se găsește descrisă în POST a făcut referire doar la 
aspectele de natură generală, Ministerul Transporturilor și Infrastructurii, în calitatea sa de 
autoritate în sectorul de transporturi, a emis  Schema de ajutor de stat „Sprijin financiar pentru 
modernizarea şi dezvoltarea infrastructurii de transport aerian în cadrul  Programului 
Operaţional Sectorial Transport”, împreună cu modificările și completările ulterioare, care se 
află în Anexa I a prezentului Ghid. Aceasta reprezintă cadrul de referință pentru investițiile 
statului român în infrastructura aeroportuară. 
 
În conformitate cu normele europene privind ajutorul de stat această schemă a făcut obiectul 
notificării la Comisia Europeană. Decizia CE privind aprobarea schemei de finanțare a fost 
emisă la data de …. . Având în vedere faptul că schema de ajutor de stat aprobată de CE 
conține ajustări ale activităților/cheltuielilor eligibile, precum și ……. În caz de definiții 
contrare vor prima cele incluse în Schema de ajutor de stat. 

De asemenea, pentru reliefarea aeroporturilor cu cel mai mare potențial de contribuție la 
dezvoltarea regională, prin intermediul asistenței JASPERS s-a realizat „Studiu asupra 
priorităților de investiții pentru aeroporturile regionale ”. Acest studiu a fost aprobat de MTI 
la data de 30.03.2009 și se regăsește atașat prezentului Ghid în Anexa XVII. 
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I.2 Cadrul instituţional pentru POS Transport 
 

POS Transport este administrat de către Autoritatea de Management pentru POS Transport 
existentă în structura Direcţiei Generale Relaţii Financiare Externe din cadrul Ministerului 
Transporturilor și Infrastructurii. Toate direcţiile organizate în cadrul DGRFE sunt implicate 
în managementul POS-T, după cum urmează: 
 

Direcţia Programare 
 
 Direcţia Programare are ca obiectiv general elaborarea/participarea la elaborarea 
documentelor programatice necesare îndeplinirii tuturor formalităţilor aferente atragerii 
fondurilor structurale şi de coeziune şi/sau alte fonduri europene nerambursabile pentru 
proiectele din sectorul românesc al transporturilor, precum şi coordonarea evaluării POS–T şi 
coordonarea activităţii de informare şi publicitate privind fondurile comunitare. 
 
Principalele atribuţii specifice ale DP  sunt următoarele: 
 

 coordonează contribuţia MTI la elaborarea cadrului naţional strategic de referinţă (CSNR); 
 elaborează/ revizuieşte Documentul Cadru de Implementare a POS-T, în conformitate cu 
obiectivele şi priorităţile acestuia, şi îl supune avizării prin ordin comun al miniştrilor 
finanţelor publice şi transporturilor şi infrastructurii; 

 elaborează criteriile de evaluare şi selecţie a proiectelor pentru Programul Operaţional 
Transport şi le supune aprobării Comitetului de Monitorizare; 

 asigură pregătirea Rapoartelor anuale şi a Raportului final de implementare, cu consultarea 
celorlalte structuri din cadrul Autorităţii de Management, prezentarea rapoartelor spre 
aprobarea Comitetului de Monitorizare, ulterior consultării ACIS şi Autorităţii de 
Certificare şi Plată, transmiterea rapoartelor aprobate la Comisia Europeană în 
conformitate cu prevederile art. 67 al Regulamentului Consiliului (CE) nr. 1083/2006, 
utilizând în acest sens programul informatic SFC 2007(drept doar de introducere); 

 asigură monitorizarea absorbţiei precum şi prognoza până la sfârşitul programului a 
respectării regulii n+3/n+2 pe baza raportărilor Direcţiei Management Financiar; 

 participă la acţiunile de promovare a POS -T şi informare privind posibilităţile de finanţare 
din instrumente structurale derulate prin aparatul propriu sau alte instituţii, în colaborare cu 
Compartimentul Evaluare şi Comunicare;  

 elaborează/revizuieşte Ghidul solicitantului pentru POS - T, precum şi ghidurile specifice 
fiecărei cereri de proiecte; 

 urmăreşte în evoluţie pregătirea proiectelor cuprinse în portofoliul indicativ de proiecte ale 
POS Transport utilizând în acest sens calendare de implementare a proiectelor; 

 asigură evaluarea şi selecţia proiectelor propuse prin cererile de finanţare în conformitate 
cu criteriile de selecţie aprobate de Comitetul de Monitorizare, utilizând grilele de evaluare 
şi selecţie prevăzute în Ghidul Solicitantului şi în cererile de proiecte (”call for proposals”), 
cu respectarea pistei de audit în conformitate cu prevederile lit. (c) a art. 15 al 
Regulamentului CE nr. 1828/2006;  

 asigură pregătirea şi transmiterea la Comisia Europeană, a cererilor de finanţare pentru 
proiecte majore, precum şi a tuturor documentelor solicitate de Comisia Europeană pentru 
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evaluarea cererilor de finanţare, utilizând în acest sens programul informatic de 
comunicare SFC2007 (drept doar de introducere); 

 urmare selecţiei şi evaluării cererilor de finanţare, precum şi a deciziei Comisiei Europene, 
propune coordonatorului AM aprobarea sau respingerea cererilor de finanţare;   

 întocmeşte contractele de finanţare, le prezintă spre avizare celorlalte structuri din cadrul 
AM POS-T, spre aprobarea coordonatorului Autorităţii de Management şi urmăreşte 
semnarea lor de către Beneficiari; 

 pregăteşte deciziile de finanţare a proiectelor în cadrul axei prioritare 4 ”Asistenţă tehnică” 
pentru care AM POS -T are calitatea de beneficiar şi le propune spre semnarea 
coordonatorului Autorităţii de Management, după consultarea şi avizarea documentului de 
către celelalte structuri din cadrul AM POS -T; 

 asigură înregistrarea şi actualizarea informaţiilor în Sistemul Informatic Unic de 
Management al Informaţiilor (SMIS) – Modulul ”Managementul proiectelor”; 

 asigură sprijin informaţional către beneficiarii POS-T în colaborare cu Compartimentul 
evaluare şi comunicare; 

 pregăteşte şi negociază cu ACIS şi JASPERS Planul de Acţiune JASPERS;  
 asigură secretariatul JASPERS; 
 elaborează şi asigură implementarea Planului multianual de evaluare a Programului 
Operaţional Sectorial ”Transport”, stabilind obiectivele fiecărei evaluări a programului şi 
se asigură că acesta este utilizat ca instrument strategic şi de management pe parcursul 
implementării programului operaţional; 

 întreprinde acţiuni de informare şi publicitate în vederea asigurării diseminării informaţiei 
către publicul de specialitate şi publicul larg privind proiectele finanţate de Uniunea 
Europeană prin fonduri nerambursabile şi rolul UE privind POS - T ; 
 

Direcţia Monitorizare 
 
Direcţia Monitorizare are ca obiectiv general monitorizarea proiectelor finanţate din fonduri 
europene în vederea asigurării realizării obiectivelor strategice stabilite la nivelul MTI, 
precum şi a obiectivelor stabilite prin deciziile sau contractele de finanţare, încheiate de AM 
POS– T cu beneficiarii POS – T în condiţiile impuse prin aceste documente de finanţare.  
 
Principalele atribuţii specifice ale DM  sunt următoarele: 
 

 urmăreşte implementarea contractelor/deciziilor de finanţare pentru proiectele finanţate în 
cadrul POS – T; 

 verifică şi avizează contractele de finanţare a proiectelor POS-T, înainte de semnarea 
acestora de către coordonatorul AM POS-T, asigurându-se că sunt prevăzute toate 
obligaţiile beneficiarului referitoare la sistemul de monitorizare (conform  Contractului 
cadru) şi că sunt asigurate mijloacele necesare pentru îndeplinirea atribuţiilor serviciului 
referitoare la verificarea proiectului; 

 verifică şi avizează din punct de vedere tehnic şi procedural solicitările structurilor de 
implementare/beneficiarilor cu privire la modificarea prevederilor iniţiale ale documentului 
de finanţare (memorandum, decizie, contract); 

 urmăreşte transmiterea la Autoritatea Contractantă a rapoartelor consultanţilor privind 
contractele de servicii/lucrări, eventual formulează comentarii pe care le transmite la 
Autoritatea Contractantă, participă la întâlniri de lucru sau consultative la iniţiativa proprie 
sau a Autorităţii Contractante în vederea monitorizării proiectelor; 
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 analizează rapoartele întocmite de structurile de implementare/beneficiari în conformitate 
cu cerinţele DGRFE;  

 participă la întâlniri şi vizite de şantier pentru verificarea stadiului de implementare a 
proiectelor, respectiv a lucrărilor executate, produselor livrate şi/sau serviciilor prestate; 

 participă, împreună cu Serviciul Management Financiar, din cadrul Direcţiei Management 
Financiar la verificarea cererilor de rambursare a cheltuielilor efectuate de beneficiarii 
proiectelor finanţate prin POS - T şi la elaborarea raportului de verificare şi avizează 
cererile de fonduri din punct de vedere tehnic şi procedural; 

 participă, împreună cu Serviciul Management Financiar, din cadrul Direcţiei Management 
Financiar, la verificarea cererilor de fonduri transmise de structurile de implementare a 
proiectelor finanţate prin Fondul de Coeziune (ex-ISPA) şi la elaborarea raportului de 
verificare şi avizează cererile de fonduri din punct de vedere tehnic şi procedural; 

 monitorizează şi consiliază beneficiarii privind modalităţile de soluţionare a problemelor 
majore privind proiectele finanţate în cadrul POS-T şi din Fondul de Coeziune (ex-ISPA); 

 monitorizează  şi controlează activitatea structurilor de implementare/beneficiarilor, în 
ceea ce priveşte implementarea proiectelor şi a contractelor încheiate de acestea, pe baza 
rapoartelor şi informaţiilor primite de la acestea; 

 participă cu reprezentanţi în comisiile de evaluare a cererilor de finanţare pentru POS-T  
 în activitatea pe care o desfăşoară cu privire la achiziţiile publice, colaborează cu Unitatea 
pentru Coordonarea şi Verificarea Achiziţiilor Publice (UCVAP) şi cu Autoritatea 
Naţională pentru Reglementarea şi Monitorizarea Achiziţiilor Publice (ANRMAP);  

 solicită Autoritatea Naţională pentru Reglementarea şi Monitorizarea Achiziţiilor Publice 
(ANRMAP) verificarea dosarului achiziţiei publice în cazul în care există suspiciuni de 
nereguli sau Beneficiarul nu a ţinut cont de recomandările din avizul consultativ UCVAP; 

 
 
Direcţia Management Financiar 
 
Direcţia Management Financiar are ca obiective generale dezvoltarea şi monitorizarea 
implementării unui sistem eficient de management al fondurilor europene şi a cofinanţării 
aferente, precum şi asigurarea disponibilităţii fondurilor necesare şi fundamentate la nivelul 
beneficiarilor /structurilor responsabile cu implementarea proiectelor finanţate din fonduri 
europene. 
 
Principalele atribuţii specifice ale DMF  sunt următoarele: 
 

 respectă prevederile Acordului privind managementul financiar la nivelul Programului 
Operaţional Sectorial Transport, aferent perioadei de programare financiară 2007-2013, 
încheiat între ACP şi AM POST, cu modificările şi completările ulterioare; 

 elaborează documentele necesare în vederea fundamentării programării bugetare a surselor 
reprezentând fonduri externe nerambursabile primite din instrumentele structurale (inclusiv 
ex-ISPA) şi Programul PHARE, precum şi a celor alocate de bugetul de stat pentru pre-
finanţare, cofinanţare şi finanţarea cheltuielilor neeligibile; 

 transmite propunerea necesarului de finanţare din fonduri nerambursabile şi de la bugetul 
de stat către Ministerul Finanţelor Publice, în vederea avizării şi, ulterior, către Direcţia 
Generală Economică şi Buget, în vederea includerii în propunerea de buget a MTI, în 
calitate de ordonator principal de credite; 
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 elaborează şi transmite Autorităţii de Certificare şi Plată previziuni realiste pentru 
contractările şi plăţile aferente POS-T pentru întreaga perioadă de implementare (2007 – 
2015), în vederea respectării de către Autoritatea de Certificare şi Plată a prevederilor art. 
76 alin. 3 din Regulamentul (CE) nr. 1.083/2006 al Consiliului; 

 elaborează şi transmite la Autoritatea de Certificare şi Plată previziuni referitoare la 
necesarul de fonduri pentru pre-finanţarea proiectelor în cadrul POS-T; 

 asigură monitorizarea respectării regulilor N+24 privind recuperarea prefinanţării şi a 
regulilor N+3/N+2 pentru fiecare fond care cofinanţează POS-T pe baza informaţiilor 
primite de la Autoritatea de Certificare şi Plată cu privire la declaraţiile de cheltuieli (în 
euro) transmise la Comisia Europeană; 

 asigură verificarea financiară şi avizarea contractelor/deciziilor de finanţare, precum şi 
actelor adiţionale la acestea, înainte de semnarea acestora de către coordonatorul 
Autorităţii de Management; 

 păstrează evidenţa contabilă a creditelor de angajamente, a angajamentelor bugetare şi 
legale ale Autorităţii de Management cu privire la POS-T;  

 verifică cererile de pre-finanţare a proiectelor în cadrul POS-T primite de la beneficiari, 
asigurându-se că sunt respectate condiţiile pentru plata acesteia, şi le propune spre 
aprobarea conducerii DGRFE; 

 pregăteşte notificările de pre-finanţare adresate Autorităţii de Certificare şi Plată pentru 
efectuarea de către aceasta a plăţii pre-finanţării în contul beneficiarilor proiectelor POS-T; 

 asigură recuperarea pre-finanţării prin reţineri progresive din cererile de rambursare 
transmise de beneficiarii proiectelor POS-T, având în vedere asigurarea disponibilului 
necesar la nivelul acestora, dar şi recuperarea integrală de pre-finanţării; 

 asigură verificarea administrativă şi financiară în proporţie de 100% a cheltuielilor 
efectuate de beneficiari şi solicitate spre rambursare, în conformitate cu prevederile art. 13 
al Regulamentului CE nr. 1828/2006; 

 asigură păstrarea unor evidenţe detaliate referitoare la operaţiunile financiare efectuate în 
cadrul fiecărui proiect finanţat în cadrul POS - T, pe toată perioada de implementare; 

 elaborează şi asigură transmiterea la Autoritatea de Certificare şi Plată a declaraţiilor de 
cheltuieli eligibile efectuate în cadrul POS - T, a cererilor de fonduri pentru rambursarea 
acestor cheltuieli, precum şi a tuturor documentelor solicitate de Autoritatea de Certificare 
şi Plată în vederea certificării cheltuielilor; 

 pune la dispoziţia Comisiei Europene, la cerere, lista operaţiunilor încheiate care fac 
obiectul închiderii parţiale în conformitate cu prevederile art. 88 alin. (1) din Regulamentul 
Consiliului (CE) nr. 1.083/2006 ; 

 asigură reconcilierea între beneficiar, Autoritatea de Management şi Autoritatea de 
Certificare şi Plată cu privire la sumele solicitate spre rambursare de beneficiar, autorizate 
de Autoritatea de Management, certificate şi plătite de Autoritatea de Certificare şi Plată, 
asigurând respectarea pistei de audit în conformitate cu prevederile art. 15, lit. (c) a art. 15 
al Regulamentului CE nr. 1828/2006; 

 asigură reconcilierea între Autoritatea de Management şi Autoritatea de Certificare şi Plată 
cu privire la valoarea cheltuielilor declarate de Autoritatea de Management şi la valoarea 
cheltuielilor certificate de Autoritatea de Certificare şi Plată şi transmise la Comisia 
Europeană, asigurând respectarea pistei de audit în conformitate cu prevederile art. 15, lit. 
(a) a art. 15 al Regulamentului CE nr. 1828/2006; 

 asigură prevenirea neregulilor prin implementarea unui sistem simplificat şi funcţional de 
comunicare a suspiciunilor de nereguli; 
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 informează structura competentă din cadrul MTI cu privire la suspiciunile de nereguli 
primite cu privire la axele prioritare 1, 2 şi 3 ale POS-T în scopul investigării acestora şi 
constatării debitelor; 

 informează  structura competenta din cadrul MFP  cu privire la suspiciunile de nereguli 
primite cu privire la Axa prioritară 4 a POS-T în scopul investigării acestora şi constatării 
debitelor; 

 păstrează evidenţa neregulilor descoperite cu ocazia exercitării atribuţiilor, centralizează 
informaţiile cu privire la neregulile descoperite de celelalte structuri din cadrul Autorităţii 
de Management cu privire la utilizarea fondurilor publice (fonduri europene şi cofinanţarea 
naţională publică); 

 sesizează conducerea Autorităţii de Management cu privire la suspiciunea unor debite 
provenite din nereguli, solicitând efectuarea unei misiuni de control de către structura 
abilitată în acest sens la nivelul MTI; 

 comunică debitorilor titlurile de creanţă, conform proceselor verbale de constatare 
întocmite de structura competentă cu investigarea neregulilor aferente proiectelor POS-T şi 
monitorizează recuperarea debitelor, fie prin plata voluntară în contul Autorităţii de 
Certificare şi Plată, fie prin reţinerea din sumele datorate beneficiarilor conform cererilor 
de rambursare a cheltuielilor eligibile; 

 transmite Autorităţii de Certificare şi Plată rapoarte privind neregulile identificate şi 
sumele plătite necuvenit, precum şi rapoarte privind recuperarea sumelor plătite necuvenit, 
a celor neutilizate şi a celor rezultate din nereguli; participă cu reprezentanţi în comisiile de 
evaluare a cererilor de finanţare pentru POS-T; 

 urmăreşte implementarea proiectelor finanţate din fonduri externe de către agenţiile de 
implementare pe baza raportărilor acestora şi, după caz, prin inspecţii directe; 
 

Direcţia Proiecte Asistenţă Tehnică  
 
Direcţia Proiecte Asistenţă Tehnică are ca obiectiv general gestionarea tehnică, procedurală şi 
financiară a proiectelor finanţate în cadrul Axei prioritare 4 „Asistenţă tehnică” a POS-T, a 
proiectelor finanţate în cadrul Programului Operaţional „Asistenţă tehnică” pentru care AM 
POS-T este beneficiar şi a proiectelor finanţate din Fondul de Coeziune (ex-ISPA), în calitate 
de structură responsabilă cu implementarea (Agenţie de Implementare). 

Principalele atribuţii specifice ale DPAT  sunt următoarele: 
 

 pregăteşte cererile de finanţare a proiectelor în cadrul Axei prioritare  4 „Asistenţă tehnică” 
a POS–T sau în cadrul Programului Operaţional “Asistenţă tehnică” pe baza propunerilor 
de proiecte primite de la celelalte structuri din cadrul AMPOS-T; 

 pregăteşte cererile de finanţare a proiectelor în cadrul altor axe prioritare ale POS-T pe 
baza propunerilor fundamentate şi însoţite de documente tehnice venite din partea altor 
structuri ale MTI, în calitate de viitor beneficiar al proiectului;  

 pregăteşte/revizuieşte programul anual al achiziţiilor publice pentru procedurile de 
achiziţie aflate în responsabilitatea compartimentului, în conformitate cu planurile de 
achiziţie prevăzute în documentele prin care a fost aprobată finanţarea proiectelor 
(memorandum/ contract/ decizie de finanţare); 

 pregăteşte documentele referitoare la procedurile de achiziţie (anunţuri de intenţie, 
anunţuri de participare, documentaţie de atribuire, comisii de evaluare, rapoarte ale 
procedurilor de atribuire, contracte şi modificări ale acestora) pentru contractarea 
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proiectelor finanţate din fonduri structurale în cadrul POS-T sau în cadrul Programului 
Operaţional “Asistenţă tehnică”, pentru care AMPOS-T sau MTI au calitatea de beneficiar, 
în conformitate cu prevederile legislaţiei române privind achiziţiile publice; 

 organizează şi participă la procesul de evaluare a candidaturilor şi ofertelor; 
 pregăteşte contractele care urmează a fi încheiate cu furnizorii de servicii, echipamente şi 
lucrări în cadrul proiectelor finanţate în cadrul Axei prioritare 4 ”Asistenţă tehnică” a POS-
T, în cadrul proiectelor finanţate în cadrul Programului Operaţional ”Asistenţă tehnică” 
pentru care AM POST este beneficiar; 

 pregăteşte propunerile bugetare anuale pe baza plăţilor previzionate în cadrul proiectelor 
pe care le gestionează atât pentru fondurile europene, cât şi pentru cofinanţarea naţională 
publică eligibilă şi neeligibilă; 

 pregăteşte cereri de rambursare a cheltuielilor eligibile efectuate în cadrul proiectelor 
finanţate în cadrul  POS-T din cofinanţarea FEDR şi le transmite AMPOS-T (Direcţia 
Management Financiar şi Direcţia Monitorizare), în conformitate cu deciziile de finanţare a 
proiectelor;  

 pregăteşte cereri de rambursare a cheltuielilor eligibile efectuate în cadrul proiectelor 
finanţate în cadrul Programului Operaţional „Asistenţă tehnică” din cofinanţarea FEDR şi 
le transmite Autorităţii de Management pentru acest program operaţional (în cadrul 
Ministerului Finanţelor Publice), în conformitate cu contractele de finanţare a proiectelor; 

 pregăteşte documentele de plată pe baza vizei „bun de plată”, acordate de responsabilul 
desemnat prin fişa de post şi procedurile interne şi le transmite către trezorerie/instituţia 
bancară în vederea efectuării plăţii, după obţinerea tuturor vizelor; 

 participă la reconcilierea lunară între sistemul financiar şi cel contabil şi la reconcilierea cu 
Direcţia Management Financiar  (pentru POS-T),  

 înregistrarea în sistemul StruCONTAB a operaţiunilor referitoare la implementarea 
proiectelor finanţate din fonduri structurale în cadrul POS-T sau în cadrul Programului 
Operaţional „Asistenţă tehnică” gestionate de Direcţia Proiecte Asistenţă Tehnică, în 
conformitate cu legislaţia aplicabilă şi asigurând codificarea distinctă a operaţiunilor 
referitoare la fiecare proiecte; 

 
Compartimentul financiar preventiv 
 
Compartimentul financiar preventiv are ca obiectiv general asigurarea regularităţii, legalităţii 
şi încadrării în limitele şi destinaţia creditelor bugetare a proiectelor de operaţiuni elaborate de 
structurile din cadrul DGRFE cu privire la POS-T.  
 
Principalele atribuţii specifice ale Compartimentul Financiar Preventiv sunt următoarele: 

 verificarea din punctul de vedere al regularităţii, legalităţii şi încadrării în limitele şi 
destinaţia creditelor bugetare următoarele proiecte de operaţiuni (în conformitate cu 
prevederile OMT nr. 726/2008 privind aprobarea Normelor metodologice privind organizarea 
şi exercitarea controlului financiar preventiv propriu în cadrul MTI pentru operaţiunile 
aferente POS-T): 

1. Contractul de finanţare a proiectelor în cadrul Axelor prioritare 1, 2 şi 3 ale POS-T 
încheiat între AMPOS-T şi beneficiarului proiectului/actul adiţional la contractul de 
finanţare; 

2. Decizia de finanţare a proiectelor în cadrul axei prioritare 4 a POS-T/decizii de 
modificare a unei decizii de finanţare anterioare; 
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3. Cererea de pre-finanţare către Autoritatea de Certificare şi Plată din cadrul 
Ministerului Finanţelor Publice  a proiectelor aprobate în cadrul Axelor prioritare 1, 
2 şi 3 ale POS-T; 

4. Cererea de fonduri adresată Autorităţii de Certificare şi Plată din cadrul Ministerului 
Finanţelor Publice pentru rambursarea cheltuielilor efectuate de beneficiarii 
proiectelor aprobate în cadrul Axelor prioritare 1, 2, 3 şi 4 ale POS-T; 

5. Contractul/acordul-cadru/comanda de achiziţii publice în cadrul proiectelor finanţate 
în cadrul Axei prioritare 4 a POS-T; 

6. Ordonanţarea de plată pentru achiziţia publică de produse, servicii sau lucrări în 
cadrul proiectelor finanţate în cadrul Axei prioritare 4 a POS-T. 

 

Alte autorităţi implicate în managementul POS Transport sunt: 
- Autoritatea pentru Coordonarea Instrumentelor Structurale, 
- Autoritatea de Audit, 
- Autoritatea de Certificare şi Plată, 
- Comisia Europeană 

 
În ceea ce priveşte Autoritatea de Certificare şi Plată solicitanţii trebuie să cunoască faptul că 
în cazul POS Transport aceasta îndeplineşte următoarele atribuţii: 

- efectuează plăţile direct către beneficiari după certificarea cererilor de rambursare 
efectuată de AMPOST (nivel 2) , 

- asigură nivelul 3 de certificare a cheltuielilor. 
 
 
I.3 Descriere generală a Axei prioritare 2 – Modernizarea și dezvoltarea 
infrastructurii naţionale de transport în afara Axelor Prioritare TEN-T, în 
scopul dezvoltării unui sistem naţional durabil de transport 
 
Această prioritate are ca obiectiv general modernizarea şi dezvoltarea infrastructurii naţionale 
rutiere şi feroviare naţionale situată în afara axelor prioritare TEN-T 7 şi 22, precum şi 
modernizarea şi dezvoltarea infrastructurii portuare şi aeroportuare. 
 
Obiectivul general este foarte larg şi ca urmare intervenţiile urmărite prin intermediul acestei 
axe prioritare se axează pe următoarele obiective specifice principale: 

- sprijinirea României în vederea respectării angajamentelor asumate în cadrul 
Tratatului de aderare cu privire la deschiderea traficului pe întreaga reţea rutieră 
conform Directivei 96/53 referitoare la sarcini şi dimensiuni, precum şi 

- facilitarea traficului de tranzit prin variantele ocolitoare. 
 
Reabilitarea reţelei TEN-T, ca acţiune prioritară finanţată prin POST (componenta FEDR) are 
o însemnată relevanţă strategică, fiind totodată, complementară cu obiectivul axei prioritare 
nr. 1 a POST. 
În acest sens, au fost identificate următoarele priorităţi privind lucrările ce se au în vedere: 
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- întărirea secţiunilor rutiere nereabilitate la standardele cerute privind dimensiunile şi 
greutăţile; 

- construcţia variantelor ocolitoare pe reţeaua rutieră naţională; 
- creşterea atractivităţii transportului feroviar de pasageri prin reabilitarea staţiilor de 

cale ferată şi reînnoirea materialului rulant; 
- îmbunătăţirea statutului reţelei feroviare prin reabilitarea punctelor periculoase 

reprezentate de poduri şi tuneluri; 
- îmbunătăţirea infrastructurii portuare şi eficientizarea operaţiunilor portuare prin 

sporirea 
- atractivităţii faţă de utilizatori şi creşterea traficului de nave în porturile dunărene şi 

portul Constanţa; 
- modernizarea şi dezvoltarea aeroporturilor, în vederea creşterii eficienţei şi 

atractivităţii pentru utilizatori însoţită de creşterea capacităţii de operare, precum şi 
conectarea 

- eficientă la punctele aeroportuare de trafic comunitare şi internaţionale; 
- pregătirea viitorului portofoliu de proiecte. 

 
Acţiunile strategice ce se au în vedere pentru punerea în aplicare a acestor obiective sunt 
prevăzute prin următoarele domenii majore de intervenţie: 

 2.1 Modernizarea şi dezvoltarea infrastructurii rutiere naţionale 
 2.2 Modernizarea şi dezvoltarea infrastructurii feroviare naţionale şi a serviciilor 

pentru călători 
 2.3 Modernizarea şi dezvoltarea porturilor dunărene şi maritime 
 2.4 Modernizarea şi dezvoltarea infrastructurii de transport aerian 

 
 
I.4 Descriere generală a Domeniului Major de Intervenţie 2.4 – Modernizarea 
și dezvoltarea infrastructurii de transport aerian 
 
Scopul D.M.I 2.4 este sprijinirea dezvoltării infrastructurii de transport  aerian pe teritoriul 
României, pentru realizarea obiectivului general al Programului Operaţional Sectorial 
“Transport” 2007-2013 şi anume de a promova un transport durabil în România, în condiţii de 
siguranţă şi eficienţă, pentru persoane şi mărfuri, la nivel de servicii la standarde europene. 
 
Acest domeniu de intervenţie se adresează tuturor administraţiilor aeroportuare ale 
aeroporturilor de categoria D din România, respectiv aeroporturile cu un trafic anual sub 1 
milion de pasageri.  
  
Domeniu de aplicare  
 
D.M.I. 2.4 – “Modernizarea și dezvoltarea infrastructurii de transport aerian” finanțează 
proiecte de construcţie, modernizare sau dezvoltare a infrastructurii de transport aeroportuar 
care va fi pusă la dispoziția tuturor utilizatorilor în mod egal și nediscriminatoriu așa cum se  
specifică și în Schema de finanțare prezentă în Anexa I a prezentului Ghid. 
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Categorii de beneficiari eligibili 
 
În prezent, se încadrează în cadrul aeroporturilor de categoria D (care au trafic anual sub 1 
milion de pasageri - referință anul 2009), un număr de 14 aeroporturi (vezi Fig.1) care, prin 
amplasament, acoperă întreaga suprafaţă a României, cu excepţia zonei municipiului 
Bucureşti unde funcţionează în prezent două aeroporturi cu un trafic de peste 1 milion 
pasageri/an. Unsprezece din aeroporturile din categoria D existente in Romania sunt localizate 
în reţeaua TEN-T. 

ROMANIAN AIRPORTS                        Ministry for Transport and Infrastructure 

                      Local Counties 

Fig. 1 

 
 
 
Activităţi eligibile orientative 
 
Activităţile eligibile pentru proiectele de investiţii din cadrul prezentei scheme constau în 
lucrările de construcţie, modernizare sau dezvoltare a infrastructurii de transport aerian: piste 
de decolare/aterizare, căi de rulare, platforme de staţionare, turnuri de control şi elementele 
conexe acestora. 
 
 
Categorii de cheltuieli eligibile 
 
Cheltuielile eligibile pentru prezenta schemă sunt cheltuielile aferente realizării proiectelor de 
construcţie, modernizare sau dezvoltare a infrastructurii aeroportuare (piste de 
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decolare/aterizare, căi de rulare, platforme de staţionare, turnuri de control precum şi 
instalaţiile aferente acestora (balizaj, sisteme iluminare, etc.). 
 
 
Tipul de cerere de propuneri de proiecte 
 

• Cerere de proiecte cu depunere la termen 
 
Utilizarea finanţării încrucişate FEDR/ FSE 
 
Nu se aplică. 
 
Alocarea financiară orientativă 
 
Valoarea maximă estimată a finanţării cheltuielilor eligibile care va fi acordată în cadrul 
prezentului Ghid, pentru perioada 2010 - 2015, este de  59.291.471 Euro, având ca sursă de 
finanţare Fondul European pentru Dezvoltare Regională 41.061.302 Euro, şi fonduri publice 
naţionale 18.230.170 Euro.  
 
Repartizarea anuală, orientativă, a sumelor eligibile acordate se prezintă astfel: 
 
 Euro 
An Total FEDR Contribuţie publică 

naţională 
Contribuţie 
privată 

2010 29.645.735,50  
 

20.530.651,00 9.115.084,50  
 

0 

2011 29.645.735,50  
 

20.530.651,00 9.115.084,50  
 

0 

Total 59.291.471,00 41.061.302,00 18.230.170,00 0 
 
Fondurile pentru investiţii aferente prezentului Ghid se vor acorda din fondurile prevăzute în 
cadrul Programului Operaţional Sectorial Transport 2007 - 2013 la Axa Prioritară II, 
Domeniul Major de Intervenţie 2.4 – Modernizarea şi dezvoltarea infrastructurii de transport 
aerian, precum şi de la bugetul de stat.  
În conformitate cu cele de mai sus, intensitatea ajutorului de stat acordat prin prezentul Ghid 
este de 100 % din valoarea cheltuielilor eligibile aferente proiectului .  
Cheltuielile neeligibile din cadrul proiectului vor fi suportate de către beneficiar. 
În conformitate cu prevederile Cadrului Strategic Național de Referință 2007-2013 co-
finanțarea publică națională se va asigura astfel: 
- 2% prin bugetul local pentru aeroporturile aflate în proprietatea majoritară a 
autoritățile locale, respectiv, a bugetului de stat, prin bugetul MTI pentru aeroporturile aflate 
în proprietatea majoritară a statului și 
- 28,75% din partea bugetului de stat.  
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II. Reguli pentru concursul de proiecte             
 
II.1. Eligibilitatea solicitantului 
 
Beneficiarii eligibili în cadrul acestei scheme sunt toate administraţiile aeroportuare ale 
aeroporturilor de categoria D din România, respectiv aeroporturile cu un trafic anual sub 1 
milion de pasageri  
 
Pentru a accesa fondurile nerambursabile prevăzute în prezenta schemă, beneficiarii trebuie să 
respecte următoarele condiţii: 

a) să dovedească calitatea de proprietar, administrator sau de concesionar privind 
infrastructura care face obiectul proiectului, pe o perioadă de 5 ani de la încheierea 
operaţiunii; 

b) infrastructura ce trebuie construită, modernizată sau dezvoltată să nu fie în situaţia de 
a fi retrocedată şi/sau de a se solicita retrocedarea, ori să facă obiectul unui litigiu;  

c) să fie aeroport cu un volum anual de pasageri mai mic de 1 milion (volum la nivelul 
anului precedent depunerii proiectului în cadrul prezentei scheme de finanţare); 

d) la data depunerii cererii de finanţare, nu înregistrează datorii publice şi şi-au plătit la 
timp taxele, obligaţiile şi alte contribuţii la bugetul de stat, bugetele speciale şi 
bugetele locale prevăzute de legislaţia în vigoare;  

e) nu a fost subiectul unei decizii a Comisiei Europene de recuperare a unui ajutor de stat 
sau, în cazul în care a făcut obiectul unei astfel de decizii, aceasta a fost deja executată 
şi creanţa integral recuperată; 

f) îndeplineşte şi alte condiţii specificate în prezentul Ghid, care nu aduc atingere 
prevederilor în materie de ajutor de stat. 

 
II.1.  Eligibilitatea proiectului 
 
Pentru a fi eligibile, proiectele trebuie să îndeplinească următoarele condiţii: 
 

a) construirea şi operarea infrastructurii îndeplineşte un obiectiv de interes general 
definit în mod clar:  

- solicitantul va prezenta un studiu privind necesitatea modernizării/dezvoltării 
aeroportului în contextul dezvoltării regionale şi rolul pe care aeroportul propus spre 
finanţare îl va juca în dezvoltarea economică, în reducerea disparităţilor regionale, 
crearea de locuri de muncă (ca efect direct al realizării investiţiei, dar şi ca efect al 
dezvoltării regionale generate) şi la creşterea accesibilităţii mărfurilor şi persoanelor în 
regiune; 

b) infrastructura  este necesară şi proporţională cu obiectivul stabilit:  
- solicitantul va anexa o analiză a costurilor şi beneficiilor proiectului pentru a 

demonstra „plus valoarea” pentru societate, inclusiv analiza sustenabilităţii, a 
riscurilor şi senzitivităţii, în particular să demonstreze că finanţarea solicitată este 
necesară şi proporţională cu veniturile care vor fi generate de investiţie; 

c) infrastructura are perspective satisfăcătoare de utilizare pe termen mediu, în special 
în ceea ce priveşte utilizarea infrastructurii existente: 

- în vederea demonstrării sustenabilităţii proiectului în timp, solicitantul va folosi 
prognoze de trafic realizate pe termen mediu din care să rezulte necesitatea extinderii 
şi modernizării infrastructurii la nivelul solicitat în proiectul depus pentru finanţare; 
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d) toţi potenţialii utilizatori ai infrastructurii de transport aerian modernizate/dezvoltate 
au acces la aceasta în mod egal şi nediscriminatoriu 

- în conformitate cu Codul Aerian Civil Român, toate aeroporturile din România pun la 
dispoziţia tuturor aeronavelor civile, fără discriminare, infrastructura aeroportuară, 
facilităţile şi serviciile aferente; 

- solicitantul îşi va asuma obligaţia de a nu acorda tarife preferenţiale companiilor 
aeriene care operează pe aeroportul pe care va fi implementat proiectul pentru care se 
solicită finanţare;  

e) dezvoltarea comerţului nu este afectată într-o măsură contrară interesului comunitar: 
acest criteriu este respectat de toate proiectele, avându-se în vedere că solicitanţii nu 
pot fi decât administratorii aeroporturile din categoria D (trafic anual sub 1.000.000 de 
pasageri); 

f) să dovedească sustenabilitatea financiară a proiectului;  
g) activităţile propuse spre finanţare în cadrul proiectului să nu fi fost finanţate şi 

finalizate din fonduri publice în ultimii 5 ani;  
h) durata de implementare a proiectului să nu depăşească data de 31 decembrie 2015;  
i) să respecte legislaţia naţională şi europeană în domeniul egalităţii de şanse, 

protecţiei mediului, eficienţei energetice, ajutorului de stat şi achiziţiilor publice; 
j) valoarea proiectului se va încadra între un minim de 2 milioane Euro şi un maxim de 

40 milioane Euro; 
k) investiţia să fie realizată pe teritoriul României;  
l) proiectul să nu fie început înainte de semnarea contractului de finanţare în cadrul 

prezentului Ghid. 
 
Ajutorul de stat nu poate fi acordat în cadrul prezentului Ghid decât după ce beneficiarul a 
semnat contractul de finanţare. În caz contrar, întregul proiect nu va mai fi eligibil pentru a 
primi finanţare în cadrul acestui Ghid . 
 
Ajutorul de stat va fi acordat doar în condiţiile în care proprietarul aeroportului (MTI sau 
Consiliile Judeţene) se angajează că va majora redevenţa datorată de către administratorul 
aeroportului, la valoarea pieţei, proporţional cu costurile noii infrastructuri şi cu durata 
utilizării sale. 
 
Ajutorul de stat acordat în baza prezentului Ghid nu se cumulează cu alte ajutoare de stat sau 
ajutoare de minimis acordate pentru aceleaşi costuri eligibile, indiferent de provenienţa 
acestora şi de forma de acordare. 
 

III. Completarea și depunerea cererii de finanțare  
Din punct de vedere al scopului activităţilor derulate, proiectele pentru care beneficiarii POS 
Transport pot solicita finanţare în cadrul prezentei cereri de proiecte sunt doar proiecte de 
lucrări. 
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III.1.  Condiţiile minime necesare înaintea depunerii unei Cereri de finanţare din POS 
Transport  
 

Pentru proiectele de investiții din cadrul prezentului Ghid, condiţiile minime pentru depunere 
spre finanţare din POS Transport sunt reprezentate de existenţa următoarelor documente: 

- Studiul de fezabilitate elaborat conform HG 28/2008, cu excepțiile prevăzute de acest act 
normativ, aprobat cel puţin în Consiliul tehnico-economic al solicitantului, acordul de 
mediu în conformitate cu legislația de mediu în vigoare privind stabilirea procedurii 
cadru de evaluare a impactului asupra mediului pentru anumite proiecte publice. 

-  Analiza cost-beneficiu realizată conform prevederilor din Orientările Comisiei Europene 
(http://ec.europa.eu/regional_policy/sources/docoffic/2007/workinwd4_cost_ro.pdf)  și 
conform prevederilor din Ghidul Comisiei Europene, varianta iunie 2008 
(http://ec.europa.eu/regional_policy/sources/docgener/guides/cost/guide2008_en.pdf).  

- Planul Anual de Achiziții Publice conținând obiectivul de investiție pentru care se solicită 
finanțare. 

- Solicitantul să facă dovada identificării sursei de finanțare (să prezinte fila bugetară a 
proiectului). 

- Alte forme de ajutor de stat  (acolo unde este cazul, conform prevederilor Documentului 
cadru de Implementare) să fie notificate oficial. 

- Calendarul de implementare a proiectului. 

 (Notă*: stadiul achiziţiei terenurilor necesare investiţiei, proiectul tehnic şi eventual 
documentaţia de licitaţie nu fac parte din documentaţia minimă necesară depunerii cererii de 
finanţare, dar se recomandă ca acestea să fie cel puţin în lucru la momentul depunerii cererii 
de finanțare) 

III.2.  Pregătirea şi depunerea cererii de finanţare  
 

Solicitantul va completa formatul standard prevăzut în Anexa II a prezentului Ghid,  ,  
urmând indicaţiile prevăzute în cadrul acesteia şi următoarele instrucţiuni anexate la prezentul 
Ghid: 

Instrucţiunea nr. 1 – Asigurarea co-finanțării din Anexa IV 

Instrucţiunea nr. 2 – Planul de achiziții din Anexa V 

Instrucţiunea nr. 3 – Planul financiar & Circulară din Anexa VI 

Instrucţiunea nr. 4 – Calendarul de implementare din Anexa VII 

Instrucţiunea nr. 5 – Analiza impactului asupra mediului din Anexa VIII 

Solicitantul va completa toate secţiunile documentului, cu excepţia celor care nu sunt 
relevante pentru o anumită categorie de proiecte, conform indicaţiilor din formatul standard. 
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Solicitantul are obligația de a nu modifica formatul standard. În cazul în care solicitantul 
consideră că nu este  necesară completarea unei rubrici, în acea rubrică va scrie ” nu se 
aplică” și se va prezenta o justificare a acestui considerent.  

Informaţiile cuprinse în cererea de finanţare vor fi în conformitate cu documentele sursă 
(inclusiv documentele anexate la cererea de finanțare) :  

- actul constitutiv al solicitantului,  

- ultimul bilanţ contabil anual aprobat al solicitantului, 

- deciziile privind organizarea internă a solicitantului,  

- portofoliul de proiecte gestionate de solicitant,  

- studiul de fezabilitate, analiza cost-beneficiu, studiul de impact asupra mediului pentru 
proiectul propus spre finanţare, avize şi autorizaţii obţinute de solicitant înainte de 
depunerea cererii de finanţare. 

De asemenea, sumele de bani din planul de cheltuieli al cererii de finanțare trebuie să aibă 
fundamentare în studiul de fezabilitate și analiza cost-beneficiu, precum și în devizul 
estimativ atașat avizului consiliului tehnico-economic al solicitantului. 

În perioada de pregătire a  cererii de finanţare, solicitantul poate cere clarificări şi informaţii 
suplimentare AMPOST. Solicitările vor fi formulate în scris şi transmise către AMPOST 
direct la secretariatul AMPOST, prin fax sau prin email, luând în considerare datele de 
contact prevăzute mai jos.   

Cererea de finanţare va fi semnată şi ştampilată de reprezentantul legal al solicitantului sau de 
către o persoană împuternicită de acesta. În cazul schimbării reprezentantului legal, în 
perioada în care se desfășoară evaluarea cererii de finanțare, solicitantul va aduce la 
cunoștința Autorității de Management pentru POST în termen de trei zile lucrătoare.  

Cererea de finanţare va fi însoţită de o listă de verificare a acesteia şi opisul documentelor 
care o însoţesc. Cele două documente vor fi semnate şi ştampilate de reprezentantul legal al 
solicitantului sau de către o persoană împuternicită de acesta. 

Solicitantul trebuie să depună Cererea de finanţare împreună cu toate anexele completate în 
limba română, în 4 exemplare pe suport de hârtie (1 original şi 3 copii) și 1 CD. Exemplarele 
pe suport de hârtie vor fi marcate clar, pe copertă, în partea superioară dreaptă, cu 
„ORIGINAL”, respectiv „COPIA nr.1”, „COPIA nr.2”, „COPIA nr.3”. CD-ul va conține 
cererea de finanțare scanată și în format ”.doc”, în limba română, precum și toată 
documentația de fundamentare care însoțește cererea de finanțare (SF, ACB, SIM, rezumatul 
non-tehnic al raportului de mediu, etc) 

Se recomandă ca, pe lângă cele 4 exemplare, solicitantul să îşi realizeze un exemplar propriu, 
complet al dosarului Cererii de finanţare 

Cererea de finanţare (1 original şi 3 copii și CD-ul), va fi trimisă într-un colet sigilat prin 
poşta recomandată, curier, sau depuse personal, la sediul Autorităţii de Management pentru 
POST din cadrul Ministerului Transportului şi Infrastructurii la adresa: 
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Ministerul Transporturilor și Infrastructurii – Autoritatea de Management pentru POS 
Transport 

Bd. Dinicu Golescu, nr.38, cod 010873, sector 1, Bucureşti 

Etaj 1, camera 19 

Tel/ fax: +4021319 61 27/ +4021319 61 47 

E-mail: postransport@mt.ro 

Partea exterioară a coletului sigilat, corespunzător cererii de finanţare trebuie să poarte, în 
mod obligatoriu o eticheta cu următoarele informaţii: 

 

Cerere de finanţare pentru Programul Operaţional Sectorial Transport 2007-2013 

Axa prioritară  2 – Modernizarea și dezvoltarea infrastructurii naționale de transport în afara 
axelor prioritare TEN-T, în scopul dezvoltării unui sistem național durabil de transport 

Domeniul major de intervenţie 2.4 – Modernizarea şi dezvoltarea infrastructurii de transport 
aerian 

Autoritatea de Management  Ministerul Transporturilor şi Infrastructurii 

Solicitant <Denumirea şi adresa sediului solicitantului> 

Proiectul <Titlul proiectului> 

 

Cererile de finanţare trimise prin orice alte mijloace (ex: fax sau e-mail) sau trimise la alte 
adrese vor fi respinse. 

Termenul limită de depunere a cererilor de finanțare este data de ……………. . 
(depinde de decizia Comisiei Europene pe schema de ajutor de stat) 

 

Cererea de finanţare se va înregistra în Registrul de cereri de finanţare primite cu data şi ora 
la care a fost primită. Ulterior, după aprobarea cererii de finanţare, solicitantului i se va 
transmite codul unic de înregistrare în Sistemul Informatic Unic de Management, denumit  
codul SMIS al proiectului (SMIS, Single Management Information System).  

AMPOST va completa formularul „Confirmare de primire” (Anexa III) şi îl va transmite 
solicitantului. 

AMPOST va verifica conformitatea administrativă a cererii de finanţare, în cadrul Direcției 
Programare. 

În situaţia în care, pentru anumite cereri de finanţare AMPOST solicită informaţii 
suplimentare de la solicitanți de natură administrativă, procesul de verificare a conformității  
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administrative se întrerupe pentru toate cererile de finanțare depuse în cadrul aceste cereri de 
proiecte, iar perioada de verificare a conformității administrative nu va cuprinde perioada 
scursă până la răspunsul solicitanților. Termenul maxim de răspuns al beneficiarului este de 5 
zile. 

Dacă cererea de finanţare nu îndeplineşte criteriile de conformitate administrativă,  AM POST 
va transmite la solicitant o notă de respingere a cererii finanţare. 

În caz contrar, AM POST va efectua verificarea eligibilității cererii de finanțare în cadrul 
Direcției Programare. 

În situaţia în care, pentru anumite cereri de finanţare AMPOST solicită informaţii 
suplimentare de la solicitanți, procesul de verificare a eligibilității se întrerupe pentru toate 
cererile de finanțare depuse în cadrul aceste cereri de proiecte, iar perioada de verificare a 
eligibilității nu va cuprinde perioada scursă până la răspunsul solicitanților. Termenul maxim 
de răspuns al beneficiarului este de 5 zile. 

Dacă cererea de finanţare nu îndeplineşte criteriile de eligibilitate, AM POST va transmite la 
solicitant o notă de respingere a cererii finanţare. 

Dacă cererea de finanţare îndeplineşte criteriile de eligibilitate AM POST, prin intermediul 
Direcției Programare, va coordona derularea procesului de evaluare tehnico-economică a 
cererii de finanțare.  

Pe tot parcursul derulării procesului de evaluare și selecție, ca urmare a solicitării de 
clarificări, Autoritatea de Management poate să ceară solicitantului, până la un anumit termen, 
retransmiterea formularului cererii de finanțare, care să includă modificările survenite în urma 
tratării clarificărilor, atât pe suport de hârtie cât și pe suport electronic. Evaluarea cererii de 
finanțare se consideră suspendată pe perioada cuprinsă între data de transmitere a solicitării de 
clarificări și data de primire a acestora împreună cu cererea de finanțare modificată 
corespunzător, dacă așa s-a solicitat.  

La finalul evaluării tehnico-economice a tuturor cererilor de finanțare depuse în cadrul acestei 
cereri de proiecte și ajunse în această etapă, se vor preciza cererile de finanțare care pot primi 
finanțare în cadrul cererii de proiecte respective. Aceste cereri se determină prin ordonarea 
descrescătoare a punctajelor primite și prin însumarea finanțării pe care acestea o solicită până 
la concurența bugetului alocat cererii de proiecte respective. 

În cazul respingerii unei Cereri de finanţare pe motiv de neconformitate 
administrativă/neeligibilitate/sau în urma evaluării, solicitantul va fi informat asupra 
motivelor de respingere. 

În cazul respingerii unei Cereri de finanţare pe motiv de neconformitate 
administrativă/neeligibilitate/sau în urma evaluării, solicitantul poate să depună o contestație 
la AM POST în termen de 10 zile de la data informării privind decizia de respingere, putând fi 
depusă direct la sediul secretariatul AM POST, ori trimisă prin poştă. 

Contestaţia trebuie să cuprindă datele de identificare ale solicitantului contestator, decizia 
contestată, motivele pe care se întemeiază, precum şi semnătura reprezentantului legal şi 
ştampila. Nerespectarea acestor condiţii de formă atrage sancţiunea nulităţii. 
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Contestațiile depuse ca urmare a respingerii cererilor de finanţare pe motiv de neconformitate 
administrativă sau neeligibilitate se  rezolva în cadrul Direcției Programare de către ofițerul de 
proiect. 

Contestațiile depuse ca urmare a respingerii cererilor de finanţare în urma evaluării tehnico-
economice se rezolvă de către același comitet de evaluare desemnat inițial pentru evaluarea 
acestora.  

În urma contestațiilor se reanalizează doar aspectele contestate. Decizia se soluționare a 
contestației va emite motivat şi va fi comunicată solicitantului de către AM POST în termen 
de 5 zile de la soluţionarea contestaţiei 

Solicitantul cererii de finanţare poate ataca decizia de respingere a contestaţiei la instanţa 
judecătorească. Hotărârea judecătorească definitivă şi irevocabilă este obligatorie pentru AM 
POST. 

Informaţii suplimentare pot fi solicitate Autorităţii de Management, sau pot fi consultate pe 
website, la www.mt.ro . 

Întrebările şi răspunsurile care pot fi relevante pentru potenţialii solicitanţi, vor fi publicate pe 
pagina web a Ministerului Transporturilor și Infrastructurii – AM POST. 

 

IV. Etapele de verificare a cererii de finanţare 
 

IV.1. Verificarea conformităţii administrative a cererii de finanţare  

După depunerea Cererii de finanţare, Autoritatea de Management va verifica, din punct de 
vedere formal, Cererea de finanţare. 
 
Verificarea conformităţii administrative va urmări, în principal, existenţa şi respectarea 
formatului standard al Cererii de Finanţare, existența anexelor, precum și valabilitatea 
documentelor atașate (SF, ACB, SEIM, Acord de mediu, Autorizație de construire, etc). 
 
Grila de verificare a conformităţii administrative este prezentată în Anexa IX la prezentul 
Ghid. 
 
Pe parcursul etapei de verificare a conformității administrative, Autoritatea de Management 
poate să ceară solicitantului clarificări și informaţii suplimentare, procesul de verificare a 
conformității  administrative întrerupându-se până la primirea răspunsului solicitat. 
 
Solicitantul va trebui să transmită clarificările și informațiile solicitate de AM POST în 
termen de 5 zile calendaristice specificat în solicitarea de clarificări.  
 
Numai cererile de finanţare conforme din punct de vedere administrativ (care îndeplinesc 
toate criteriile din Grila de verificare a conformităţii administrative) sunt admise în 
următoarea etapă a procesului de evaluare, etapa de verificare a eligibilităţii. 
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Dacă cererea de finanţare nu îndeplineşte criteriile de conformitate administrativă AM POST 
transmite solicitantului o notă de respingere a cererii finanţare, menționând motivele 
respingerii cererii de finanțare. 
 
Solicitantul poate să depună o contestație la AM POST în termen de 10 zile de la data 
informării privind decizia de respingere, putând fi depusă direct la sediul secretariatul AM 
POST, ori trimisă prin poştă. 
 
AM POST va analiza contestația solicitantului și va emite motivat decizia se soluționare a 
contestației. Decizia va fi comunicată solicitantului de către AM POST în termen de 5 zile de 
la soluţionarea contestaţiei. 
 
Solicitantul cererii de finanţare poate ataca decizia de respingere a contestaţiei la instanţa 
judecătorească. Hotărârea judecătorească definitivă şi irevocabilă este obligatorie pentru AM 
POST. 
 
 
IV.2. Verificarea eligibilităţii cererii de finanţare 

Dacă cererea de finanţare este conformă administrativ, AMPOST trece la verificarea 
eligibilităţii cererii de finanţare. 

Criteriile de eligibilitate sunt de tipul da/nu, ceea ce înseamnă că în cazul în care cererea de 
finanţare nu corespunde cu unul dintre criteriile de selecţie aceasta va fi respinsă. 
 
Verificarea respectării criteriilor de eligibilitate se realizează pe baza Grilei de evaluare a 
eligibilităţii prezentată în Anexa  X. 
 
Pentru îndeplinirea criteriilor de eligibilitate, Solicitantul trebuie să aibă în vedere 
următoarele: 

1. Solicitantul face parte din categoria de beneficiari menţionată în Documentul Cadru 
de Implementare a POS Transport corespunzător Axei Prioritare 2, Domeniul Major 
de Intervenţie 2.4./ Ghidul solicitantului/ Schema de ajutor de stat 

2. Solicitantul de proiect are capacitate să implementeze proiectul 
 
Pentru acest criteriu de selecţie Solicitantul trebuie să prezinte odată cu cererea de finanţare, 
următoarele documente: 

- Organigrama aprobată a entităţii, 
- O scurtă descriere a departamentului unde se va administra proiectul 

(Secţiunea A.14 a cererii de finanţare), 
- CV-urile personalului angajat în administrarea proiectului, 
- Declaraţia pe proprie răspundere privind asigurarea resurselor materiale şi 

umane necesare managementului proiectului. Modelul declaraţiei pe proprie 
răspundere se regăseşte în Anexa XII la prezentele instrucţiuni.  
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AM POST va verifica totodată în cadrul acestui subcriteriu existența în cadrul secțiunii A.14. 
din cadrul cererii de finanțare a informațiilor relevante referitoare la: procedurile de lucru ale 
echipei de management a proiectului, alte proiecte derulate de echipa de proiect (pentru 
verificarea gradului de încărcare a personalului), sistemele/programele informatice utilizate 
(în special privind contabilitatea), procedura de arhivare și rapoartele de audit desfășurate în 
cadrul structurii de implementare a proiectului. 
 

3. Solicitantul îndeplineşte toate criteriile de natura instituţionala, legala si financiara 
conform prevederilor din Ghidul Solicitantului 

 
Solicitantul trebuie să prezinte ataşat cererii de finanţare următoarele documente, în copie, 
certificată intern ”conform cu originalul” și semnată de reprezentantul legal sau de 
împuternicitul acestuia : 

- Copie după Certificatul de înregistrare la Registrul Comerţului, 
- Copie după actul constitutiv, 
- Copie după ultimul bilanţ contabil anual aprobat 
- Copie după titlul de proprietate/ contractul de concesiune pentru infrastructura 

de transport pe care o administrează.  
- Volumul anual de pasageri (la nivelul anului precent depunerii proiectului în 

cadrul prezentei cereri de proiecte) 
AM POST va verifica prin documentele solicitate a îndeplinirii următoarelor cerințe de 
eligibilitate a solicitantului : 

- beneficiarul are calitatea de proprietar, administrator sau de concesionar privind 

infrastructura care face obiectul proiectului și pe o perioadă de 5 ani de la încheierea 

operaţiunii; 

- la data depunerii cererii de finanţare beneficiarul nu înregistrează datorii publice şi 

şi-a plătit la timp taxele, obligaţiile şi alte contribuţii la bugetul de stat, bugetele 

speciale şi bugetele locale prevăzute de legislaţia în vigoare;  

- beneficiarul este un aeroport cu un volum anual de pasageri mai mic de 1 milion 

(volum la nivelul anului precedent depunerii proiectului în cadrul prezentei scheme de 

finanţare); 

 
4. Proiectul se încadrează în operaţiunile/activităţile/valorile/termenele menţionate în 

Documentul Cadru de Implementare, corespunzător Axei Prioritare 2, Domeniul 
Major de Intervenţie 2.4./ Schema de ajutor de stat 
 

AM POST va verifica (pe baza informațiilor prezentate în cererea de finanțare secțiunile B, D 
și H) încadrarea proiectului în: 
- activitățile menționate în cadrul capitolului I.4 din prezentul Ghid; 
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- valoarea minimă și maximă a investiției conform capitolului II.1 din prezentul Ghid; 
- perioada maximă pentru implementare a acestuia: 31 decembrie 2015. 
 

5. Proiectul respectă legislaţia naţională in domeniul achiziţiilor publice 
  
După finalizarea procedurii de atribuire, dosarul achiziției publice pentru atribuirea 
contractelor finanțate din fonduri nerambursabile ale Comisiei Europene, prin Fondul de 
Coeziune și Fondul European de Dezvoltare Regională, precum și din cofinanțarea aferentă, 
va fi transmis la Serviciul Monitorizare Fond de Coeziune și Fond European de Dezvoltare 
Regională din cadrul Direcţiei Monitorizare - Direcția Generală Relații Financiare Externe, 
pentru verificarea administrativă ulterioară, în vederea certificării eligibilității cheltuielilor. 
 
Totuşi, la momentul depunerii cererii de finanţare, solicitantul va transmite o declaraţie 
(Anexa XII) pe proprie răspundere potrivit căreia procedura de achiziţie publică aflată în 
derulare / finalizată respectă prevederile OUG nr.34/2006 cu completările şi modificările 
ulterioare.  

 
6. Proiectul respectă legislaţia naţională şi comunitară în domeniul informării şi 

publicităţii 
 
AMPOST va verifica declaraţia pe proprie răspundere ataşată de către solicitant la cererea de 
finanţare, potrivit căreia solicitantul se obligă să asigure o vizibilitate potrivită şi o promovare 
adecvată a obiectivelor/rezultatelor obţinute în conformitate cu prevederile contractului de 
finanţare . Modelul declaraţiei pe proprie răspundere se găseşte în Anexa XII .  
 
Totodată AM POST va verifica completarea Secțiunii I.3. Măsuri de publicitate din cererea de 
finanțare cu informații relevante privind bugetul aferent aducerii la îndeplinire a acțiunilor de 
publicitate, precum și coerența acestor sume cu Planul financiar din cadrul aceleiași cereri de 
finanțare. 
 

7. Proiectul respectă legislaţia naţională şi comunitară in domeniul ajutorului de stat 
(unde este cazul), şi principiile dezvoltării durabile şi nediscriminării 

 
AMPOST va verifica declaraţia pe proprie răspundere ataşată de către solicitant la cererea de 
finanţare, potrivit căreia beneficiarul se obligă să asigure promovarea egalităţii de şanse şi a 
nediscriminării şi dezvoltarea durabilă. Solicitantul se va asigura că principiul egalităţii de 
şanse este respectat şi în cazul implementării contractelor de lucrări/servicii pe care le va 
încheia în vederea realizării obiectivelor proiectului propus spre finanţare. Modelul declaraţiei 
pe proprie răspundere se găseşte în Anexa XII.  
 
Pentru respectarea regulilor de ajutor de stat, beneficiarul va atașa: 
- declarația pe proprie răspundere pe modelul din Anexa XIII, în care va confirma că :  
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- proiectul nu va începe înaintea semnării contractului de finanțare în cadrul prezentei 
cereri de proiecte; 

- infrastructura aeroportuară care face obiectul investiției din cadrul prezentei cereri de 
finanțare va fi pusă la dispoziția tuturor utilizatorilor în mod egal și nediscriminatoriu; 

- beneficiarul proiectului nu a fost subiectul unei decizii a Comisiei Europene de 
recuperare a unui ajutor de stat sau, în cazul în care a făcut obiectul unei astfel de decizii, 
aceasta a fost deja executată şi creanţa integral recuperată. 
- o declarație a proprietarului aeroportului (MTI sau Consiliile Județene) prin care acesta se 
angajează că va majora redevența datorată de către administratorul aeroportului, la valoarea 
pieței, proporțional cu costurile noii infrastructuri și cu durata utilizării sale. 
 
AMPOST va verifica documentele ataşate de către beneficiar. 
 
Totodată AM POST va verifica completarea Secțiunii G.1. a cererii de finanțare pentru a se 
asigura că ajutorul de stat acordat în cadrul cererii de finanțare nu se cumulează cu alte 
ajutoare de stat sau ajutoare de minimis acordate pentru aceleaşi costuri eligibile, indiferent de 
provenienţa acestora şi de forma de acordare. 
 

8. Proiectul respectă prevederile legislaţiei naţionale şi comunitare referitoare la 
eligibilitatea cheltuielilor 

 
AMPOST va verifica pe baza planului financiar (Secţiunea H a Cererii de finanţare) 
respectarea prevederilor legale privind eligibilitatea cheltuielilor efectuate în cadrul 
proiectelor finanţate prin programele operaţionale (HG. Nr. 759/2006), în general, şi prin POS 
Transport (Ordinului comun MT-MEF nr. MT/28/04.01.2008; MEF/75/12.01.2008), în 
special. Ordinul comun MT-MEF nr. MT/28/04.01.2008; MEF/75/12.01.2008 este prezentat 
în Anexa XVI a prezentului Ghid, luând în considerare prevederile schemei de ajutor de stat 
aprobat de CE. 
 
 

9. Proiectul pentru care se solicită finanţare din POS Transport nu este în situația de a fi 
retrocedată și/ sau de a se solicita retrocedarea, ori să facă obiectul unui litigiu, nu 
beneficiază în paralel de o altă finanţare din fonduri publice pentru același tip de 
activități realizate asupra aceleiași infrastructuri/aceluiași segment de infrastructură, 
nu reprezintă o repetare a unei investiţii publice anterioare implementată prost și 
activitățile propuse spre finanțare în cadrul proiectului nu au fost finanțate și 
finalizate din fonduri publice în ultimii 5 ani. 
 

AMPOST va verifica declaraţia pe proprie răspundere ataşată de către beneficiar la cererea de 
finanţare, potrivit căreia proiectul nu beneficiază în paralel de o altă finanţare din fonduri 
publice, nu reprezintă o repetare a unei investiţii publice anterioare implementată prost și 
activitățile propuse spre finanțare în cadrul proiectului nu au fost finanțate și finalizate din 
fonduri publice în ultimii 5 ani. Modelul de declaraţie pe proprie răspundere se găseşte în 
Anexa XII . 
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10. Solicitantul are capacitatea de a asigura contribuţia proprie la valoarea totală 

eligibilă a proiectului, precum şi de finanţare a cheltuielilor neeligibile ale proiectului 
 
Solicitantul va trebui să facă această dovada, prin ataşarea la cererea de finanţare a filei de 
buget aprobată de către ordonatorul principal de credite sau de către consiliile locale sau 
judeţene. În cazul în care legea bugetului nu a fost aprobată încă, solicitantul va atașa la 
cererea de finanțare proiectul de filă de buget.  
 

11. Terenurile aferente investiţiilor POS-T sunt, după caz, in proprietatea/posesia 
beneficiarilor sau sunt accesibile in scopul realizării proiectului 

 
Solicitantul va ataşa la cererea de finanţare toate documentele referitoare la stadiul achiziţiilor 
de terenuri/ dreptului de proprietate/concesiune asupra terenului. 
 
În cazul în care documentele prezentate nu atestă dreptul de proprietate/ concesiune asupra a 
cel puţin 100% din terenul aferent investiţiei propuse, solicitantul va prezenta o declaraţie pe 
propria răspundere (Anexa XIV) privind calendarul de desfăşurare şi finalizare a activităţilor 
referitoare la achiziţia de terenuri astfel încât procesul să fie finalizat până la data estimată de 
începere a lucrărilor de construcţie/reabilitare conform secţiunii D – Calendar a cererii de 
finanţare.   
 
Solicitantul va face dovada proprietăţii asupra terenului prin următoarele documente ataşate în 
copie simplă la cererea de finanţare: 
 

a. Hotărârea Guvernului, a Consiliului Judeţean sau a Consiliului Local (publicată în 
Monitorul Oficial) privind proprietatea publică asupra terenului (conform prevederilor 
Legii nr.213/1998 privind proprietatea publică şi regimul juridic al acestora), 

b. Alte documente legale (legi, ordonanţe, hotărâri de guvern, ordine ale miniştrilor, 
hotărâri ale consiliilor locale sau judeţene etc. publicate în Monitorul Oficial), pentru 
cazuri particulare, 

c. Documente cadastrale şi înregistrarea terenurilor în registre (extras de carte funciară). 
 
Pe parcursul etapei de verificare a eligibilității, Autoritatea de Management poate să ceară 
solicitantului clarificări, informaţii suplimentare precum și retransmiterea formularului cererii 
de finanțare, care să includă modificările survenite în urma tratării clarificărilor, procesul de 
verificare a eligibilității întrerupându-se până la primirea răspunsului solicitat. 

Solicitantul va trebui să transmită clarificările și informațiile solicitate de AM POST în 
termen de 5 zile calendaristice specificat în solicitarea de clarificări.  
Numai cererile de finanţare conforme din punct de vedere al eligibilității (care îndeplinesc 
toate criteriile din Grila de verificare a eligibilității) sunt admise în următoarea etapă a 
procesului de evaluare, etapa de evaluare tehnico-economică. 
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Dacă cererea de finanţare nu îndeplineşte criteriile de eligibilitate AM POST transmite 
solicitantului o notă de respingere a cererii finanţare, menționând motivele respingerii cererii 
de finanțare. 
 
Solicitantul poate să depună o contestație la AM POST în termen de 10 zile de la data 
informării privind decizia de respingere, putând fi depusă direct la sediul secretariatul AM 
POST, ori trimisă prin poştă. 
 
AM POST va analiza contestația solicitantului și va emite motivat decizia se soluționare a 
contestației. Decizia va fi comunicată solicitantului de către AM POST în termen de 5 zile de 
la soluţionarea contestaţiei. 
 
Solicitantul cererii de finanţare poate ataca decizia de respingere a contestaţiei la instanţa 
judecătorească. Hotărârea judecătorească definitivă şi irevocabilă este obligatorie pentru AM 
POST. 
 
IV.3. Evaluarea tehnică şi financiară a cererii de finanţare  
 
Evaluarea şi selecția cererilor de finanţare se realizează de către AMPOST în cadrul 
Comitetului de evaluare  pe baza unui punctaj acordat următoarelor criterii: 
 
- Relevanta şi oportunitatea proiectului; Contribuţia la realizarea obiectivelor POS-T şi 

oportunitatea în raport cu alte proiecte de infrastructură, 
- Maturitatea şi calitatea pregătirii proiectului; Maturitatea, calitatea, si sustenabilitatea 

proiectului reflectate prin propunerea tehnico-financiara. 
  
Detalierea acestor criterii şi punctajul sunt prezentate în Grilele de evaluare tehnică şi 
financiară și în instrucțiunile pentru evaluatori cuprinse în Anexa XI la prezentul Ghid. 
Atenție la condițiile obligatorii! 

Punctajul acordat variază între 0-100 puncte şi este repartizat astfel: 

- maxim 40 puncte pentru criteriul de relevanţă şi oportunitate a proiectului, 
- maxim 60 puncte pentru criteriul de maturitate şi calitatea pregătirii proiectului. 

 
Pentru ca o cerere de finanţare să intre în procesul de selecție de AMPOST trebuie să obţină 
un punctaj minim de 45 puncte,  repartizat astfel: 

o minim 15 puncte pentru criteriul de relevanţă şi oportunitate a proiectului, 
o minim 30 puncte pentru criteriul de maturitate şi calitatea pregătirii proiectului. 

 
Selecția se realizează prin ordonarea descrescătoare a punctajelor primite și prin însumarea 
finanțării pe care acestea o solicită până la concurența bugetului alocat prin prezenta cerere de 
proiecte. 
Toate cererile de finanțare care au obținut punctajul minim intră în procesul de selecție. 
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Informaţiile necesare Comitetului de evaluare pentru completarea Grilelor de evaluare sunt 
preluate din următoarele documente: 

- Studiul de fezabilitate, în particular în ceea ce priveşte: 
 Analiza cererii/nevoii, 
 Analiza financiară 
 Analiza cost-beneficiu pentru evidenţierea costurilor, beneficiilor 

rentabilităţii economice şi a nevoii de finanţare publică, 
 Analiza alternativelor, 
 Senzitivitatea şi riscurile, 
 Sustenabilitatea. 

- Studiul privind impactul asupra mediului, în cazul în care a fost solicitat  de autoritățile 
competente de mediu în cadrul procesului de Evaluare a Impactului de Mediu,  

- Avizele şi aprobările existente, 
- Stadiul achiziţiei terenurilor necesare investiţiei. 

 
Analiza Comitetului de evaluare orientativ nu va dura mai mult de 20 de zile lucrătoare 
(perioadă la care se adaugă 2 zile lucrătoare pe cerere de finanțare depusă - de ex: pentru 10 
cereri de finanțare depuse în cadrul DMI-ului lansat cu termen limită, perioada de evaluare a 
Comitetului de evaluare tehnico-economic se mărește cu 2x10 zile, ajungând la 40 de zile 
lucrătoare). 

Pe parcursul etapei de evaluare tehnico-economică, Comitetul de Evaluare prin intermediul 
Autorității de Management poate să ceară solicitantului clarificări și retransmiterea 
formularului cererii de finanțare, care să includă modificările survenite în urma tratării 
clarificărilor. Fiecare cerere de finanțare retransmisă trebuie să fie înaintată către AM POST, 
atât pe suport de hârtie cât și pe suport electronic.  

Solicitantul va trebui să transmită clarificările în condiţiile şi termenul limită specificate în 
solicitarea de clarificări. Evaluarea cererii de finanțare se consideră întreruptă pe perioada 
cuprinsă între data de transmitere a solicitării de clarificări și data de primire a acestora 
împreună cu cererea de finanțare modificată corespunzător, dacă așa s-a solicitat, iar perioada 
de evaluare (determinată mai sus) nu va cuprinde perioada scursă până la răspunsul 
beneficiarului. 

Lista cererilor de finanţare evaluate se publică pe site-ul AM POST. 

Numai cererile de finanţare conforme din punct de vedere al evaluării și selecției sunt 
aprobate de către AM POST. 
 
Dacă cererea de finanţare nu obține punctajul minim sau nu trece de procesul de selecție, AM 
POST transmite solicitantului o notă de respingere a cererii finanţare, menționând motivele 
respingerii cererii de finanțare. 
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Solicitantul poate să depună o contestație la AM POST în termen de 10 zile de la data 
informării privind decizia de respingere, putând fi depusă direct la sediul secretariatul AM 
POST, ori trimisă prin poştă. 
 
AM POST va analiza contestația solicitantului și va emite motivat decizia se soluționare a 
contestației. Decizia va fi comunicată solicitantului de către AM POST în termen de 5 zile de 
la soluţionarea contestaţiei. 
 
Solicitantul cererii de finanţare poate ataca decizia de respingere a contestaţiei la instanţa 
judecătorească. Hotărârea judecătorească definitivă şi irevocabilă este obligatorie pentru AM 
POST. 
 
 
IV.4. Aprobarea cererii de finanţare şi semnarea contractului de finanţare 
 

În cazul în care cererea de finanţare este aprobată, AMPOST va întocmi contractul de 
finanţare, pornind de la Contractul cadru de finanţare prevăzut în Anexa XV la prezentul 
Ghid. 

În cazul în care cererea de finanţare este aprobată, AMPOST va informa beneficiarul cu 
privire la acest aspect şi va solicita acestuia următoarele documente: 

- stadiul actualizat al demersurilor întreprinse cu privire la proiect între data depunerii 
cererii de finanţare şi data notificării privind aprobarea acesteia; 

- orice modificare intervenită cu privire la informațiile cuprinse în cererea de finanțare și în 
anexele la aceasta; 

- setul de proceduri interne care vor fi utilizate pentru implementarea proiectului (dacă 
acestea nu au fost transmise anterior); 

- informaţii privind sistemul care va fi utilizat pentru contabilitatea proiectului (monografie 
care să reflecte utilizarea unui sistem contabil separat sau a unei codificări distincte); 

- confirmarea băncii privind deschiderea contului pentru gestiunea fondurilor referitoare la 
proiect; 

- lista semnăturilor autorizate pentru efectuarea tranzacţiilor bancare din fonduri aferente 
proiectului. 

 

Solicitantul va transmite informațiile în termenul fixat de AM POST. 

După primirea, verificarea şi avizarea tuturor informaţiilor de mai sus (conform legislaţiei în 
vigoare şi conform Contractului cadru de finanţare), AMPOST va proceda la întocmirea 
contractului de finanţare al proiectului. 

Contractul de finanţare va prevede responsabilităţile beneficiarului şi ale AMPOST cu privire 
la implementarea proiectului. 

AMPOST va semna contractul de finanţare şi îl va transmite spre semnare beneficiarului. În 
numele beneficiarului, contractul de finanţare va fi semnat de reprezentantul legal al acestuia 
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sau de o persoană împuternicită de acesta. Împuternicirea va fi legaliză la notariat şi va fi 
prezentată AMPOST înainte de semnarea contractului de finanţare. 

Modelul de contract de finanţare anexat prevede acordarea unei prefinanţări de 30% împărţită 
astfel: 

- prima tranşă de 15% va fi acordată beneficiarului la momentul semnării contractului de 
finanţare, pe baza cererii de prefinanţare depusă la AM POST 

- a doua tranşă de 15% va fi acordată beneficiarului la momentul semnării contractului de 
lucrări, pe baza documentelor justificative anexate la cererea de prefinanţare aferentă celei de-
a doua transe. 

 

V. Implementarea proiectului 
 

Responsabilităţile beneficiarului şi ale AMPOST cu privire la implementarea proiectului sunt 
prevăzute în contractul de finanţare, în cadrul Anexei XV la prezentul Ghid. 
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Anexa I 
SPRIJIN FINANCIAR PENTRU MODERNIZAREA ŞI DEZVOLTAREA 

INFRASTRUCTURII DE TRANSPORT AERIAN ÎN CADRUL  PROGRAMULUI 

OPERAŢIONAL SECTORIAL “TRANSPORT ” 

 
I. Consideraţii generale 
 
Art. 1. Prezentul document instituie o schemă transparentă de ajutor de stat denumită ” 

Sprijin financiar pentru modernizarea şi dezvoltarea infrastructurii de transport aerian în 

cadrul Programului Operaţional Sectorial Transport”, aferentă Domeniului major de 

intervenţie 2.4 - Modernizarea şi dezvoltarea infrastructurii de transport aerian, Axa 

Prioritară 2 - “Modernizarea si dezvoltarea infrastructurii naţionale de transport în afara 

axelor prioritare TEN-T în scopul creării unui sistem naţional durabil de transport”, din 

cadrul  Programului Operaţional Sectorial “Transport” (POS T)”. 

Art. 2.  Schema de ajutor de stat descrie modalitatea şi condiţiile de acordare de  fonduri 

nerambursabile în vederea modernizării şi dezvoltării infrastructurii de transport, pentru 

perioada 2010-2015. 

Art. 3. Prezenta schemă are la bază Programul Operaţional Sectorial Transport (POS T), 

aprobat prin decizia CE nr. C(2007) 3469/12.07.2007; legislaţia Uniunii Europene 

(Regulamentele (CE) Nr. 1080/2006, (CE) Nr. 1083/2006,  cu modificările şi completările 

ulterioare (CE) Nr. 1084/2006, (CE) Nr. 1828/2006, cu modificările şi completările 

ulterioare ) ce stabileşte prevederile aplicabile pentru Fondul de Coeziune, Fondul 

European de Dezvoltare Regională şi Fondul Social European pentru perioada de 

programare 2007-2013; Orientările Strategice Comunitare pentru Coeziune (Decizia 

Consiliului Nr. 2006/702/CE); Liniile directoare comunitare privind finanţarea 

aeroporturilor şi acordarea ajutorului de start-up companiilor aeriene care au ca punct de 

origine aeroporturi regionale1; legislaţia naţională –  Legea nr. 363/2006 privind aprobarea 

Planului de amenajare a teritoriului naţional – Secţiunea I Reţele de transport, Hotărârea 

Guvernului nr. 76/2009 privind organizarea şi funcţionarea Ministerului Transporturilor şi 

Infrastructurii, Ordonanţa de urgenţă nr. 34/2006 privind atribuirea contractelor de achiziţie 

publică, a contractelor de concesiune de lucrări publice şi a contractelor de concesiune de 

servicii, Raportul „Studiu asupra priorităţilor de investiţii pentru aeroporturile regionale”, 

august 2007, - unitatea JASPERS a Băncii Europene de Investiţii din Luxemburg,    

Hotărârea Guvernului nr.398/1997 privind trecerea unor regii autonome aeroportuare de 

sub autoritatea Ministerului Transporturilor sub autoritatea consiliilor judeţene, Ordonanţa 

Guvernului nr.29/1997 privind  Codul Aerian civil, republicată, cu modificările şi 

                                                 
1 OJ C312/09.12.2005 
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completările ulterioare, Ordinul ministrului lucrărilor publice, transporturilor şi locuinţei 

nr.744 /2003 pentru aprobarea Reglementării aeronautice civile române privind autorizarea 

aeroporturilor RACR-AD-AADC, Ordinul ministrului transporturilor nr.1148/2008 pentru 

aprobarea Reglementării aeronautice civile române privind proiectarea şi exploatarea 

tehnică a aerodromurilor - RACR-AD-PETA, ediţia 1/2008. 

Art. 4. Administratorul acestei scheme este Ministerul Transporturilor şi Infrastructurii. 
 
II. Obiectivul şi scopul prezentei scheme 
 
Art. 5. – (1) Obiectivul acestei scheme este sprijinirea dezvoltării infrastructurii de 

transport  aerian pe teritoriul României, pentru realizarea obiectivului general al 

Programului Operaţional Sectorial “Transport” 2007-2013 şi anume de a promova un 

transport durabil în România, în condiţii de siguranţă şi eficienţă, pentru persoane şi 

mărfuri, la nivel de servicii la standarde europene. 

(2) Obiectivul specific al Programului Operaţional Sectorial de Transport 2007 – 2013 

este promovarea transportului eficient al persoanelor şi mărfurilor între regiunile din 

România, precum şi transferul din zonele mai îndepărtate către axele prioritare de transport, 

prin modernizarea şi dezvoltarea reţelelor TEN-T şi naţionale, conform principiilor de 

dezvoltare durabilă. 

Art. 6. – (1) Scopul acestei scheme de finanţare îl constituie consolidarea şi dezvoltarea 

sectorului de transport aerian prin modernizarea şi dezvoltarea infrastructurii aeroportuare 

aparţinând domeniului public, pentru asigurarea unui trafic aerian în condiţii de maximă 

siguranţă şi a unui grad de securitate adecvat, în acord cu reglementările europene şi 

naţionale în domeniul transportului aerian. 

Modernizarea şi dezvoltarea infrastructurii aeroportuare asigură condiţii propice pentru 

desfăşurarea activităţilor economice şi pentru realizarea de investiţii în economie. 

Componentă importantă în cadrul infrastructurii economice regionale, asigurând accesul 

rapid pe tot teritoriul României, aeroporturile regionale permit conectarea rutelor naţionale 

şi internaţionale de pe teritoriul României cu pieţe situate în afara regiunii, ceea ce conduce 

la îmbunătăţirea mediului de afaceri în zonele mai puţin dezvoltate.  

Liberalizarea transportului aerian în Europa a fost un real succes; traficul aerian s-a triplat 

între 1980 şi 2000, numărul rutelor intra- EU au crescut cu 150% între 1992-2005, iar cel 

mai important aspect este că cetăţenii Europei se pot bucura astăzi de o gamă diversificată 

de servicii aeriene la un preţ rezonabil.  

 Aeroporturile au o importanţă economică semnificativă, atât pe scară locală, cât şi globală. 

În timp ce administratorii aeroporturilor europene angajează în mod direct cam 120 000 de 

oameni în personal, pentru a deservi 580 de milioane de pasageri pe an, numărul total de 
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lucrători din industrie se ridică la aproximativ 1,1 milioane, incluzând angajaţii liniilor 

aeriene, personalul de întreţinere, de servire, de desfacere şi de control al traficului aerian. 

Aşa cum este precizat în “Comunicarea Comisiei către Consiliu, Parlamentul European, 

Comitetul Economic şi Social European şi Comitetul Regiunilor -Un plan de acţiune 

pentru capacitatea, eficacitatea şi siguranţa aeroporturilor din Europa, sectorul 

aeroporturi creează în mod direct o medie de 925 de locuri de muncă la un milion de unităţi 

din capacitatea normală de muncă2. 

De asemenea, apropierea de un aeroport este pentru 31% dintre agenţii economici un factor 

de localizare cheie pentru buna desfăşurarea a activităţii proprii, fie că se referă la producţie 

(utilaje etc.), fie că este vorba de servicii conexe acestui sector de activitate. Pentru 

serviciile bancare şi de asigurări, transportul aerian reprezintă până la 50% din cererea 

totală din domeniul transporturilor3. Se poate aprecia astfel că transportul aerian, prin toate 

activităţile implicate în acest sector, contribuie la realizarea obiectivelor stabilite în agenda 

Lisabona. 

Importanţa contribuţiei sectorului transport în creşterea economică a fost evidenţiată de 

către Comisia Europeană în Cartea Albă a Transporturilor: „Este greu de conceput o 

creştere economică viguroasă, care poate crea locuri de muncă şi bunăstare fără un sistem 

de transport eficient, care să beneficieze din plin de avantajele pieţei interne şi ale 

comerţului globalizat”.  

Aeroporturile regionale din Europa joacă un rol vital şi unic în conectarea 

diferitelor regiuni şi încurajează coeziunea economică şi socială. Poziţionarea în 

vecinătatea unui aeroport continuă să fie unul dintre factorii determinanţi pentru decizia 

agenţilor economici care vor să investească într-o regiune. 

În ceea ce priveşte turismul, în România acest sector este în plină dezvoltare; contribuţia 

economică a turismului nu este doar un indicator cu impact pozitiv; activităţile de turism 

sunt de asemenea factori sociali. Asigurarea unor servicii optime de conexiune aeriană sunt 

vitale pentru a asigura succesul unei destinaţii turistice, prin o evoluţie pozitivă a întregii 

activităţii turistice din regiune, factori care influenţează creşterea fluxului de turişti.  

România dispune de un potenţial turistic diversificat şi echilibrat distribuit, concentrat în 

special în zona Munţilor Carpaţi (incluzând staţiunile montane, balneare şi 

balneoclimaterice), Marea Neagră, Delta Dunării, precum şi zone cu tradiţii culturale vechi  

Bucovina, Moldova, Transilvania, Banat, Dobrogea). O caracteristică importantă este dată 

                                                 
2 O unitate din capacitatea normală de muncă este fie un pasager, fie 0.1 tone de marfă. 
3 Consiliul Internaţional al Aeroporturilor şi Aviaţia York, “Impactul social şi economic al 

aeroporturilor în Europa”, 2004. 
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de faptul că zonele mai puţin dezvoltate concentrează cele mai importante obiective şi 

atracţii turistice. Aceste areale pot fi revitalizate prin valorificarea potenţialului lor turistic, 

natural şi cultural, investiţii în infrastructura de cazare, dar şi prin dezvoltarea şi 

modernizarea transportului rutier, de cale ferată şi aerian. Foarte mulţi turişti străini preferă 

transportul cu avionul, în special prin avantajele oferite de acest mijloc de transport: durata  

scăzută a călătoriei, grad de confort ridicat, servicii de calitate net superioară şi nu în 

ultimul rând preţul- mult mai atractiv, care în ultimii ani a devenit accesibil unui public tot 

mai larg. 

(2) Datorită traficului actual, aeroporturile propuse în prezenta schemă nu realizează 

suficiente venituri pentru finanţarea din surse proprii a lucrărilor de modernizare şi 

dezvoltare a infrastructurii aeroportuare publice. Dezvoltarea şi modernizarea acestei 

infrastructuri este foarte importantă pentru atingerea obiectivelor de dezvoltare a regiunii 

pe care o deservesc dar şi pentru asigurarea unui trafic aerian în condiţii de maximă 

siguranţă şi a unui grad de securitate adecvat, în acord cu reglementările europene şi 

naţionale în domeniul transportului aerian, motive pentru care alocarea de fonduri publice 

este justificată. 

Investiţiile în modernizarea şi dezvoltarea infrastructurii de transport aerian din România 

vor contribui la asigurarea unei infrastructuri naţionale de transport extinse, moderne şi 

durabile, conducând la dezvoltarea durabilă a economiei şi îmbunătăţirea calităţii vieţii 

Pe măsură ce aeroporturile care fac obiectul prezentei scheme vor începe să înregistreze 

profit, vor începe să participe la finanţarea lucrărilor de modernizare şi dezvoltare 

diminuându-se, în paralel, valoarea  fondurilor publice alocate. 

(3) Obiectivul principal al Ministerul Transporturilor şi Infrastructurii (MTI) în domeniul 

aeroportuar este atât acela de a asigura desfăşurarea traficului aerian în condiţii de maximă 

siguranţă, inclusiv prin crearea în avans a capacităţii necesare din punct de vedere al 

infrastructurii, funcţie de traficul previzionat, cât şi asigurarea gradului de securitate 

aeroportuară adecvat. În calitatea sa de autoritate de stat în aviaţia civilă, MTI asigură 

cadrul legislativ obligatoriu pentru toate aeroporturile, indiferent de forma lor de 

proprietate. Punerea la dispoziţia transportatorilor aerieni, în condiţii de securitate şi 

confort, a unor aeroporturi sigure – condiţie esenţială pentru dezvoltarea traficului – 

presupune în primul rând elaborarea unor programe de dezvoltare coerente a infrastructurii 

de transport aerian, prin implementarea unor acţiuni strategice de creştere a competitivităţii 

transportului aerian. 
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(4) Transportul aerian este considerat un mod de transport prietenos cu mediul 

înconjurător4 şi contribuie consistent la obţinerea ţintei politicii europene de reducere a 

emisiilor de gaze cu efect de seră până în 2020 cu cel puţin 20% faţă de anul 1990, la nivel 

comunitar5. 

  

III. Baza legală 
Art. 7. Prezenta schemă este elaborată în conformitate cu: 

- Programul Operaţional Sectorial Transport (POS T), aprobat prin decizia CE nr. 

C(2007) 3469/12.07.2007; 

-  Liniile directoare comunitare privind finanţarea aeroporturilor şi acordarea 

ajutorului de start-up companiilor aeriene care au ca punct de origine aeroporturi 

regionale  

 

IV.  Definiţii 

 

Art. 8. – În sensul prezentei scheme următorii termeni se definesc astfel: 

 

a) Administratorul aeroportului – persoana fizică sau juridică care conduce şi 

gestionează un aerodrom.  

b) Aeroport - aerodromul certificat pentru operaţiuni de transport aerian public6. 

c) Aeroport categoria „D” – aeroport cu un volum anual de pasageri mai mic de 1 

milion, conform „Liniilor directoare comunitare privind finanţarea aeroporturilor şi 

acordarea ajutorului de start-up companiilor aeriene care au ca punct de origine 

aeroporturi regionale”. 

d) Schema de finanţare – cadrul de programare cuprinzând obiectivele, acţiunile, 

activităţile şi beneficiarii care, pe o perioadă de timp definită, pot primi o anumită 

finanţare de la Statul Român. 

e) Autoritate de Management pentru POS Transport (AM POST) – organismul 

public care asigură gestionarea asistenţei financiare din instrumentele structurale 

pentru investiţii prioritare de transport. Conform Hotărârii Guvernului nr. 457/2008, 

Ministerul Transporturilor şi Infrastructurii, prin Direcţia Generală Relaţii 

Financiare Externe, îndeplineşte rolul de Autoritate de Management pentru 

Programul Operaţional Sectorial Transport. 

                                                 
4 White Paper – European Transport Policy for 2010: Time to decide, COM (2001) 370.  
5 Rezoluţia din 11.03.2008 a Parlamentului European şi a Consiliului privind o Politica Europeană durabilă în 
domeniul transporturilor ţinând seamă de politicile europene în domeniul energiei şi a mediului.  
6 Legea 399/2005 pentru modificarea şi completarea Ordonanţei Guvernului nr. 29/1997 privind Codul aerian 



 6

f) Axă Prioritară – una dintre priorităţile strategiei din cadrul unui program 

operaţional, care cuprinde un grup de acţiuni strategice strâns legate între ele şi care 

au obiective specifice măsurabile. 

g) Domeniu Major de Intervenţie – una dintre acţiunile strategice prevăzute în 

cadrul unei axe prioritare a POS Transport care cuprinde un grup de operaţiuni 

asemănătoare. 

h) Operaţiune – un proiect sau un grup de proiecte selectate de AM POST în 

conformitate cu criteriile de selecţie stabilite pentru POST, care odată implementate 

conduc la realizarea obiectivelor acţiunilor strategice. 

i) Proiect – grup integrat de activităţi necesare şi suficiente pentru atingerea unui 

obiectiv unic, în perioada de timp stabilită, de către o structură definită, în condiţiile 

respectării legislaţiei comunitare şi naţionale aplicabile, definite de beneficiar prin 

completarea unei cereri de finanţare a respectivului grup de activităţi prin POST. 

j) Apel/cerere de proiecte - invitaţie publică adresată de către AM POS T unei 

categorii clar identificate de solicitanţi, în vederea depunerii cererilor de finanţare 

pentru proiecte, în cadrul unei operaţiuni/domeniu major de intervenţie/axă 

prioritară din Programul Operaţional Sectorial "Transport” 2007-2013. 

k) Apel/Cerere de proiecte cu termen limită - apel/cerere de proiecte (conform 

definiţiei de la punctul j) pentru care depunerea cererilor de finanţare se face într-un 

interval de timp clar stabilit. Intervalul de timp pentru depunerea cererilor de 

finanţare, grila de evaluare cu criteriile şi scorurile corespunzătoare, pragul minim 

de calitate şi suma alocată pentru apelul/cererea de proiecte, este specificat în 

apel/cerere de proiecte şi Ghidul Solicitantului. 

l) Administrator al schemei - Ministerul Transporturilor şi Infrastructurii, prin 

Direcţia Generală Economică şi Buget.  

m) Furnizorul ajutorului de stat- Ministerul Transporturilor şi Infrastructurii. 

n) Infrastructura de transport aerian (aeroportuară) – infrastructură aflată în 

perimetrul aeroporturilor civile deschisă utilizării publice în mod nediscriminatoriu 

compusă din piste de decolare/aterizare, căi de rulare, platforme de staţionare, 

turnuri de control şi elementele conexe acestora.  

 

V.  Domeniul de aplicare 

 

 Art. 9. – (1) Beneficiarii acestei scheme sunt toate administraţiile aeroportuare ale 

aeroporturilor de categoria D din România, respectiv aeroporturile cu un trafic anual sub 1 

milion de pasageri.  
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(2) În prezent, se încadrează în această cerinţă un număr de 14 aeroporturi (vezi Fig.1) care, 

prin amplasament, acoperă întreaga suprafaţă a României, cu excepţia zonei municipiului 

Bucureşti unde funcţionează în prezent două aeroporturi cu un trafic de peste 1 milion 

pasageri/an. Unsprezece din aeroporturile din categoria D existente in Romania sunt 

localizate în reţeaua TEN-T. 

  

Art. 10. – (1) Infrastructura aferentă acestor aeroporturi (piste aterizare/decolare, platforme 

staţionare şi căi de rulare) aparţine domeniului public şi, fie este administrată de agenti 

economici aflati sub autoritatea Ministerului Transporturilor şi Infrastructurii sau a  

consiliilor judeţene,  fie este dată în concesiune către firme private.  

(2) Toate aeroporturile din România sunt conforme cu standardele şi practicile recomandate 

în Anexa 14 OACI. Cu toate acestea, unele Certificate de Autorizare emise pentru 

aeroporturi de către Autoritatea Aeronautică Civilă Română (instituţia responsabilă cu 

supravegherea şi autorizarea aeroporturilor în România) conţin cerinţe privind anumite 

măsuri corective.   

(3) Privind din perspectivă economică, asigurarea siguranţei operaţionale sustenabile şi 

zilnice necesită ca investiţiile să se facă la acele aeroporturi care pot demonstra viabilitate 

economică pe temen mediu şi lung şi care pot să înregistreze un nivel suficient al 

veniturilor pentru a suporta financiar operaţiunile de mentenanţă a infrastructurii în 

conformitate cu standardele internaţionale aplicabile. În acelaşi sens, lucrările de 

construcţie, dezvoltare sau modernizare a infrastructurii aeroportuare vor răspunde 

necesităţilor de dezvoltare a traficului aerian şi obiectivelor de interes general stabilite în 

ceea ce priveşte dezvoltarea regională. Date privind traficul aerian în anul 2009 se regăsesc 

în Tabelul nr. 1. 

(4) Aeroporturile sunt organizate ca societăţi comerciale sau regii autonome si au obligaţia 

de a asigura condiţiile prevăzute de reglementările specifice aplicabile privind sosirea, 

plecarea şi manevrarea la sol a aeronavelor în trafic naţional şi/sau internaţional, asigurarea 

serviciilor aeroportuare pentru tranzitul de persoane, mărfuri şi poştă, precum şi servicii de 

interes public naţional. Infrastructura aeroportuară împreună cu facilităţile şi serviciile 

aferente sunt puse, fără discriminare şi în mod egal, la dispoziţia tuturor aeronavelor civile 

de către operatorul aeroportuar care asigură şi reparaţia, întreţinerea şi menţinerea 

caracteristicilor tehnice minime ale acesteia7.  

(5) Informaţii tehnice privind aeroporturile din România  (poziţionare, servicii oferite şi 

facilităţi, piste, căi de rulare etc) sunt disponibile în documentul de informare aeronautică 

                                                 
7 Ordonanţa Guvernului nr.29/1997 privind  Codul Aerian civil,republicată, art.30, alin .1, cu modificările şi 
completările ulterioare 
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AIP – România care poate fi vizualizat de pe pagina web a EUROCONTROL, 

www.eurocontrol.int/aim.  

Art. 11. – (1) Prin prezenta schemă se va acorda finanţare în vederea construcţiei, 

modernizării sau dezvoltării infrastructurii de transport aeroportuar.  

(2) În prezent, finanţarea aeroporturilor se face din tarifele stabilite de aeroport operatorilor 

aerieni dar, datorită limitărilor de ordin regional (arie de acoperire, trafic redus de pasageri, 

dimensiunea redusă a aeroportului), acestea nu sunt suficiente pentru construirea, 

modernizarea sau dezvoltarea infrastructurii. Eventualul profit realizat din exploatare poate 

fi reinvestit în infrastructură, în condiţiile legii. Funcţionarea în condiţii optime a 

aeroportului depinde astfel şi de finanţarea publică a infrastructurii.  

Art. 12. – Prezenta schemă se aplică numai pentru proiecte de investiţii în infrastructura 

aeroportuară care va fi pusă la dispoziţia tuturor utilizatorilor în mod egal şi 

nediscriminatoriu. 

  

ROMANIAN AIRPORTS                        Ministry for Transport and Infrastructure 
                      Local Counties 
Fig. 1 
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Traficul de pasageri 2009 -  aeroporturile din România 
 
Tabelul nr. 1 
 

Aeroport Nr. pax Variaţie faţă de 
2008 (%) 

Henri Coandă - Bucureşti 4.480.765 -11,51 
Bucureşti Băneasa – Aurel Vlaicu 1.974.337 +14,48 
Mihail Kogălniceanu Constanţa 68.690 +13,58 
Timisoara – Traian Vuia 991.737 +11,92 
Arad 44.743 -42,67 
Bacău 195.772 +68,06 
Baia Mare 23.818 +6,77 
Cluj Napoca 834.400 +10,93 
Craiova 15.130 +16,49 
Iaşi 148.538 +3,12 
Oradea 41.692 +7,33 
Satu Mare 11.101 +52,30 
Sibiu 148.527 +5,31 
Suceava 32.561 +39,16 
Tărgu Mureş 84.062 +20,18 
Tulcea 854 +8,38 

 
 
 
VI.  Accesul la finanţare 

 

Art. 13. – Accesul la finanţare se va  face prin sistemul de gestionare al POS Transport 

2007 - 2013. Autoritatea de Management pentru POS Transport va deschide accesul la 

finanţare prin apel/cerere de proiecte cu termen limită, în condiţiile prezentei scheme de 

finanţare. 

 

VII.  Criterii de eligibilitate ale beneficiarilor 

 

Art. 14.  Pentru a accesa fondurile nerambursabile prevăzute în prezenta schemă, 

beneficiarii trebuie să respecte următoarele condiţii: 

a) să dovedească calitatea de proprietar, administrator sau de concesionar privind 

infrastructura care face obiectul proiectului, pe o perioadă de 5 ani de la încheierea 

operaţiunii; 
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b) infrastructura ce trebuie construită, modernizată sau dezvoltată să nu fie în situaţia 

de a fi retrocedată şi/sau de a se solicita retrocedarea, ori să facă obiectul unui 

litigiu;  

c) să fie aeroport cu un volum anual de pasageri mai mic de 1 milion (volum la nivelul 

anului precedent depunerii proiectului în cadrul prezentei scheme de finanţare); 

d) la data depunerii cererii de finanţare, nu înregistrează datorii publice şi şi-au plătit 

la timp taxele, obligaţiile şi alte contribuţii la bugetul de stat, bugetele speciale şi 

bugetele locale prevăzute de legislaţia în vigoare;  

e) nu a fost subiectul unei decizii a Comisiei Europene de recuperare a unui ajutor de 

stat sau, în cazul în care a făcut obiectul unei astfel de decizii, aceasta a fost deja 

executată şi creanţa integral recuperată; 

 

VIII. Criterii de eligibilitate ale proiectelor 

 

Art. 15. – Pentru a fi eligibile, proiectele trebuie să îndeplinească următoarele criterii: 

 

a) construirea şi operarea infrastructurii îndeplineşte un obiectiv de interes general 

definit în mod clar:  

- solicitantul va prezenta un studiu privind necesitatea construirii, modernizării sau 

dezvoltarii infrastructurii aeroportuare în contextul dezvoltării regionale şi rolul pe 

care aeroportul propus spre finanţare îl va juca în dezvoltarea economică, în 

reducerea disparităţilor regionale, crearea de locuri de muncă (ca efect direct al 

realizării investiţiei, dar şi ca efect al dezvoltării regionale generate) şi la creşterea 

accesibilităţii mărfurilor şi persoanelor în regiune; 

b) infrastructura  este necesară şi proporţională cu obiectivul stabilit:  

- solicitantul va anexa o analiză a costurilor şi beneficiilor proiectului pentru a 

demonstra „plus valoarea” pentru societate, inclusiv analiza sustenabilităţii, a 

riscurilor şi senzitivităţii, în particular să demonstreze că finanţarea solicitată este 

necesară şi proporţională cu veniturile care vor fi generate de investiţie; 

c) infrastructura are perspective satisfăcătoare de utilizare pe termen mediu, în 

special în ceea ce priveşte utilizarea infrastructurii existente: 

- în vederea demonstrării sustenabilităţii proiectului în timp, solicitantul va folosi 

prognoze de trafic realizate pe termen mediu din care să rezulte necesitatea 

construirii modernizării sau dezvoltării infrastructurii la nivelul solicitat în proiectul 

depus pentru finanţare; 
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d) toţi potenţialii utilizatori ai infrastructurii de transport aerian contruite, 

modernizate sau dezvoltate au acces la aceasta în mod egal şi nediscriminatoriu: 

- în conformitate cu Codul Aerian Civil Român, toate aeroporturile din România pun 

la dispoziţia tuturor aeronavelor civile, fără discriminare, infrastructura 

aeroportuară, facilităţile şi serviciile aferente; 

- solicitantul îşi va asuma obligaţia de a nu acorda tarife preferenţiale companiilor 

aeriene care operează pe aeroportul pe care va fi implementat proiectul pentru care 

se solicită finanţare;  

e) dezvoltarea comerţului nu este afectată într-o măsură contrară interesului 

comunitar: acest criteriu este respectat de toate proiectele, avându-se în vedere că 

solicitanţii nu pot fi decât administratorii aeroporturilor din categoria D (trafic anual 

sub 1.000.000 de pasageri); 

f) să dovedească sustenabilitatea financiară a proiectului;  

g) activităţile propuse spre finanţare în cadrul proiectului să nu fi fost finanţate şi 

finalizate din fonduri publice în ultimii 5 ani;  

h) durata de implementare a proiectului să nu depăşească data de 31 decembrie 2015;  

i) să respecte legislaţia naţională şi europeană în domeniul egalităţii de şanse, 

protecţiei mediului, eficienţei energetice, ajutorului de stat şi achiziţiilor publice; 

j) valoarea proiectului se va încadra între un minim de 2 milioane Euro şi un maxim 

de 40 milioane Euro; 

k) investiţia să fie realizată pe teritoriul României;  

l) proiectele să nu fie începute înainte de semnarea contractului de finanţare în cadrul 

prezentei scheme. 

Art. 16. –(1) Fondurile pentru investiţii aferente prezentei scheme se vor acorda din 

fondurile prevăzute în cadrul Programului Operaţional Sectorial Transport 2007 - 2013 la 

Axa Prioritară II, Domeniul Major de Intervenţie 2.4 – Modernizarea şi dezvoltarea 

infrastructurii de transport aerian, precum şi de la bugetul de stat.  

(2) În conformitate cu prevederile alin.(1) intensitatea ajutorului de stat prin prezenta 

schemă este de 100 % din valoarea cheltuielilor eligibile aferente proiectului .  

(3) Cheltuielile neeligibile din cadrul proiectului vor fi suportate de către beneficiar. 

Art. 17. – (1) Ajutorul de stat nu poate fi acordat în cadrul prezentei scheme decât după ce 

beneficiarul a semnat contractul de finanţare. În caz contrar, întregul proiect nu va mai fi 

eligibil pentru a primi finanţare în cadrul acestei scheme. 

(2) Ajutorul de stat va fi acordat doar în condiţiile în care proprietarul aeroportului (MTI 

sau Consiliile Judeţene) va majora redevenţa datorată de către administratorul aeroportului, 

la valoarea pieţei, proporţional cu costurile noii infrastructuri şi cu durata utilizării sale.  
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IX.  Activităţi şi cheltuieli eligibile  

 

Art. 18 – (1) Activităţile eligibile pentru proiectele de investiţii din cadrul prezentei 

scheme constau în lucrările de construcţie, modernizare sau dezvoltare a infrastructurii de 

transport aerian: piste de decolare/aterizare, căi de rulare, platforme de staţionare, turnuri 

de control şi elementele conexe acestora; 

(2) Cheltuielile eligibile pentru prezenta schemă sunt cheltuielile aferente realizării 

proiectelor de construcţie, modernizare sau dezvoltare a infrastructurii aeroportuare (piste 

de decolare/aterizare, căi de rulare, platforme de staţionare, turnuri de control), precum şi 

instalaţiile aferente acestora (balizaj, sisteme iluminare etc). 

 
 
X.  Durata de aplicare a prezentei scheme 
 
Art. 19. – Prezenta schemă se aplică de la data publicării ei în Monitorul Oficial al 

României până la 31 decembrie 2015, în limita bugetului alocat. 

 
XI.   Bugetul prezentei scheme 
 
Art. 20. – (1) Valoarea maximă estimată a finanţării cheltuielilor eligibile care va fi 

acordată în cadrul prezentei scheme, pentru perioada 2010 - 2015, este de  150.515.744 

euro, având ca sursă de finanţare Fondul European pentru Dezvoltare Regională -

41.061.302 euro, şi fonduri publice naţionale - 109.454.442,00 euro.  

 

(2) Repartizarea anuală, orientativă, a sumelor eligibile acordate se prezintă astfel: 

 
 euro 

An Total FEDR Contribuţie publică 
naţională 

Contribuţie 
privată 

2010 29.645.735,50  
 

20.530.651,00 9.115.084,50  
 

0

2011 29.645.735,50  
 

20.530.651,00 9.115.084,50  
 

0

2012 7.612.136,50 0 7.612.136,50 0
2013 7.612.136,50 0 7.612.136,50 0
2014 30.000.000,00 0 30.000.000,00 
2015 46.000.000,00 0 46.000.000,00 
Total 150.515.744,00 41.061.302,00 109.454.442,00 0
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XII.  Sistemul de gestionare şi control al prezentei scheme 
 
Art. 21. – (1) Sistemul de gestionare şi control al prezentei scheme este acelaşi cu sistemul 

de gestionare şi control al Programului Operaţional Sectorial „Transport”, aşa cum este 

precizat în Decizia (CE) nr. C(2007) 3469/12.07.2007. 

(2) Evaluarea şi selecţia  proiectelor, pentru fondurile prevăzute în POS T pentru acest 

domeniu, se va efectua de către Autoritatea de Management pentru POS Transport (AM 

POST), în conformitate cu următoarele criterii: relevanţa, calitatea, maturitatea, 

sustenabilitatea proiectului şi capacitatea de implementare a beneficiarului, detaliate în 

Ghidul Solicitantului pentru operaţiunea de construire, modernizare sau dezvoltare a 

infrastructurii de transport aerian. 

(3) Ghidul Solicitantului se va publica pe pagina de web a MTI www.mt.ro . 

 
XIII. Cumulul ajutoarelor de stat 

 

Art. 22. (1) Ajutorul de stat acordat în baza prezentei scheme de finanţare nu se cumulează 

cu alte ajutoare de stat sau ajutoare de minimis acordate pentru aceleaşi costuri eligibile, 

indiferent de provenienţa acestora şi de forma de acordare. 

(2) Furnizorul de ajutor de stat va verifica respectarea regulii de cumul a ajutoarelor de stat. 

 

XIV. Raportarea, monitorizarea si controlul ajutoarelor de stat 

 

Art. 23. Raportarea şi monitorizarea ajutoarelor acordate în baza prezentei scheme se fac în 

conformitate cu legislaţia comunitară şi cu prevederile Regulamentului privind procedurile 

de monitorizare a ajutoarelor de stat, pus în aplicare prin Ordinul Preşedintelui Consiliului 

Concurenţei nr. 175, publicat în Monitorul Oficial al României, Partea I, nr. 436 din data de 

28.06.2007. 

Art. 24. Furnizorul de ajutor de stat păstrează evidenţa detaliată a ajutoarelor acordate în 

baza prezentei scheme pe o durată de 10 ani de la data la care ultima alocare specifică a 

fost acordată în baza prezentei scheme. Această evidenţă trebuie să conţină toate 

informaţiile necesare pentru a demonstra respectarea condiţiilor impuse de legislaţia 

comunitară în domeniul ajutorului de stat. 

Art. 25. (1) Furnizorul are obligaţia de a supraveghea permanent ajutoarele acordate, aflate 

în derulare, şi de a dispune măsurile care se impun. 

(2) Furnizorul are obligaţia de a transmite Consiliului Concurenţei, în formatul şi în 

termenul prevăzut de Regulamentul privind procedurile de monitorizare a ajutoarelor de 
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stat, toate datele şi informaţiile necesare pentru monitorizarea ajutoarelor de stat la nivel 

naţional. 

(3) În cazul în care există îndoieli serioase cu privire la datele transmise de către furnizor, 

Consiliul Concurenţei poate să solicite date şi informaţii suplimentare şi, după caz, să facă 

verificări la faţa locului. 

(4) În cazul în care furnizorul nu are date definitive privind valoarea ajutorului de stat, 

acesta va transmite valori estimative. 

(5) Erorile constatate de furnizor şi corecţiile legale, anulări, recalculări, recuperări, 

rambursări, se raportează până la 31 martie a anului următor anului de raportare. 

(6) Furnizorul verifică îndeplinirea obligaţiilor de la art. 17 (2). 

 

Art. 26. Pe baza unei cereri scrise, furnizorul va transmite Comisiei Europene, prin 

Consiliul Concurenţei, în 20 de zile lucrătoare sau în termenul fixat în cerere, toate 

informaţiile pe care Comisia Europeană le consideră necesare pentru evaluarea respectării 

condiţiilor acestei scheme de ajutor de stat.  

 

Art. 27. Beneficiarii prezentei scheme au obligaţia de a pune la dispoziţia furnizorului de 

ajutor de stat, în formatul şi în termenul solicitat de către acesta, toate datele şi informaţiile 

necesare în vederea îndeplinirii procedurilor de raportare şi monitorizare ce cad în sarcina 

furnizorului. 

 

XV.  Modalitatea de derulare a schemei 
 

Art. 28. Ministerul Transporturilor şi Infrastructurii, este autoritatea responsabilă de 

administrarea prezentei scheme, urmând să asigure derularea acesteia şi fiind răspunzător 

pentru buna ei desfăşurare.  

Art. 29 (1) Procedura de implementare şi derulare a schemei se desfăşoară după cum 

urmează: 

a) lansarea apelului de proiecte; 

b) primirea şi înregistrarea cererilor de finanţare; 

c) verificarea administrativă (verificarea conformităţii cererilor şi a documentelor 

însoţitoare) - numai proiectele care trec de aceasta etapă vor putea face obiectul 

etapei următoare; 

d) verificarea eligibilităţii beneficiarilor – numai proiectele care trec de această 

etapă vor putea face obiectul etapei următoare; 

e) verificarea eligibilităţii proiectelor - numai proiectele care trec de această etapă 

vor putea face obiectul etapei următoare; 
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f) evaluarea şi selecţia proiectelor;  

g) întocmirea şi semnarea contractului de finanţare; 

h) începerea implementării proiectului; 

i) depunerea cererii de rambursare însoţită de documentele justificative;  

j) acordarea finanţării nerambursabile - prefinanţare şi rambursarea cheltuielilor; 

k) monitorizarea implementării proiectelor conform prevederilor contractuale; 

l) finalizarea proiectului. 

(2) Pentru a beneficia de ajutorul acordat prin prezenta schemă, din fondurile acordate prin 

POS T, solicitantul va depune la Ministerul Transporturilor şi Infrastructurii o cerere de 

finanţare, însoţită de documentele solicitate în apelul de proiecte şi în Ghidul Solicitantului. 

 (3) Administratorul schemei are obligaţia de a verifica îndeplinirea tuturor condiţiilor de 

eligibilitate, atât cele referitoare la solicitant, cât şi cele referitoare la proiectul de investiţii 

finanţat. 

(4) Detalierea modalităţii de derulare a prezentei schemei se regăseşte în Ghidul 

Solicitantului, care urmează a fi publicat pe site-ul www.mt.ro. 

Art. 30. Data de la care se pot depune cererile de finanţare şi documentele 

justificative la Ministerul Transporturilor şi Infrastructurii, va fi anunţată înainte de 

lansarea apelului de proiecte, pe site-ul www.mt.ro.  

 

XVI.  Dispoziţii finale 

 

Art. 31. Prezenta schemă se notifică la Comisia Europeană şi va fi implementată doar 

după autorizarea de către forul comunitar. 
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Anexa II 
 
 

GUVERNUL ROMÂNIEI 
MINISTERUL TRANSPORTURILOR ȘI INFRASTRUCTURII  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
FORMULARUL CERERII DE FINANŢARE 

 
PROGRAMUL OPERAŢIONAL SECTORIAL – TRANSPORT 

 
2007 – 2013 

 
AXA PRIORITARĂ 2 

 
DOMENIUL MAJOR DE INTERVENȚIE 2.4 -   

Modernizarea şi dezvoltarea infrastructurii de transport aerian 
 
 

 [Titlul proiectului] 
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ELEMENTELE COMPONENTE ALE CERERII DE FINANŢARE 

 
A. ADRESE ȘI REFERINȚE (SOLICITANT) 
B. INFORMAȚII PRIVIND PROIECTUL 
C. REZULTATELE STUDIILOR DE FEZABILITATE 
D. CALENDAR 
E. ANALIZA COSTURI-BENEFICII 
F. ANALIZA IMPACTULUI ASUPRA MEDIULUI  
G. JUSTIFICAREA PARTICIPĂRII PUBLICE 
H. PLAN DE FINANȚARE 
I. COMPATIBILITATE CU POLITICILE ȘI LEGISLAȚIA COMUNITARE  
J. AVIZUL SOLICITANTULUI  
K. ANEXE 

 

 

 

 

ÎNREGISTRAREA CERERII DE FINANŢARE1 

Autoritatea de Management – Direcţia Generală Relaţii Financiare Externe 

Data înregistrării Numele şi prenumele persoanei care 
înregistrează  

 

Numărul de înregistrare Semnătura 

 

 

                                                 
1 Se completează de către Autoritatea de Management 
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A. ADRESE ȘI REFERINȚE - ORGANISM RESPONSABIL CU PUNEREA ÎN APLICARE A 
PROIECTULUI (SOLICITANT) 

A.1. Numele solicitantului: TEXT 

A.2. Cod fiscal: TEXT 

A.3. Adresa poştală:: TEXT 

A.4. Cod unic de înregistrare: TEXT 

A.5. Numărul de la Registrul Asociaţiilor şi Fundaţiilor (dacă este cazul): TEXT 

A.6. Tipul solicitantului: : 

 
 persoane juridice de drept public2 

 
 persoane juridice de drept privat 

 
 persoane juridice de drept privat şi utilitate publică 

 

A.7. Taxa pe valoarea adăugată 
 
A.7.1. Organizaţia solicitantă este plătitoare de TVA? 
 

 Da     Nu 
 
A.7.2. Există activităţi în cadrul proiectului pentru care solicitaţi finanţarea conform prezentei 
cereri, pentru care organizaţia solicitantă este plătitoare de TVA? 
 

 Da     Nu 
 
A.7.3. Dacă organizaţia este plătitoare de TVA pentru întreaga activitate desfăşurată sau numai 
pentru activităţile prevăzute a se desfăşura în cadrul proiectului, vă rugăm să indicaţi codul TVA. 

Cod TVA: TEXT 

 
A.8. Anul constituirii (numai pentru societăţi comerciale şi regii autonome): TEXT 
 
A.9. Situaţia solicitantului (numai pentru societăţi comerciale şi regii autonome): 
 
 Anul n3-1 Anul n - 2 Anul n - 3 
Număr angajaţi    
Cifra de afaceri    
Rezultatul net din bilanţ    

                                                 
2 Organele statului, instituţiile de stat, unităţile administrativ-teritoriale, societăţi comerciale cu capital integral sau 

majoritar de stat, regii autonome 
3 „n” – anul depunerii prezentei cereri de finanţare 
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A.10. Reprezentantul legal4: 

A.10.1. Numele şi prenumele: TEXT 

A.10.2. Funcţia: TEXT 

A.10.3. Telefon: TEXT 

A.10.4. Fax: TEXT 

A.10.5. Poşta electronică: TEXT 

A.11. Persoana de contact: 
 

A.11.1. Numele şi prenumele: TEXT 

A.11.2. Funcţia: TEXT 

A.11.3. Telefon: TEXT 

A.11.4. Fax: TEXT 

A.11.5. Poşta electronică: TEXT 

  
A.12. Banca 

A.12.1. Banca/ sucursala: TEXT 

A.12.2. Adresa: TEXT 

A.12.3. Cod IBAN: TEXT 

 

A.13. Experienţa anterioară în derularea proiectelor cu finanţare din fonduri publice 
 
A.13.1. Aţi beneficiat anterior de asistenţă nerambursabilă din fonduri publice (inclusiv din 
fonduri UE) sau de împrumut din partea IFI în ultimii 5 ani? 
 

 Da     Nu 
 
A.13.2. Dacă da, vă rugăm să specificaţi următoarele informaţii pentru maximum 5 proiecte 
(proiectele vor fi prezentate începând cu proiectul aprobat cel mai recent prin semnarea unui 
memorandum/ acord/ contract de finanţare sau de împrumut): 
 
A.13.2.1. Titlul proiectului şi numărul de referinţă (dacă este cazul): 

TEXT BOX 

A.13.2.2. Stadiul implementării proiectului (maximum 10 rânduri): 

                                                 
4 În cazul în care persoana care semnează prezenta cerere de finanţare diferă de reprezentantul legal al solicitantului, 

se va prezenta împuternicirea legalizată.  
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TEXT BOX 

A.13.2.3. Valoarea  proiectului (în euro):  

TEXT BOX 

A.13.2.4. Sursa / sursele de finanţare:  

TEXT BOX 

 
A.14. Managementul proiectului5 
 
A.14.1. Modul de constituire a structurii de management al proiectului 
 
Vă rugăm să prezentaţi succint structura organizatorică responsabilă cu managementul 
proiectului, urmărind descrierea modului în care va fi asigurată separarea funcţiilor în vederea 
evitării posibilelor conflicte de interese. 
 
De asemenea, vă rugăm să precizaţi dacă structura responsabilă cu managementul proiectului 
dispune de proceduri de lucru adecvate acestui scop şi care sunt demersurile avute în vedere 
pentru asigurarea pistelor de audit. 

TEXT BOX 

 
A.14.2. Resursele umane implicate în gestionarea proiectului 
 
Numărul estimativ al personalului implicat în gestionarea proiectului, pregătirea şi experienţa 
profesională a personalului – cheie, informaţii referitoare la sursa de salarizare a personalului 

TEXT BOX 

 
A.14.3. Resursele materiale alocate proiectului 
 
Spaţiul de desfăşurare a activităţilor administrative (inclusiv pentru organizarea arhivei 
proiectului), baza tehnico-materială, accesul la utilităţi şi comunicaţii, sisteme informatice 
(inclusiv informaţii referitoare la sistemul informatic contabil, care trebuie să permită o 
evidenţă contabilă distinctă a proiectului) 

TEXT BOX 

B. INFORMAȚII PRIVIND PROIECTUL 

B.1. Titlul proiectului / etapa proiectului: 

TEXT BOX 

                                                 
5 În cazul în care implementarea proiectului va fi asigurată de o altă organizaţie decât Solicitantul, se va menţiona 

structura respectivă şi se va arăta modul în care Beneficiarul se asigură de îndeplinirea obiectivelor 
proiectului.  
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B.2. Clasificarea activităților proiectului6 

  Cod  Procent 

B.2.1. Codificarea dimensiunii „temă prioritară”   

B.2.2. Codificarea dimensiunii  

„forma de finanțare” 

  

B.2.3. Codificarea dimensiunii teritoriale   

B.2.4. Codificarea dimensiunii „activitate economică”7 

 

  

B.2.4.1. Codul NACE8 

 

  

B.2.5. Codificarea dimensiunii „localizare (NUTS/UAL) ”9 

 

  

 

B.3. Compatibilitatea și coerența cu programul operațional 

B.3.1. Denumirea programului operațional respectiv:  

PROGRAMUL OPERAȚIONAL SECTORIAL TRANSPORT 2007-2013 

B.3.2. Numărul codului comun de identificare (CCI) al programului operațional 

2007RO161PO003 

B.3.3. Fond 

FEDR x       Fond de coeziune  

                                                 
6 Anexa II la Regulamentul (CE) nr. 1828/2006, dacă nu există o dispoziție contrară 
7 În cazul în care un proiect implică mai multe activități economice, se pot indica mai multe coduri. În 

această situație, cota procentuală care revine fiecărui cod trebuie indicată verificând că totalul nu depășește 
100%. 

8 NACE-Rev.2, cod cu 4 cifre: Regulamentul (CE) nr. 1893/2006 al Parlamentului European și al Consiliului 
(JO L 393, 30.12.2006, p. 1) 

 
9 Regulamentul (CE) nr. 1059/2003 al Parlamentului European și al Consiliului (JO L 154, 21.6.2003, p. 1). Se 

va folosi codul NUTS cel mai detaliat și mai relevant. În cazul în care un proiect vizează mai multe zone 
NUTS/UAL la nivelul 2, se va lua în considerare încadrarea la codul NUTS/UAL de nivelul 1 sau la coduri 
superioare 
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B.3.4. Denumirea axei prioritare 

Axa prioritară 2- Modernizarea şi dezvoltarea infrastructurii naţionale de transport în 
afara axelor prioritare TEN-T în scopul dezvoltării unui sistem naţional durabil de 
transport 

B.3.5. Denumirea domeniului major de intervenție 

Domeniul major de intervenţie 4 - Modernizarea şi dezvoltarea infrastructurii de 
transport aerian 

B.4. Descrierea proiectului 

B.4.1. Descrierea proiectului [sau etapei proiectului]: 

(a) A se furniza o descriere a proiectului (sau a etapei proiectului) însoțită de o hartă 
relevantă în care să se evidențieze amplasamentul proiectului. 

TEXT BOX 

(b) A se preciza dacă proiectul pentru care se solicită finanțare reprezintă o fază a 
unei operațiuni mai complexe: 

 Da     Nu 

(c) În cazul în care proiectul reprezintă o etapă a unui proiect mai amplu, a se descrie 
etapele prevăzute pentru punerea în aplicare (explicând dacă aceste etape sunt 
independente una de alta din punct de vedere tehnic și financiar). 

TEXT BOX 

(d) Pe baza căror criterii a fost împărțit proiectul în etape?  

TEXT BOX 

(e) A se prezenta o listă cu proiectele prezente și viitoare relevante pentru proiectul 
propus ( amplasare, distanțe estimate, plan de implementare), precum și o hartă în care 
să se evidențieze proiectele menționate mai sus și corelarea cu proiectul pentru care se 
solicită finanțare. 

TEXT BOX 

(f) Tipul proiectului 

 asistenţă tehnică pentru pregătirea proiectelor 

 proiect de investiţie  

 

(g) Localizarea geografică proiectului 
 

Judeţul/ judeţele: TEXT 
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B.4.2. Descrierea tehnică a investiției în infrastructură 

(a) A se descrie infrastructurile preconizate și lucrările pentru care este cerută o 
contribuție financiară specificând principalele lor caracteristici și componente.  

TEXT BOX 

  (b)  A se descrie principalele activităţi care urmează a se desfăşura în cadrul  
proiectului (de ex. proiectere, construcție, supervizare, publicitate, etc).   

TEXT BOX 

 

(c) Pentru fiecare dintre activităţile / lucrările menţionate la punctul anterior ceea ce 
privește lucrarea în cauză, a se identifica și cuantifica principalii indicatori de 
rezultat10 care trebuie utilizați. De asemenea, a se menţiona sursa şi modalitatea de 
determinare a valorilor indicatorilor. 

 

 

 

 

 

 

 

 

(d) Principalii beneficiari ai infrastructurilor (și anume, populația țintă care va fi 
vizată de rezultatele proiectului, direct sau indirect, cuantificată după caz): 

TEXT BOX 

(e) a se prezenta strategia de întreținere a infrastructurii pentru care se solicită 
finanțare, costurile necesare pentru desfășurarea activităților de întreținere și 
operare pentru o perioadă de cel puțin 10 ani de la finalizarea proiectului, precum 
și sursele de finanțare. 

                                                 
10 Indicatorii prezentaţi vor fi corelaţi pe cât posibil cu cei prevăzuţi în Documentul Cadru de Implementare a POS-T  
11 Rezultatele imediate decurg în mod direct din implementarea proiectului (ex. X km de autostradă, X km de cale 

ferată, X persoane instruite etc.).  
12 Rezultatele de impact decurg din atingerea obiectivelor proiectului (ex. reducerea cu X ore a duratei de deplasare 

din punctul A în punctual B, reducerea cu X% a numărului de accidente, îmbunătăţirea capacităţii 
administrative etc.). Referitor la indicatorul ”reducerea timpului de parcurs”, atunci când se introduce, se 
consideră ca unitate de măsură minutul/ora și nu se calculează procentual. Datele prezentate trebuie să aibă 
justificare in analiza cost beneficiu.  

INDICATORI Valoare la începutul 
perioadei de 

implementare 

Valoare la sfârşitul 
perioadei de 

implementare 
Rezultate imediate11   
   
   
Rezultate de impact12   
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TEXT BOX 

(f) a se descrie modul în care proiectul respectă principiul egalităţii de şanse.  

TEXT BOX 

 

 (g) Realizarea infrastructurilor va fi asigurată printr-un parteneriat public-privat 
(PPP)? 

Da   Nu  

În caz afirmativ, a se descrie forma de PPP (și anume, procesul de selecție a 
partenerului privat, structura PPP, dispozițiile privind proprietatea 
infrastructurilor, modalitățile de repartizare a riscurilor etc.):  

TEXT BOX 

(h)    A se furniza detalii cu privire la modul în care infrastructurile vor fi gestionate 
după încheierea proiectului.  

TEXT BOX 

(i) Proiectul face parte dintr-o rețea transeuropeană care a făcut obiectul unui acord la 
nivelul Comunității? 

Da   Nu  

TEXT BOX 

(j) a se descrie modul în care proiectul va contribui la creșterea accesibilității 
regionale.  

TEXT BOX 

B.5. Obiectivele proiectului 

B.5.1. Infrastructuri existente în prezent și impactul proiectului 

A se preciza în ce măsură regiunea sau regiunile în cauză sunt dotate în prezent cu tipul 
de infrastructuri cerute de prezenta cerere; a se efectua comparația cu nivelul de 
echipare cu infrastructuri prevăzut pentru anul 20… (după caz, pe baza strategiei sau a 
planurilor naționale/regionale în cauză). A se preciza contribuția previzibilă a 
proiectului la obiectivele strategiei/planului. A se indica potențialele blocaje sau alte 
probleme care trebuie rezolvate. 

TEXT BOX 

B.5.2. Obiective socioeconomice 

A se indica obiectivele și țintele socioeconomice ale proiectului. 
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TEXT BOX 

B.5.3. Contribuția la realizarea programului operațional 

A se descrie modul în care proiectul contribuie la realizarea priorităților programului 
operațional (a se furniza, în măsura posibilului, indicatori cuantificați). 

TEXT BOX 

C. REZULTATELE STUDIILOR DE FEZABILITATE13 

C.1. A SE FURNIZA UN REZUMAT AL PRINCIPALELOR CONCLUZII ALE STUDIILOR DE 
FEZABILITATE REALIZATE 

TEXT BOX 

A se furniza referințe precise în cazul în care FEDR, Fondul de coeziune, ISPA sau alte 
mijloace comunitare de intervenție participă/au participat la finanțarea studiilor de 
fezabilitate. 

TEXT BOX 

C.1.1. Analiza cererii  

A se prezenta un rezumat al analizei cererii, inclusiv rata de utilizare prevăzută după 
încheierea proiectului și rata de creștere a cererii. 

TEXT BOX 

C.1.2. Opțiuni luate în considerare 

A se prezenta pe scurt opțiunile alternative luate în considerare în studiile de 
fezabilitate. 

TEXT BOX 

D. CALENDAR 

D.1. Calendarul proiectului 

A se indica în continuare calendarul punerii în aplicare a proiectului în ansamblul său.  

În cazul în care cererea se referă la o fază de proiect, a se indica în mod clar în tabel 
elementele proiectului în ansamblu pentru care este solicitată contribuția financiară în 
prezenta cerere: 

• Pentru proiectele de lucrări: 

                                                 
13 Secţiunea C se va completa numai pentru proiectele de investiţii, indiferent de valoarea totală estimată a acestora. 
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   Denumire activitate 14  Data de  început 
(zz/ll/aaaa) 

Data  de  sfârșit 
(zz/ll/aaaa) 

Durata 
(luni) 

1  Studiul de Fezabilitate, din care:         

1.1  Studii tehnice         

1.2  ACB         

1.3  EIA         

1.4  Aprobarea Studiului de Fezabilitate*         

2  Proiectul Tehnic15         

3  Achiziția de teren         

4  Procedura de licitație publica, din care:         

4.1  Procedura de achiziție a serviciilor de supervizare         

4.2  Procedura de achiziție a lucrărilor         

5  Implementare proiect, din care:         

5.1  Supervizarea lucrărilor         

5.2  Execuția lucrărilor         

5.3  Perioada de garanție         

6  Perioada de exploatare         

   Durata totala a proiectului16         

   Durata proiectului în cadrul cererii de finanțare17         

*- CTE Beneficiar 

 

A se anexa un calendar succint al principalelor categorii de lucrări (de exemplu, diagramă Gantt, 
după caz).  

                                                 
14 Activitățile vor fi privite în ansamblul lor, neacceptându-se date pentru etape intermediare (de ex: la achiziția de 

teren, data finală este data obținerii efective a terenului) 
15 Se va completa și în cadrul proiectelor de tip Proiectare – Construcție, cu perioada estimată pentru elaborarea 

Proiectului tehnic 
16 În scopul identificării duratei totale ale proiectului pentru care se solicită finanțare se vor marca cu fundal gri 

activitățile ce se vor demara și finaliza după depunerea cererii de finanțare. 
17 Data de început se va raporta la perioada de implementare a proiectului (rd. 5), cu excepția proiectelor Proiectare - 

Construcție (Design - Build cf. FIDIC) care se va raporta la rândurile 2 și 5. 
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D.2. Maturitatea proiectului 

A se descrie calendarul proiectului (D.1) în ceea ce privește evoluția tehnică și 
financiară și scadența actuală prin intermediul următoarelor rubrici: 

D.2.1. Aspecte tehnice (studii de fezabilitate etc.): 

 fezabilitate: TEXT  

 proiect tehnic: TEXT  

 altele (detaliaţi): TEXT  

TEXT BOX 

D.2.2. Aspecte administrative (autorizații, evaluarea impactului asupra mediului, achiziția de 
terenuri, licitații etc.): 

 certificat de urbanism: TEXT  

 acord de mediu: TEXT   

 achiziţia de teren: TEXT  

 autorizaţia de construire: TEXT  

 procesul de achiziţie: 

                 Plan de achiziții publice întocmit: TEXT  

                 Plan de achiziții publice aprobat: TEXT  

                 Documentația de achiziție (Caiet de sarcini, Fișa de date a achiziției, clauze 
contractuale, formulare): TEXT  

                 Transmiterea spre publicare în SEAP: TEXT  

                 Data limită de depunere a ofertelor: TEXT  

                 Finalizarea evaluării și desemnarea câștigătorului: TEXT  

                 Semnarea contractului: TEXT  

 altele (detaliaţi): TEXT  

TEXT BOX 

D.2.3. Aspecte financiare (decizii de angajament în ceea ce privește cheltuielile publice 
naționale, împrumuturi solicitate sau acordate etc. – a se furniza referințe): 
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(a) A se preciza dacă au fost întreprinse demersuri pentru asigurarea angajamentelor 
bugetare18 necesare finanţării proiectului? 

 
 Da     Nu 

 
Dacă da, să se anexeze fila de buget a proiectului. 
 

 (b)  A se preciza dacă: 
 

(b.1)  a fost promovat/ aprobat un act normativ pentru aprobarea indicatorilor tehnico-
economici ai proiectului, a valorii totale estimate a acestuia şi a surselor de 
finanţare? 
 

TEXT BOX 

 
(b.2)    a fost semnat un acord de împrumut pentru (co)finanţarea proiectului? 

 

TEXT BOX 

 
(b.3)  a fost obţinut un acord de principiu privind acordarea unui credit comercial 

pentru cofinanţarea proiectului (scrisoare bancară)? 
 

TEXT BOX 

 
(b.4)  altele (detaliaţi) 

 

TEXT BOX 

D.2.4. În cazul în care proiectul început deja, a se indica stadiul implementării lucrărilor: 

TEXT BOX 

E. ANALIZA COSTURI-BENEFICII 

Informaţiile prezentate în această secţiune trebuie să fie conforme prevederilor Normelor Metodologice comunitare 
de realizare a analizei cost-beneficiu . (Ghidul Comisiei Europene de realizare a analizei cost-beneficiu pentru 
proiectele de investiție-2008, Orientări privind metodologia de realizare a analizei costuri-beneficii - Document de 
lucru nr. 4). Pe lângă elementele sintetice care trebuie furnizate în continuare, documentul complet de analiză 
costuri-beneficii este prezentat în anexa în sprijinul prezentei cereri. 

                                                 
18 A se avea în vedere faptul că finanţarea în cadrul POS-T se asigură pe principiul rambursării cheltuielilor 

angajate/ efectuate. Prin urmare, fondurile necesare pentru finanţarea proiectului trebuie prevăzute ca 
angajamente bugetare înainte de semnarea contractului de finanţare.  
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E.1. Analiza financiară 

Principalele elemente ale analizei financiare care sunt prezentate în analiza costuri-beneficii trebuie rezumate în 
continuare. 

E.1.1. Scurtă descriere a metodei utilizate și ipotezele specifice formulate 

TEXT BOX 

E.1.2. Principalele elemente și parametri utilizați pentru analiza financiară 

 Principalele elemente și parametri  Valoare  
neactualizată 

Valoare 
actualizată 

(valoare 
actualizată netă) 

1 Perioada de referință 
(ani) 

 

2 Rata de actualizare 
financiară (%)19 

 

3 
Costul total al investiției, cu excepția 
provizioanelor pentru situații 
neprevăzute (în euro, neactualizat)20 

 
 

4 Costul total al investiției (în euro, 
actualizat) 

  

5 Valoarea reziduală (în euro, 
neactualizată) 

  

6 Valoarea reziduală (în euro, 
actualizată) 

  

7 Venituri (în euro, actualizate)   

8 Costuri de exploatare (în euro, 
actualizate) 

  

 Calcularea deficitului de finanțare21   

9 
Venit net = venituri – cheltuieli de 
exploatare + valoare reziduală (în euro, 
actualizată) = (7) – (8) + (6) 

 
 

10 Costul investiţiei – venitul net (în euro,   

                                                 
19 Se va menționa dacă rata este reală sau nominală. În cazul în care analiza financiară este realizată în prețuri 

constante, se va utiliza o rată de actualizare financiară exprimată în termeni reali. În cazul în care analiza 
financiară este realizată în prețuri curente, se va utiliza o rată de actualizare financiară exprimată în termeni 
nominali. 

20 Costul aferent investiției indicat în cazul de față ar trebui să excludă provizioanele pentru situații 
neprevăzute în conformitate cu documentul de lucru nr. 4. 

21 Nu se aplică: 1) în cazul proiectelor care fac obiectul regulilor privind ajutoarele de stat, în sensul 
articolului 87 din Tratatul CE (a se vedea punctul G.1), în temeiul articolului 55 alineatul (6) din 
Regulamentul (CE) nr. 1083/2006, precum nici 2) în cazul în care cheltuielile de exploatare sunt mai 
ridicate decât veniturile generate, proiectul nu este considerat ca generator de venituri, în sensul 
articolului 55 din regulamentul (CE) nr. 1083/2006, situație în care se vor ignora elementele 9 și 10 și se va 
fixa deficitul de finanțare la 100%. 
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actualizat) = (4) – (9) [articolul 55 
alineatul (2)]  

11 Rata de finanţare a deficitului (%) =  
(10) / (4) 

 

În cazul în care TVA este recuperabilă, cheltuielile şi veniturile ar trebui să se bazeze pe 
cifre care exclud TVA. 

E.1.3. Principalele rezultate ale analizei financiare 

  Fără contribuție 
comunitară (RRF/C)

A 

Cu contribuție comunitară 
(RRF/K) 

B22 

1. Rată de rentabilitate 
financiară  

(%)  RRF/C  RRF/K 

2. Valoare actuală netă (euro)  VAN/C  VAN/K 

E.1.4. Venituri generate de-a lungul duratei de existenţă a proiectului 

În cazul în care se preconizează că proiectul va genera venituri prin instituirea de tarife 
şi de taxe suportate de utilizatori, se vor furniza detalii privind taxele (tipul şi nivelul 
taxelor, principiul sau legislaţia comunitară pe baza căreia se instituie taxele). 

(a) Taxele acoperă cheltuielile de exploatare şi amortizarea proiectului? 

TEXT BOX 

(b) Taxele diferă în funcţie de diverşii utilizatori ai infrastructurii? 

TEXT BOX 

(c) Sunt taxele proporţionale 

i) cu folosirea proiectului/consumul real? 

TEXT BOX 

ii) cu poluarea generată de utilizatori? 

TEXT BOX 

În cazul în care nu se propun tarife sau taxe, cum vor fi acoperite costurile de exploatare 
şi de întreţinere? 

TEXT BOX 

                                                 
22 Pentru calcularea rentabilităţii proiectului fără („/C”) şi cu („/K”) asistenţă comunitară, se va face referire la 

orientările prevăzute de Comisie în conformitate cu articolul 40 din Regulamentul (CE) nr. 1083/2006. 
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E.2. Analiza socioeconomică 

E.2.1. A se descrie pe scurt metoda utilizată (ipoteze cheie ale evaluării costurilor şi 
beneficiilor) şi principalele concluzii ale analizei socioeconomice:  

TEXT BOX 

E.2.2. A se preciza principalele costuri şi beneficii puse în evidență prin analiză, precum şi 
valoarea atribuită fiecăreia dintre ele: 

Beneficiu  Valoare unitară  
(după  caz)  

Valoare totală  
( în EUR, 

actualizată)  

% din 
beneficiile totale

    

…  …  …  …  

Cost  Valoare unitară  
(după  caz)  

Valoare totală  
( în EUR, 

actualizată)  

% din costurile 
totale  

    

… … … … 

E.2.3. Principalii indicatori ai analizei economice 

Principalii parametri şi indicatori Valori 

1. Rata de actualizare (%)  

2. Rata economică de rentabilitate (RIRE) (%)  

3. Valoare actuală netă economică (în EUR)  

4. Raporturi costuri-beneficii  

E.2.4. Impactul proiectului asupra ocupării forţei de muncă  

A se furniza o indicație a numărului de locuri de muncă ce vor fi create [exprimate în 
echivalenți normă întreagă (ENI)]. 

Număr de locuri de muncă 
create direct : 

Număr angajați cu 
normă întreagă 

(A) 

Durata medie a acestor 
locuri de muncă (în luni)23 

(B) 

1. În timpul etapei de punere 
în aplicare 

  

2. În timpul etapei de 
exploatare 

  

                                                 
23 În cazul locurilor de muncă permanente, în loc de durata în luni, se va indica „permanent”. 
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[NB: locurile de muncă indirecte create sau pierdute nu se iau în considerare pentru 
investiţiile de infrastructură publică.] 

E.2.5. A se indica principalele beneficii şi costuri care nu pot fi cuantificate/evaluate: 

TEXT BOX 

E.3. Analiza riscurilor şi a sensibilităţii 

E.3.1. Scurtă descriere a metodei utilizate şi rezumatul rezultatelor 

TEXT BOX 

E.3.2. Analiza sensibilității  

A se indica variația aplicată parametrilor testați: TEXT 

A se prezenta impactul estimat asupra rezultatelor indicilor de performanță financiară și 
economică. 

Variabilă 
testată 

Variația ratei 
de rentabilitate 

financiară 

Variația valorii 
actuale nete 
financiare 

Variația ratei 
economice de 
rentabilitate 

Variația valorii 
actuale nete 
economice 

     

     

Care sunt variabilele recunoscute ca variabile critice? A se preciza criteriul aplicat. 

TEXT BOX 

Care sunt valorile prag ale variabilelor critice? 

TEXT BOX 

E.3.3. Analiza riscurilor  

A se descrie distribuția de probabilitate estimată a indicilor de performanță financiară și 
economică a proiectului. A se furniza informații statistice pertinente (valori preconizate, 
abatere standard). 

TEXT BOX 

F. ANALIZA IMPACTULUI ASUPRA MEDIULUI 

F.1. Contribuția proiectului: 

(a) cum a contribuit proiectul la obiectivul dezvoltării durabile (politică europeană de 
luptă împotriva schimbării climatice, protecția biodiversității, altele…); 
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(b) cum respectă proiectul principiile acțiunii preventive și ale corectării, cu prioritate 
la sursă, a daunelor aduse mediului;  

(c) cum respectă proiectul principiul „poluatorul plătește”? 

TEXT BOX 

F.2. Consultarea autorităților responsabile cu mediul 

Autoritățile însărcinate cu politica mediului care pot fi implicate în proiect au fost 
consultate în legătură cu responsabilitățile lor specifice? 

Da   Nu  

În caz afirmativ, a se indica numele și adresa (adresele) lor și a se explica 
responsabilitățile lor:  

TEXT BOX 

În caz contrar, a se justifica: 

TEXT BOX 

F.3. Evaluarea impactului asupra mediului 

F.3.1. ACORDUL DE MEDIU 

F.3.1.1. A fost deja acordat acestui proiect acordul de mediu?  

Da   Nu  

F.3.1.2. În caz afirmativ, la ce dată? 

zz/ll/aaaa 

F.3.1.3. În caz contrar, când a fost introdusă cererea oficială pentru obținerea acordului de 
mediu:  

zz/ll/aaaa 

F.3.1.4 La ce dată este așteptată decizia finală?  

zz/ll/aaaa 

F.3.1.5. A se indica autoritatea sau autoritățile competente care au acordat sau vor acorda 
acordul de mediu. 

TEXT BOX 
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F.3.2. AUTORIZAȚIA DE CONSTRUIRE24 

F.3.2.1. A fost deja acordată acestui proiect autorizația de construire?  

Da   Nu  

F.3.2.2. În caz afirmativ, la ce dată? 

zz/ll/aaaa 

F.3.2.3. În caz contrar, când a fost introdusă cererea oficială pentru autorizația de dezvoltare:  

zz/ll/aaaa 

F.3.2.4 La ce dată este așteptată decizia finală?  

zz/ll/aaaa 

F.3.2.5. A se indica autoritatea sau autoritățile competente care au acordat sau vor acorda 
autorizația de dezvoltare. 

TEXT BOX 

F.3.3. APLICAREA DIRECTIVEI 85/337/CEE A CONSILIULUI PRIVIND EVALUAREA 
IMPACTULUI ASUPRA MEDIULUI (EIM)25 

F.3.3.1. Proiectul aparține unei clase de dezvoltare  

 reglementate de anexa I la directivă (a se trece la întrebarea F.3.3.2); 

 reglementate de anexa II la directivă (a se trece la întrebarea F.3.3.3); 

 care nu este reglementată de niciuna dintre cele două anexe (a se trece la 
întrebarea F.3.4). 

F.3.3.2. În cazul în care proiectul este reglementat de anexa I la directivă , a se anexa 
următoarele documente: 

(a) informațiile prevăzute la articolul 9 alineatul (1) din directivă;  

(b) rezumatul netehnic26 al studiului de evaluare a impactului asupra mediului realizat 
pentru proiect;  

(c) informații privind consultările cu autoritățile în domeniul mediului, publicul în 
cauză și, după caz, cu alte state membre. 

                                                 
24 Decizia autorității sau autorităților (naționale) competente care conferă titularului dreptul de a dezvolta 

proiectul . În cazul în care proiectul prezentat face parte dintr-o operațiune mai amplă, autorizația de 
dezvoltare trebuie să se refere exclusiv la proiectul prezentat Comisiei. În cazul în care sunt necesare mai 
multe decizii de autorizare a dezvoltării, se vor repeta informațiile de câte ori este necesar. 

25 JO L 175, 5.7.1985, p. 40. 
26 Elaborat în conformitate cu articolul 5 alineatul (3) din Directiva 85/337/CE. 
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F.3.3.3. În cazul în care proiectul este reglementat de anexa II la directivă , a fost realizată o 
evaluare a impactului asupra mediului? 

Da  

În acest caz, a se anexa documentele necesare prevăzute la punctul F.3.3.2 

Nu  

 

În acest caz, a se prezenta motivele și a se indica pragurile, criteriile sau analizele de la 
caz la caz efectuate pentru a se ajunge la concluzia că proiectul nu are un impact 
semnificativ asupra mediului: 

TEXT BOX 

F.3.4. APLICAREA DIRECTIVEI 2001/42/CE PRIVIND EVALUAREA STRATEGICĂ A 
IMPACTULUI ASUPRA MEDIULUI27 (DIRECTIVA ESM) 

F.3.4.1. Proiectul rezultă dintr-un plan sau program reglementat de Directiva ESM? 

Nu  

În acest caz, a se furniza o scurtă explicație: 

TEXT BOX 

Da  

În acest caz, pentru a putea verifica dacă eventualul impact cumulativ la scară mai largă 
al proiectului a fost luat în considerare, a se furniza fie o legătură internet, fie o copie 
electronică a rezumatului netehnic28 al raportului privind impactul asupra mediului 
elaborat pentru plan sau program. 

F.4. Evaluarea impactului asupra siturilor Natura 2000  

F.4.1. Proiectul ar putea avea impact negativ major asupra siturilor incluse sau care trebuie 
incluse în rețeaua Natura 2000? 

Da  

În caz afirmativ 

(a) a se furniza un rezumat al concluziilor evaluării adecvate efectuate în conformitate 
cu articolul 6 alineatul (3) din Directiva 92/43/CEE29; 

TEXT BOX 

                                                 
27 JO L 197, 21.7.2001, p. 30. 
28 Elaborat în conformitate cu litera (j) din anexa I la Directiva 2001/42/CE. 
29 JO L 206, 22.7.1992, p. 7. 
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(b) în cazul în care au fost considerate necesare măsuri de compensare în 
conformitate cu articolul 6 alineatul (4), a se furniza o copie a formularului 
„Informații privind proiectele susceptibile de a avea un impact negativ major 
asupra siturilor Natura 2000”, în conformitate cu notificarea comunicată Comisiei 
(DG Mediu) în temeiul Directivei 92/43/CEE30”. 

Nu  

F.5. Măsuri suplimentare de integrare în mediu  

Proiectul prevede, pe lângă evaluarea impactului asupra mediului, măsuri suplimentare 
de integrare a proiectului în mediu (de exemplu, un audit ecologic, un management de 
mediu, o monitorizare ecologică specifică)? 

Da   Nu  

În caz afirmativ, a se detalia.  

TEXT BOX 

F.6. Costul măsurilor destinate remedierii impactului negativ asupra mediului 

În cazul în care este inclus în costul total, procentul estimat al costului măsurilor 
adoptate în vederea reducerii și/sau compensării impactului negativ asupra mediului 

%  

A se explica pe scurt:  

TEXT BOX 

G. JUSTIFICAREA PARTICIPĂRII PUBLICE 

G.1. Concurență 

Acest proiect beneficiază de ajutoare de stat?  

Da   Nu  

În caz afirmativ, a se furniza datele următoare în tabelul prezentat în continuare: 
valoarea ajutorului; pentru un ajutor autorizat, numărul ajutorului de stat și referința 
scrisorii de autorizare; pentru un ajutor care beneficiază de o exceptare pe categorii, 
numărul de înregistrare respectiv; iar pentru un ajutor notificat în instanță, numărul 
ajutorului de stat31. 

                                                 
30 Documentul 99/7 rev.2 adoptat de Comitetul privind habitatele (instituit în temeiul Directivei 92/43/CEE) 

în cadrul reuniunii din 4 octombrie 1999. 
31 Prezenta cerere nu înlocuiește notificarea Comisiei în temeiul articolului 88 alineatul (3) din Tratatul CE. O 

decizie pozitivă a Comisiei cu privire la proiectul major, în temeiul Regulamentului (CE) nr. 1083/2006, nu 
constituie o autorizare a ajutorului de stat. 
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Sursele ajutorului (locale, 
regionale, națională, comunitară):

Valoarea 
 ajutorului  
(în EUR) 

Nr. ajutorului de stat/nr. de 
înregistrare al ajutorului cu 

exceptare pe categorii 

Referința 
scrisorii de 
autorizare 

Regimuri de ajutoare aprobate, 
ajutor ad-hoc autorizat sau ajutor 
reglementat de o exceptare pe 
categorii: 

………………………….. 

   

Ajutor prevăzut în temeiul 
notificărilor în instanță (ajutor sau 
regim ad-hoc): 

………………………….. 

   

Ajutoare pentru care există o 
notificare nesoluționată (ajutor 
sau regim ad-hoc) 

………………………….. 

   

Totalul ajutoarelor acordate     

Cost total al proiectului de 
investiții 

   

 

G.2. Impactul participării comunitare asupra punerii în aplicare a proiectului  

Pentru fiecare răspuns afirmativ, a se preciza: 

Participarea comunitară: 

a) va contribui la accelerarea punerii în aplicare a proiectului? 

Da   Nu  

 

b) va fi esențială pentru punerea în aplicare a proiectului? 

Da   Nu  

TEXT BOX 

H. PLAN DE FINANȚARE 

Suma prevăzută de decizie și celelalte informații financiare conținute în prezenta 
secțiune trebuie să fie conforme cu baza de calcul (cost total sau public) a ratei de 
cofinanțare a axei prioritare. Spre deosebire de cheltuielile private eligibile, cheltuielile 
private neeligibile pentru finanțare în cadrul axei prioritare nu trebuie incluse în 
costurile eligibile.  
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H.1. Defalcarea costurilor 

Nr. CATEGORIE 
DE 

CHELTUIEL
I 

Corespondenta cu 
ordinul MT – 
MEF 
28/75/14.01.2008 
pt. cheltuieli 
eligibile din POST 

COST 
TOTAL AL 

PROIECTUL
UI 

COSTURI 
NEELIGIBI

LE(1)               

(B) 

COSTURI 
ELIGIBILE   
(C)=(A)-

(B) 

Corespondenta  cu 
devizul estimativ de 
cheltuieli / notele de 
justificare din anexă 
pentru categoriile de 

cheltuieli specifice (A) 

Lei Eur
o 

Le
i 

Eur
o 

Le
i  

Eur
o 

1 Studii 
pregătitoare 
(fezabilitate și 
design) 

              

2 Achiziții de 
terenuri 

(2.1) Pct.(1) lit. 
(a)…achizitie  teren 

              

(2.2) Pct.(1) lit. 
(a)…asistenta 
juridică 

              

……                

3 Clădiri și 
construcții 
(investiția de 
bază) 

                

4 Instalații și 
utilaje 

                

5 Rezerve (2)                 

6 Ajustarea 
prețurilor (după 
caz) (3) 

                

7 Asistență 
tehnică 

                

8 Publicitate                 

9 Supraveghere 
în timpul 
executării 
lucrărilor de 
construcții 

                

10 Alte cheltuieli                 

11 Subtotal                 

12 (TVA (4)) ( se 
vor trece în 
celula din 
dreapta 
punctele si/sau 
subpunctele 
pentru care se 
calculează 
TVA) 

                

13 TOTAL(5)                
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H.2. Resurse totale prevăzute și participare prevăzută a fondurilor 

Deficitul de finanțare a fost deja prezentat în secțiunea E.1.2 anterioară. Se cuvine a 
aplica acest deficit costurilor eligibile pentru a calcula „baza pe care se aplică rata de 
cofinanțare a axei prioritare” [articolul 41 alineatul (2) din Regulamentul (CE) 
nr. 1083/2006 al Consiliului]. Ulterior, rezultatul trebuie înmulțit cu rata de cofinanțare 
a axei prioritare pentru stabilirea participării comunitare. 

 

H.2.1. Calcularea participării comunitare 

 
 

Valoare  

[Lei/Euro] 

1. Cost eligibil (în euro, neactualizat)  
(secțiunea H.1.11, coloana C)  

2. Rata deficitului de finanțare (%), dacă este cazul = (E.1.2.11)  

3. 

Suma prevăzută de decizie, și anume „baza pe care se aplică 
rata de cofinanțare a axei prioritare” [articolul 41 
alineatul (2)] = (1)*(2).  

În cazul în care nu se aplică secțiunea H.2.1.2, valoarea vizată 
de decizie trebuie să respecte valoarea maximă a contribuției 
publice, potrivit normelor privind ajutoarele de stat  

 

4. Rată de cofinanțare a axei prioritare (%)  

5. Participare comunitară (în euro) = (3)*(4)  

(1) Costurile neeligibile cuprind: (i) cheltuielile apărute în afara perioadei de luare în considerare a eligibilității; (ii) 
cheltuielile neeligibile în temeiul normelor naționale [articolul 56 alineatul (4) din Regulamentul (CE) nr. 
1083/2006], (iii) alte cheltuieli neprezentate pentru cofinanțare. NB: Data de luare în considerare a eligibilității 
cheltuielilor este cea de primire de către Comisie a cererii privind programul operațional sau data de 1 ianuarie 
2007, fiind reținută data cea mai recentă dintre acestea. 

(2) Rezervele nu pot depăși 10% din costul de investiție total net din care se deduc rezervele. Aceste provizioane 
pentru cheltuieli neprevăzute pot fi incluse în costurile totale eligibile utilizate pentru calcularea contribuției 
financiare a fondurilor structurale. 

(3) O ajustare a prețurilor poate fi inclusă, după caz, pentru a acoperi o inflație prevăzută în cazul în care costurile 
eligibile sunt exprimate în prețuri constante. 

(4) Conform HG 759/2007 TVA nu este eligibilă. 

(5) Costul total trebuie să includă toate costurile efectuate pentru proiect, de la cele aferente planificării la cele 
aferente supervizării și trebuie să includă TVA-ul,  
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H.2.2. Surse de cofinanțare 

Date fiind rezultatele calculării deficitului de finanțare (după caz), costul total de 
investiție al proiectului este suportat din următoarele surse: 

 

 

 H.4. Planul financiar defalcat pe ani* 
A se completa următoarele informaţii în funcţie de previziunea fluxului de cheltuieli eligibile 
şi neeligibile pe care urmează să le efectuaţi în cadrul proiectului. 

 
Categorie     An 

2007 
An 
2008 

An 2009  An 2010 An 2011 An 
2012 

An 2013  An 
2014 

An 
2015 

Total

Contribuția 
FEDR/FC 

EUR                 0

RON                 0

Co‐
finanțarea 
națională 
eligibilă 

EUR                 0

RON                 0

Co‐
finanțarea 
națională 
ne‐eligibilă 

EUR                 0

RON                 0

TOTAL  EUR  0  0  0 0 0 0 0  0  0 0

RON  0  0  0 0 0 0 0  0  0 0

*) cheltuieli efective 

 

 

 

 [Lei/Euro] Total costuri eligibile [ Lei/Euro ] Total costuri neeligibile [ Lei/Euro ] 
Costul total 
[H.1.13.(A
)] 

Contribu
ţia 
publică 
 

Contribu
ţia 

Comisiei 
Europen

e 
[H.2.1.5] 

Contribu
ţia 
naţională 
publică 

Contribu
ţia 
naţională 
privată 

Alte 
surs
e: 

Din care  
(informati
v), 
împrumut
uri 
BEI/FEI: 

Total 
costuri 
neeligib
ile 

Contribu
ţia 

naţională 
publică 

Contribu
ţia 

naţională 
privată 

Alte 
surs
e: 

Din care  
(informati
v), 
împrumut
uri 
BEI/FEI: 

a=b+e+f+h b=c+d c d e f g h=i+j+
k 

i j k l 
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 H.5. Planul de cheltuieli eligibile* 

 
  2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 Total

Cheltuieli 
eligibile 

totale din 
fonduri 

publice, din 
care : 

EUR  0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

RON  0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Contribuţia 
Comisiei 
Europene 

EUR                    0

RON                    0

Contribuţia 
naţională 
publică  

EUR                    0

RON                    0

*) cheltuieli efective 

 H.5. Alocarea anuală a contribuţiei publice eligibile* 

 
  2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 Total
Finanţarea 
eligibilă din 

fonduri 
publice, din 

care:  

EUR  0 0 0 0 0 0 0 0

RON  0 0 0 0 0 0 0 0

Contribuţia 
Comisiei 
Europene 

EUR                0

RON                0

Contribuţia 
naţională 
publică  

EUR                0

RON                0

*) alocări (angajamente) 
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I. COMPATIBILITATE CU POLITICILE ȘI LEGISLAȚIA COMUNITARE 
În temeiul articolului 9 alineatul (5) din Regulamentul (CE) nr. 1083/2006, se vor furniza următoarele informaţii:  

I.1. Alte surse comunitare de finanţare 

I.1.1. Acest proiect a făcut obiectul unei alte cereri de intervenție finanțată din fonduri 
publice, inclusiv comunitare? 

Da   Nu  

În caz afirmativ, a se preciza (instrumentul în cauză, numere de referință, date, sume 
solicitate, sume acordate etc.): 

TEXT BOX 

I.1.2. Acest proiect este complementar unui proiect finanțat sau care trebuie finanțat de 
FEDR, FSE, Fondul de coeziune, bugetul RTE-T sau altă sursă comunitară de 
finanțare? 

Da   Nu  

În caz afirmativ, a se preciza (a se furniza informații detaliate, numere de referință, date, 
sume solicitate, sume acordate etc.): 

TEXT BOX 

I.1.3. Acest proiect a făcut obiectul unei cereri de împrumut sau de participare a BEI/FEI? 

Da   Nu  

În caz afirmativ, a se preciza (instrumentul în cauză, numere de referință, date, sume 
solicitate, sume acordate etc.): 

TEXT BOX 

I.1.4. O fază anterioară a acestui proiect (inclusiv faza de fezabilitate și faza pregătitoare) a 
făcut obiectul unei alte cereri de intervenție comunitară (inclusiv FEDR, FSE, Fondul 
de coeziune, BEI, FEI, alte surse de finanțare comunitară)? 

Da   Nu  

În caz afirmativ, a se preciza (instrumentul în cauză, numere de referință, date, sume 
solicitate, sume acordate etc.): 

TEXT BOX 
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I.2. Proiectul face obiectul unei proceduri juridice privind nerespectarea legislației 
comunitare? 

Da   Nu  

În caz afirmativ, a se preciza: 

TEXT BOX 

I.3. Măsuri de publicitate  

A se preciza măsurile de publicitate propuse pentru aducerea la cunoștință a intervenției 
comunitare (de exemplu, natura măsurii, descriere succintă, costuri prevăzute, durată 
etc.): 

Activitatea de informare şi 
publicitate 

Durata estimată/ 
perioada 

Costuri estimate 

Publicitate exterioară   
Comunicate de presă   
Publicitate online   
Audio-video   
...............................   

A se realiza o descriere succintă a activităților de informare și publicitate prevăzute în tabelul 
anterior. 

TEXT BOX 

I.4. Rolul JASPERS în pregătirea proiectului 

I.4.1. Asistența tehnică JASPERS a contribuit la o parte a pregătirii proiectului? 

Da   Nu  

I.4.2. A se descrie elementele proiectului pentru care a intervenit JASPERS (de exemplu, 
conformitatea cu mediul, contractele de achiziții publice, revizuirea descrierii tehnice).  

TEXT BOX 

I.4.3. Care au fost principalele concluzii şi recomandări ale intervenției JASPERS? Au fost 
ele luate în considerare la definitivarea proiectului? 

TEXT BOX 

I.5. Planul de achiziții publice 

În cazurile în care contractele au fost publicate în Jurnalul Oficial al Uniunii Europene, 
se va indica referinţa: 
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Nr. Obiectul 
contractului/ 
acordului – 

cadru 

Valoarea 
estimată32 

(în lei / în 
Euro*) 

Procedura 
aplicată 

Data 
estimată 
pentru 

începerea 
procedurii 

Data 
estimată 
pentru 

finalizarea 
procedurii 

Jurnalul 
Oficial al 

CE33 

    zz/ll/aaaa zz/ll/aaaa  

       

       

 

J. AVIZUL SOLICITANTULUI  

Confirm corectitudinea şi realitatea informaţiilor cuprinse în prezenta cerere de finanţare. 

NUME: 

SEMNĂTURA: 

ORGANIZAŢIA (SOLICITANTUL): 

DATA: 

 

K. ANEXE 

 

 

Nr. Document da/nu/nu se aplică 

1 Copie conform cu originalul după  actul constitutiv  

2 Copie, conform cu originalul, după ultimul bilanţ contabil 
anual aprobat 

 

3 Documente care să ateste asigurarea cofinanţării   

4 Studiul de fezabilitate  

5 Analiza cost-beneficiu  

                                                 
32 Pentru procedurile de achiziţie încheiate înainte prin semnarea unor contracte/ acorduri de finanţare înainte de 

data depunerii prezentei cereri de finanţare, se va preciza valoarea reală şi nu valoarea estimată.   
33 În cazul în care au fost publicate anunţuri de intenţie/ de participare/  de atribuire în Jurnalul Oficial al Comisiei 

Europene, vă rugăm să prezentaţi numărul de referinţă. 
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6 Studiul de evaluare a impactului asupra mediului  

7 Actul de reglementare emis de autoritatea competentă de 
mediu în cadrul procesului de evaluare a impactului 
asupra mediului (de ex. Acordul de mediu/decizia etapei 
de încadrare/etc.)  

 

8 Documentul emis de autoritatea competentă de mediu 
responsabilă cu monitorizarea siturilor Natura 2000 ( de 
ex. aviz de mediu, harta cu zonele Natura 2000) 

 

9 Autorizația de construire  

10 Declarație pe proprie răspundere a proprietarului 
aeroportului (MTI sau Consiliile Județene) conform 
punctului IV.2. din Ghidul Solicitantului 

 

11 Organigrama, în care se va identifica structura 
responsabilă pentru managementul proiectului şi numărul 
de personal aferent 

 

12 CV-urile și fișele de post ale personalului – cheie implicat 
în managementul proiectului 

 

13 Diagrama Gant a planului de implementare al proiectului  

14 Altele (hărți, documente, care constituie suport pentru 
oricare dintre secțiunile cererii de finanțare) 

 

 

 

 



Anexa III 

CONFIRMARE  DE  PRIMIRE 
 
 

Adresa solicitantului: 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Denumirea proiectului: 
…………………………………………………………………………. 
(se va scrie titlul complet al proiectului) 
 
 
 
 
 

Stimată doamnă/Stimate domn, 

 

Confirmăm primirea Cererii de Finanţare pentru proiectul <denumire proiect>. 

 

Propunerea de proiect va fi verificată din punct de vedere administrativ şi al eligibilităţii. În 
cazul în care va fi declarată eligibilă, propunerea de proiect va fi supusă procedurii de 
evaluare prevăzută în Ghidul Solicitantului. 

 

Vă vom aduce la cunoştinţă decizia luată în cel mai scurt timp posibil. 

 
Ştampila: 
 
Semnătura: (Director DP) 
Data: 
 

(se va completa de către DGRFE –DP – 
SEP preluând datele din cererea de 
finantare) 

Stradă: 

Număr: 

Cod poştal: 

Localitate: 

Numărul Cererii de Finanţare: 

(se va completa de către DGRFE –DP - SEP) 
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DIRECȚIA GENERALĂ RELAȚII FINANCIARE EXTERNE         Anexa IV 

DIRECȚIA PROGRAMARE 

INSTRUCȚIUNEA NR.1 

ASIGURAREA CO-FINANȚĂRII 

Context: 

Autoritatea de management pentru POST stabilită pe structura D.G.R.F.E. are de îndeplinit un rol dublu în contextul implementării fondurilor 
structurale pe perioada 2007-2013. 

Un prim rol este acela de Autoritate de management care în particular privește și verificarea modului în care solicitanții finanțărilor din cadrul 
POST sunt în măsură să-și asigure cofinanțarea proiectelor (criteriu de selecție ce are rostul de a evita probleme în implementarea proiectelor 
cauzate de lipsa fondurilor beneficiarilor vezi art. 78 din Reg. 1083/2006) 

Un al doilea rol este acela de departament de specialitate al MTI pentru asigurarea, urmărirea și raportarea utilizării fondurilor externe de orice 
natură. În cadrul acestui rol printre alte atribuții îndeplinește și atribuții de centraliza și solicita la MFP asigurarea co-finanțării proiectelor 
finanțate din fonduri externe în cadrul sectorului de transport 

Prin urmare se observă un rol conflictual între rolurile de a verifica asigurarea co-finanțării de către beneficiari în cadrul proiectelor POST și de a 
asigura fondurile co-finanțării proiectelor cu finanțare externă (inclusiv POST) pentru MTI și unitățile din subordinea și de sub coordonarea 
acestuia. 

Pentru a clarifica modul în care se vor realiza cele două atribuții prezentăm mai jos schema logică a verificării îndeplinirii criteriului de 
eligibilitate privind asigurarea co-finanțării proiectelor POST, precum și modul în care DGRFE asigură beneficiarilor accesul la fondurile  
bugetului de stat aferente co-finanțării proiectelor POST. 

Verificarea îndeplinirii criteriului de eligibilitate privind asigurarea co-finanțării proiectelor POST: 
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Cererea de  finanțare are atașată  fila de 
buget  aferentă  proiectului  cu  finanțare 
externă anexă la Legea bugetului de stat 
pentru anul curent? 

Se  întrerupe evaluarea eligibilității  și  se  întocmește 
scrisoare  de  întrerupere  care  se  transmite  la 
beneficiar.  În  cadrul  scrisorii  se  solicită  ca 
beneficiarul să solicite  la rândul său  la MTI‐DGRFE – 
DMF și în Cc la DP actualizarea filei de buget, fie prin 
realocare  de  la  alte  proiecte  ale  beneficiarului  fie 
prin rectificarea sumelor totale. 

Evaluarea se reia atunci când beneficiarul transmite 
la AMPOST – DP fila de buget aferentă proiectului . 

Fila  de  buget  acoperă  valoarea 
pe  anul  curent  din  planul  de 
cheltuieli  aferent  cererii  de 
finanțare?

Fila  de  buget  acoperă  valoarea 
totală    a  proiectului  așa  cum 
apare  în  planul  de  cheltuieli 
aferent cererii de finanțare? 

Verificare  Completă.  Criteriul 
este îndeplinit 

Verificare Completă. Criteriul este îndeplinit, însă se 
va  solicita beneficiarului  să  solicite  la  rândul  său  la 
MTI‐DGRFE – DMF și în Cc la DP actualizarea filei de 
buget,  fie  prin  realocare  de  la  alte  proiecte  ale 
beneficiarului  fie  prin  rectificarea  sumelor  totale. 
Cererea de  finanțare nu se aprobă până ce această 
scrisoare nu ajunge în Cc la DP. 

NU  DA 

NU 

NU 

DA 

DA 

Se  respinge 
cererea  de 
finanțare 

NU  DA
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DIRECȚIA GENERALĂ RELAȚII FINANCIARE EXTERNE                        Anexa V 
DIRECȚIA PROGRAMARE 

INSTRUCȚIUNEA NR.2  
PLANUL DE ACHIZIȚII 

 

 

 

 

             

 

 

 

 

 

   

   

 

 

 

1. Se va verifica dacă Planul de Achiziții cuprinde toate contractele aferente proiectului indiferent de procedura de atribuire (inclusiv achiziție 
directă). Planul de achiziții se verifică dacă are cuprinse toate contractele dacă se verifică egalitatea între valoarea totală a planului de achiziții și 
valoarea totală din planul financiar minus categoriile de cheltuieli pentru care nu se pot încheia contracte ca urmare a lansării unei proceduri de 
atribuire (de ex. stimulare financiară)

Evaluarea se 
întrerupe și se 
solicită clarificări 
de la beneficiar 

2. Se va verifica ca obiectul contractelor din Planul de Achiziții să fie cât mai clar definit și acolo unde contractele sunt semnate să se treacă 
titlul contractului, numărul și data semnării. 

3. Se va urmări ca în cazul în care la contractele semnate există acte adiționale, acestea din urmă să fie trecute la poziții separate cu menționarea 
valorii semnate, procedura de negociere derulată și data semnării

4. Se va urmări ca la coloana ”valoarea estimată”,sumele trecute să fie în lei și în EUR fără TVA. De asemenea se va urmări ca : 
- pentru contractele semnate să fie trecută valoarea în lei și EUR fără TVA din contract/act adițional (curs echivalent la data semnării 
contractului/actului adițional); 
- pentru contractele ale căror proceduri de atribuire sunt în derulare se va trece valoarea estimată în lei și EUR din devizul general (inclusiv 
diverse și neprevăzute)

5. Se va urmări ca la coloana ”procedura aplicată” să fie trecută procedura real aplicată sau care se va aplica. 
- Pentru contractele încheiate se vor verifica datele din anunțurile de atribuire; 
- pentru achiziție directă se va verifica ca suma să fie sub pragul din O.G34/2006 cu modificările și completările ulterioare. 

6. Pentru coloanele de date estimate se va verifica valabilitatea lor cu anunțurile de atribuire pentru contractele semnate. Pentru contractele 
viitoare se vor verifica corelările cu calendarul de implementare. De asemenea acum se va verifica și corespondența (preluarea) corectă cu 
Calendarul de Implementare. 

Pași îndrumători în 
analiza planului de 
achiziții din cererile de 
finanțare depuse la AM 
POST: 

Plan de Achiziții OK

NU 
NU 

NU 

NU 

NU 

DA 

DA 

DA 

DA 

DA 

DA 
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DIRECȚIA GENERALĂ RELAȚII FINANCIARE EXTERNE  Anexa VI 

DIRECȚIA PROGRAMARE 

 

 

INSTRUCȚIUNEA NR.3  

PLANUL FINANCIAR 

 

 

Pentru completarea planului financiar și a co-finanțării POS-T trebuie avute în vedere 

următoarele principii: 

 

 

1. Fiecare element din cadrul Planului Financiar trebuie sa aibă o justificare scrisă. (Fie 

sub forma devizului, fie orice altă formă de prezentare). Nu se vor accepta planuri 

financiare fără justificarea tuturor elementelor conținute. 

 

2. Co-finanțarea POST propusă și evaluată în cadrul unei Cereri de Finanțare, aprobată 

ulterior prin contractul de finanțare reprezintă valoarea maximă pentru proiectele 

respective. (Atenție la Justificări!) 

 

3. Formele de prezentare ale Planului Financiar așa cum sunt prezentate în instrucțiunile 

de față nu se modifică, ajustează sau se completează în nici un fel de către beneficiari. 

 

 

I. Forma de prezentare a planului financiar este următoarea: 
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Nr. CATEGORIE 
DE 

CHELTUIELI 

Corespondenta cu 
ordinul MT – MEF 
28/75/14.01.2008 pt. 
cheltuieli eligibile din 
POST 

COST TOTAL 
AL 

PROIECTULUI 

COSTURI 
NEELIGIBIL

E(1)                    

(B) 

COSTURI 
ELIGIBILE     

(C)=(A)-(B) 

Corespondenta  cu devizul 
estimativ de cheltuieli / 
notele de justificare din 

anexă pentru categoriile de 
cheltuieli specifice 
(Capitol, punct) 

(A) 
Lei Euro Lei Euro Lei  Euro 

1 Studii pregătitoare 
(fezabilitate și 
design) 

              

2 Achiziții de 
terenuri 

(2.1) Pct.(1) lit. 
(a)…achizitie  teren 

              

(2.2) Pct.(1) lit. 
(a)…asistenta juridică 

              

……                
3 Clădiri și 

construcții 
(investiția de 
bază) 

                

4 Instalații și utilaje                 
5 Rezerve (2)                 
6 Ajustarea 

prețurilor (după 
caz) (3) 

                

7 Asistență tehnică                 
8 Publicitate                 
9 Supraveghere în 

timpul executării 
lucrărilor de 
construcții 

                

10 Alte cheltuieli                 
11 Subtotal                 
12 (TVA (4)) ( se vor 

trece în celula din 
dreapta punctele 
si/sau subpunctele 
pentru care se 
calculează TVA) 

                

13 TOTAL(5)               
(1) Costurile neeligibile cuprind: (i) cheltuielile apărute în afara perioadei de luare în considerare a eligibilității; (ii) cheltuielile 
neeligibile în temeiul normelor naționale [articolul 56 alineatul (4) din Regulamentul (CE) nr. 1083/2006], (iii) alte cheltuieli 
neprezentate pentru cofinanțare. NB: Data de luare în considerare a eligibilității cheltuielilor este cea de primire de către Comisie a 
cererii privind programul operațional sau data de 1 ianuarie 2007, fiind reținută data cea mai recentă dintre acestea. 
(2) Rezervele nu pot depăși 10% din costul de investiție total fără rezerve. Aceste provizioane pentru cheltuieli neprevăzute pot fi 
incluse în costurile totale eligibile utilizate pentru calcularea contribuției financiare a fondurilor structurale. 
(3) O ajustare a prețurilor poate fi inclusă, după caz, pentru a acoperi o inflație prevăzută în cazul în care costurile eligibile sunt 
exprimate în prețuri constante. 
(4) Conform HG 759/2007 TVA nu este eligibilă. 
(5) Costul total trebuie să includă toate costurile efectuate pentru proiect, de la cele aferente planificării la cele aferente supervizării și 
trebuie să includă TVA-ul 
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Atenționări: 

‐ La fiecare categorie de cheltuieli pe rânduri se va trece valoarea și în lei și în Euro, 

‐ Fiecare categorie mare de cheltuieli va fi defalcată pe componentele din Ordinul 

28/75/2008 privind eligibilitatea cheltuielilor POST la nivel de număr și literă. 

‐ Rezervele din planul financiar sunt interpretate ca fiind cheltuieli ce pot fi utilizate 

la celelalte categorii de cheltuieli din Planul Financiar, cu autorizarea AMPOST în 

condiții temeinic justificate de către beneficiar. Rezervele nu se pot repartiza la 

acele categorii de cheltuieli pentru care limitele maxime ale pragurilor de utilizare 

au fost atinse (ex. stimulare, cheltuieli administrative). Rezervele din planul 

financiar se consideră ca fiind diferite de cheltuielile prevăzute la capitolul 5 din 

cadrul Devizului pentru proiecte de investiții (HG 28/2008). 

 

Explicații: 

1. Studii pregătitoare (fezabilitate și design) – se referă la cheltuielile cu studiile de 

prefezabilitate, fezabilitate, proiectare tehnică și detalii de execuție, precum și de 

elaborare a documentațiilor de licitație aferente proiectului de lucrări. Pentru 

proiectele de tip Proiectare - Construcție cheltuielile cu proiectarea etc. nu vor fi 

cuprinse la această categorie. 

2.  Achiziții de terenuri – se referă la cheltuielile privind achiziția terenurilor, precum 

și a cheltuielilor cu serviciile juridice pentru achiziția terenurilor aferente 

investiției ce face obiectul cererii de finanțare. Cheltuielile eligibile cu achiziția 

terenurilor, precum și a cheltuielilor cu serviciile juridice pentru achiziția 

terenurilor aferente proiectului nu pot depăși 10% din valoarea totală eligibilă a 

proiectului. Cheltuielile cu amenajarea terenurilor (defrișări, evacuări de materiale, 

demolări, relocări de utilități etc.) sunt cheltuieli ce nu vor fi incluse la această 

categorie de cheltuieli pentru că fac parte din investiția de bază (clădiri și 

construcții). Calculul cheltuielilor eligibile cu achiziția de teren (rd. 2 din Planul 

financiar) se va efectua conform regulii de mai jos: 
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Cost total eligibil = cheltuieli eligibile cu achiziția de teren + restul cheltuielilor 

eligibile 

Cheltuielile eligibile cu achiziția de teren <= (0,1 * restul cheltuielilor eligibile)/0,9 

unde: 

Cost total eligibil = rd .11 din Planul financiar; 

Cheltuieli eligibile cu achiziția de teren = rd. 2 din Planul financiar, și 

Restul cheltuielilor eligibile = rd.1+rd.3+rd.4+rd.5+rd.6+rd.7+rd.8+rd.9+rd.10 din 

Planul financiar 

Atenționăm că achiziția de teren este ultima categorie de cheltuieli care se 

calculează în planul financiar. 

3. Clădiri și construcții – se referă la cheltuielile privind realizarea propriu-zisă a 

investiției. Înglobează cheltuielile cu construcția, manopera și montajele necesare 

realizării proiectului. Cheltuielile cu amenajarea terenului, inclusiv cheltuielile cu 

refacerea condițiilor mediului înconjurător se includ la această categorie de 

cheltuieli. De asemenea cheltuielile cu proiectarea din cadrul proiectelor de tip 

proiectare-construcție se cuprind tot la această categorie de cheltuieli. 

4. Instalații și utilaje – nu se așteaptă ca această categorie de cheltuieli să fi utilizată 

în cadrul proiectelor POST 2007-2013. 

5. Rezerve – vezi nota de subsol nr 2 din cadrul tabelului de la punctul 3.1. 

6. Ajustarea prețurilor – vezi nota de subsol nr 3 din cadrul tabelului de la punctul 

3.1. 

7. Asistență tehnică – se referă la cheltuielile cu consultanța necesară în diferitele 

domenii asociate cu buna implementare a proiectului, altele decât consultanța 

privind supervizarea lucrărilor. Aceste consultanțe pot viza școlarizarea privind 

utilizarea rezultatelor proiectului, managementul și evaluarea proiectului, audit etc. 

Consultanțele necesare pentru buna implementare a proiectelor POST au câteodată 

caracter orizontal (aplicabile pentru mai multe proiecte/beneficiari în același timp). 

Pentru a eficientiza implementarea acestor tipuri de asistențe AM va contracta 
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asistențe tehnice orizontale de tipul celor care solicită expertiză juridică, de 

protecția mediului, studii trafic etc. 

În ceea ce privește asistențele tehnice ce vizează individual proiectele, ca de 

exemplu asistență tehnică pentru monitorizarea implementării proiectului 

(expertiză inginerească și economică), acestea se vor contracta de către Beneficiar 

în cadrul proiectelor, iar costul lor va fi inclus la această categorie de cheltuieli. 

8. Publicitate – se referă la cheltuielile privind acțiunile de promovare și expunere a 

proiectului conform indicațiilor din Manualul de Identitate Vizuală a 

Instrumentelor Structurale 

(http://www.fonduriadministratie.ro/pictures/manual%20identitate%20vizuala.PD

F). 

9. Supraveghere în timpul executării lucrărilor de construcții – se referă la cheltuielile 

cu supervizarea lucrărilor/instalării proiectului. 

10. Alte cheltuieli – se referă la cheltuielile ce nu se regăsesc la celelalte categorii de 

cheltuieli. Spre exemplu cheltuielile privind stimularea financiară și dotarea 

materială a personalului echipei de proiect a Beneficiarului etc. În general această 

categorie de cheltuială vizează tipurile de cheltuieli specifice POST (cf. 

OMT/MEF 28/75/2008) plus alte categorii de cheltuieli necuprinse în deviz. 

În ceea ce privește cheltuielile cu obiecte inventar, echipamente IT, rechizite, la 

fiecare cerere de finanțare, beneficiarul va justifica cheltuielile prin atașarea, în 

cadrul documentelor justificative pentru planul financiar, a unei situații care să 

descrie stadiul obiectelor de inventar, echipamente IT și rechizite 

programate/achiziționate în toate celelalte proiecte POST depuse/aprobate la care 

se vor însuma noile echipamente IT, obiecte de inventar și rechizitele solicitate 

prin cererea de finanțare curentă,  conform Anexei 1 (în format Excel) atașată la 

prezenta instrucțiune.  

De asemenea, beneficiarul va elabora și va transmite pentru avizul AMPOST o 

listă generală cu obiectele de inventar, echipamentele IT, rechizitele necesare în 
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procesul de implementare a portofoliului de proiecte POST,care odată aprobată de 

AM POST devine limita maximă pentru beneficiar în cadrul POST 2007-2013. 

Aceste cheltuieli vor fi acceptate de către AM dacă se dovedește că nu au fost deja 

acoperite în cadrul unui proiect anterior și se încadrează în lista generală 

menționată la paragraful anterior. 

11. T.V.A. – pentru că în cadrul proiectului se pot întâlni categorii de cheltuieli cărora 

nu li se aplică T.V.A. sau au alte cote de calcul, conform codului fiscal în vigoare 

în România, se vor trece în celula din dreapta calculele ce au condus la valoarea 

TVA.  
 

II. Alte aspecte 
 

1. În cadrul documentelor de justificare a planului financiar va atașa o notă 

explicativă pe modelul de mai jos privind modul în care sumele din Planul de 

Achiziții au fost preluate în Planul Financiar. 

Model*: 
Plan de Achiziții Plan financiar 

Categorie Valoare Categorie Valoare 

Supervizare … Supervizare … 

Instruirea din contractul de 

supervizare 

… 

Publicitatea din contractul de 

supervizare 

… 

Lucrări Lot 1 … Publicitatea din contractul de 

lucrări Lot 1 

…. 

Execuția lucrărilor Lot 1 … 

Lucrări Lot 2 … Publicitatea din contractul de 

lucrări Lot 2 

…. 

Execuția lucrărilor Lot 2 … 

Lucrări Lot 3 … Publicitatea din contractul de …. 
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lucrări Lot 3 

Execuția lucrărilor Lot 3 … 

Asistență tehnică pentru 

beneficiar pentru 

contractarea lucrărilor 

… Asistență tehnică pentru 

beneficiar pentru 

contractarea lucrărilor 

… 

Asistență tehnică pentru 

beneficiar 

… Asistență tehnică pentru 

beneficiar 

… 

Achiziție de echipamente 

IT 

… Achiziție de echipamente IT … 

Achiziție de licențe soft 

pentru beneficiar 

… Achiziție de licențe soft 

pentru beneficiar 

… 

Achiziție de obiecte 

inventar pentru beneficiar 

… Achiziție de obiecte inventar 

pentru beneficiar 

… 

Asistență tehnică 

(juridică) pentru 

exproprieri 

… Asistență tehnică (juridică) 

pentru exproprieri 

… 

Total plan de achiziții … Total plan financiar cu 

corespondență în planul de 

achiziții (fără stimularea 

financiară a personalului și 

achiziția de teren) 

…. 

- Stimularea financiară a 

personalului 

… 

- Achiziție teren … 

- Sub total plan financiar (fără 

TVA) 

…. 

 

*- Acest model este indicativ și se va urmări ca toate sumele alocate pentru contractele din 

planul de achiziții să fie explicate clar cum au fost preluate în planul financiar pe diferite 
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categorii de cheltuieli. Se va acorda deosebită atenție contractelor care conțin mai multe 

categorii de cheltuieli ( de ex: instruirea, publicitatea, etc.).  

Ca o cheie de verificare se va introduce sub totalul planului de achiziție elemente care nu 

intră în planul de achiziție dar sunt incluse în planul financiar pentru a se verifica 

egalitatea. 

2. Stimularea financiară se justifică într-o notă separată conform prevederilor ordinului 

MT-MEF 28/75/2008 pe formula „suma încadrată în limita maximă x număr de luni 

conform calendarului de implementare). Beneficiarul va înainta la AM POST 

înainte/după semnarea contractului de finanțare propunerea de indicatori de 

performanță pe baza cărora se vor acorda stimulentele financiare. Justificarea acestor 

indicatori se va face pe baza relației cu indicatorii de proiect de la punctul 21.2 din 

cererea de finanțare și calendarul de implementare de la punctul 22 din cererea de 

finanțare. Totodată se va completa de către beneficiar și  tabelul de mai jos cuprins 

în Anexa 1 (in format Excel) atașată la prezenta instrucțiune. 

Analiza membrilor echipelor de proiect din toate proiectele depuse de ………(se va 
trece numele beneficiarului) (1) 

Nr. 
Crt 

Numele 
membrilor din 
Echipele de 
proiect 

Nume 
Proiect 
1 

Nume 
Proiect 
2 

Nume 
Proiect 
3 

Nume 
Proiect 
…. 

Total proiecte 
eligibile pentru 
stimularea 
financiară a 
personalului cf 
OMT-MF 28/ 2008 

1   (2)       1
2           0
3           0
4           0
5           0
6           0
7           0
8           0
9           0

10           0

Total  persoane 
implicate in proiecte 1 0 0 0   
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(1) Atenție: Se completează pentru toate proiectele depuse/aprobate. În cazul în care 
sunt mai multe proiecte depuse în același timp se va preciza poziția proiectului curent 
în ordinea cronologică a tuturor proiectelor. 

(2) Se va completa  cu procentul de timp alocat  de persoană pentru proiectul respectiv. 
 

3. Pentru proiectele de pregătire a altor proiecte și pentru proiectele de asistență 

tehnică în general se vor atașa justificări scrise pe modele la latitudinea 

beneficiarului care vor prezenta minimum numărul de experți, zilele de lucru, 

onorariile pe zi și estimarea celorlalte cheltuieli conexe. 
 

4. În ceea ce privește cheltuielile cu instruirea personalului, la fiecare cerere de 

finanțare, beneficiarul va justifica cheltuielile prin atașarea, în cadrul documentelor 

justificative pentru planul financiar, a unei situații care să descrie stadiul sesiunilor 

de instruire programate/achiziționate în toate celelalte proiecte POST 

depuse/aprobate la care se vor însuma noile sesiuni de instruire solicitate prin 

cererea de finanțare curentă,  conform modelului de mai jos cuprins în Anexa 1 (în 

format Excel) atașată la prezenta instrucțiune.  

Analiza sesiunilor de instruire solicitate/ efectuate de către membrilor echipelor 
de proiect din toate proiectele depuse de ………(se va trece numele 
beneficiarului) (1) 

 

Nr. 
Crt 

Numele 
membrilor 
din 
Echipele 
de proiect 

Nume Proiect 
1 

Nume Proiect 
2 

Nume Proiect 
3 

Nume Proiect 
…. 

Total 
sesiuni de 
instruire a 
personalului 

0   
Tema de 
instruire 
1 

Tema de 
instruire 
… 

Tema de 
instruire 
1 

Tema de 
instruire 
… 

Tema de 
instruire 
1 

Tema de 
instruire 
… 

Tema de 
instruire 
1 

Tema de 
instruire 
…   

1   (2)               1
2                   0
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3                   0
4                   0
5                   0

…                   0
Total  persoane 

implicate in 
proiecte 1 0 0 0 0 0 0 0   

(1)  Atenție: Se completează pentru toate proiectele depuse/aprobate. În cazul în care sunt mai 
multe proiecte depuse în același timp se va preciza poziția proiectului curent în ordinea 
cronologică a tuturor proiectelor. 
(2) Se va completa  cu "X"  pentru persoană/ tema de instruire/ proiectul respectiv.  
 
 
5. Pentru referință, pentru categoriile de cheltuieli: achiziție echipamente IT, achiziție 

obiecte de inventar, achiziție software, achiziție consiliere tehnică pentru beneficiar 

și achiziție asistență tehnică pentru contractarea lucrărilor, se poate utiliza formatul 

de justificare anexat în Anexa 2 (în format Excel) atașată la prezenta instrucțiune. 

III. Planul financiar defalcat pe ani 
 

Defalcarea pe ani a Planului Financiar se va realiza pe modelele următoare și vor fi 
elaborate pe două dimensiuni: cheltuieli efective și alocări. Toate tabelele  de mai jos se 
regăsesc în Anexa 2 ( în format Excel) atașată la prezenta instrucțiune . 
 

Atenție: Alocările pentru un proiect POST nu pot depăși anul 2013. 
 

44.3.1.  Planul financiar defalcat pe ani* 
 

Categorie An 2007 An 2008 An 2009 An 
2010

An 2011 An 
2012

An 2013 An 2014 An 
2015

Total

EUR 0

RON 0

EUR 0

RON 0

EUR 0

RON 0

EUR 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
RON 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Contribuția 
FEDR/FC

Co‐
finanțarea 
națională 

Co‐
finanțarea 
națională ne‐

TOTAL
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*- Cheltuieli efective. 
 
 
44.3.2  Planul de cheltuieli eligibile* 

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 Total

EUR 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

RON 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

EUR 0

RON 0

EUR 0

RON 0

Cheltuieli 
eligibile 

totale din 
fonduri 

publice, din 
care :

Contribuţia 
Comisiei 
Europene

Contribuţia 
naţională 
publică 

 
*- Cheltuieli efective. 
44.4 Alocarea anuală a contribuţiei publice eligibile* 
 

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 Total

EUR 0 0 0 0 0 0 0 0

RON 0 0 0 0 0 0 0 0

EUR 0

RON 0

EUR 0

RON 0

Contribuţia 
naţională 
publică 

Finanţarea 
eligibilă din 

fonduri 
publice, din 

care: 

Contribuţia 
Comisiei 

 
*- Alocări (angajamente) 
 
De asemenea se va completa și atașa la cererea de finanțare planul de cheltuieli pe 

modelul inclus în Contractul de finanțare care se regăsește în Anexa 2 la această 

instrucțiune. 
 

IV. Contribuția Comisiei Europene 
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Toate tabelele  de mai jos se regăsesc în Anexa 2 ( în format Excel) atașată la prezenta 
instrucțiune . 
Se va utiliza modelul următor: 
 

44.1 Contribuţia Comisiei Europene 

Nr Valoarea
1

2

3
4
5
6

Rata diferenţei de finanţare (%)  (Secţiunea 
35.3, rd. 11) *
Contribuţia publică eligibilă**
Rata cofinanţării pe axa prioritară (%) ***
Contribuţia Comisiei Europene = (3)*(4)
Contribuţia privată eligibilă (dacă este 
cazul) ****

Costul total eligibil (Total rand 13, Coloana 
C)

 

* - Conform Analizei Financiare din ACB, numai pentru proiecte generatoare de venit (funding-gap) 

** - În cazul POST , Contribuția publică eligibilă este egală cu costul total eligibil. 
*** -  A se vedea tabelul 4-2 de la pagina 85 din documentul POS T de pe pagina de internet www.mt.ro   
****- În cazul POST 2007-2013, contribuția privată eligibilă este egală cu 0 

 

44.2 Sursele de co-finanţare 

Costul 
total

Contrib
uţia 
publică

Contribuţia 
Comisiei 
Europene

Contribuţia 
naţională 
publică

Contribuţia 
naţională 
privată

Alte 
surse:

Din care  
(informativ), 
împrumuturi 
BEI/FEI:

Total 
costuri 
neeligi
bile

Contribuţia 
naţională 
publică

Contribuţia 
naţională 
privată

Alte 
surse:

Din care  
(informativ), 
împrumuturi 
BEI/FEI:

a=b+e
+f+h

b=c+d c d e f g h=i+j+
k

i j k l

Total costuri neeligibileTotal costuri eligibile

 

 

Atenție : 
 Beneficiarul va verifica de două ori totalurile și corespondența între sume, pentru a nu 
apărea greșeli de calcule.  
Sumele nu se vor trece cu zecimale. 
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DIRECȚIA GENERALĂ RELAȚII FINANCIARE EXTERNE  Anexa VI 

DIRECȚIA PROGRAMARE 

 

 

INSTRUCȚIUNEA NR.3  

PLANUL FINANCIAR 

 

 

Pentru completarea planului financiar și a co-finanțării POS-T trebuie avute în vedere 

următoarele principii: 

 

 

1. Fiecare element din cadrul Planului Financiar trebuie sa aibă o justificare scrisă. (Fie 

sub forma devizului, fie orice altă formă de prezentare). Nu se vor accepta planuri 

financiare fără justificarea tuturor elementelor conținute. 

 

2. Co-finanțarea POST propusă și evaluată în cadrul unei Cereri de Finanțare, aprobată 

ulterior prin contractul de finanțare reprezintă valoarea maximă pentru proiectele 

respective. (Atenție la Justificări!) 

 

3. Formele de prezentare ale Planului Financiar așa cum sunt prezentate în instrucțiunile 

de față nu se modifică, ajustează sau se completează în nici un fel de către beneficiari. 

 

 

I. Forma de prezentare a planului financiar este următoarea: 
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Nr. CATEGORIE 
DE 

CHELTUIELI 

Corespondenta cu 
ordinul MT – MEF 
28/75/14.01.2008 pt. 
cheltuieli eligibile din 
POST 

COST TOTAL 
AL 

PROIECTULUI 

COSTURI 
NEELIGIBIL

E(1)                    

(B) 

COSTURI 
ELIGIBILE     

(C)=(A)-(B) 

Corespondenta  cu devizul 
estimativ de cheltuieli / 
notele de justificare din 

anexă pentru categoriile de 
cheltuieli specifice 
(Capitol, punct) 

(A) 
Lei Euro Lei Euro Lei  Euro 

1 Studii pregătitoare 
(fezabilitate și 
design) 

              

2 Achiziții de 
terenuri 

(2.1) Pct.(1) lit. 
(a)…achizitie  teren 

              

(2.2) Pct.(1) lit. 
(a)…asistenta juridică 

              

……                
3 Clădiri și 

construcții 
(investiția de 
bază) 

                

4 Instalații și utilaje                 
5 Rezerve (2)                 
6 Ajustarea 

prețurilor (după 
caz) (3) 

                

7 Asistență tehnică                 
8 Publicitate                 
9 Supraveghere în 

timpul executării 
lucrărilor de 
construcții 

                

10 Alte cheltuieli                 
11 Subtotal                 
12 (TVA (4)) ( se vor 

trece în celula din 
dreapta punctele 
si/sau subpunctele 
pentru care se 
calculează TVA) 

                

13 TOTAL(5)               
(1) Costurile neeligibile cuprind: (i) cheltuielile apărute în afara perioadei de luare în considerare a eligibilității; (ii) cheltuielile 
neeligibile în temeiul normelor naționale [articolul 56 alineatul (4) din Regulamentul (CE) nr. 1083/2006], (iii) alte cheltuieli 
neprezentate pentru cofinanțare. NB: Data de luare în considerare a eligibilității cheltuielilor este cea de primire de către Comisie a 
cererii privind programul operațional sau data de 1 ianuarie 2007, fiind reținută data cea mai recentă dintre acestea. 
(2) Rezervele nu pot depăși 10% din costul de investiție total fără rezerve. Aceste provizioane pentru cheltuieli neprevăzute pot fi 
incluse în costurile totale eligibile utilizate pentru calcularea contribuției financiare a fondurilor structurale. 
(3) O ajustare a prețurilor poate fi inclusă, după caz, pentru a acoperi o inflație prevăzută în cazul în care costurile eligibile sunt 
exprimate în prețuri constante. 
(4) Conform HG 759/2007 TVA nu este eligibilă. 
(5) Costul total trebuie să includă toate costurile efectuate pentru proiect, de la cele aferente planificării la cele aferente supervizării și 
trebuie să includă TVA-ul 
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Atenționări: 

‐ La fiecare categorie de cheltuieli pe rânduri se va trece valoarea și în lei și în Euro, 

‐ Fiecare categorie mare de cheltuieli va fi defalcată pe componentele din Ordinul 

28/75/2008 privind eligibilitatea cheltuielilor POST la nivel de număr și literă. 

‐ Rezervele din planul financiar sunt interpretate ca fiind cheltuieli ce pot fi utilizate 

la celelalte categorii de cheltuieli din Planul Financiar, cu autorizarea AMPOST în 

condiții temeinic justificate de către beneficiar. Rezervele nu se pot repartiza la 

acele categorii de cheltuieli pentru care limitele maxime ale pragurilor de utilizare 

au fost atinse (ex. stimulare, cheltuieli administrative). Rezervele din planul 

financiar se consideră ca fiind diferite de cheltuielile prevăzute la capitolul 5 din 

cadrul Devizului pentru proiecte de investiții (HG 28/2008). 

 

Explicații: 

1. Studii pregătitoare (fezabilitate și design) – se referă la cheltuielile cu studiile de 

prefezabilitate, fezabilitate, proiectare tehnică și detalii de execuție, precum și de 

elaborare a documentațiilor de licitație aferente proiectului de lucrări. Pentru 

proiectele de tip Proiectare - Construcție cheltuielile cu proiectarea etc. nu vor fi 

cuprinse la această categorie. 

2.  Achiziții de terenuri – se referă la cheltuielile privind achiziția terenurilor, precum 

și a cheltuielilor cu serviciile juridice pentru achiziția terenurilor aferente 

investiției ce face obiectul cererii de finanțare. Cheltuielile eligibile cu achiziția 

terenurilor, precum și a cheltuielilor cu serviciile juridice pentru achiziția 

terenurilor aferente proiectului nu pot depăși 10% din valoarea totală eligibilă a 

proiectului. Cheltuielile cu amenajarea terenurilor (defrișări, evacuări de materiale, 

demolări, relocări de utilități etc.) sunt cheltuieli ce nu vor fi incluse la această 

categorie de cheltuieli pentru că fac parte din investiția de bază (clădiri și 

construcții). Calculul cheltuielilor eligibile cu achiziția de teren (rd. 2 din Planul 

financiar) se va efectua conform regulii de mai jos: 
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Cost total eligibil = cheltuieli eligibile cu achiziția de teren + restul cheltuielilor 

eligibile 

Cheltuielile eligibile cu achiziția de teren <= (0,1 * restul cheltuielilor eligibile)/0,9 

unde: 

Cost total eligibil = rd .11 din Planul financiar; 

Cheltuieli eligibile cu achiziția de teren = rd. 2 din Planul financiar, și 

Restul cheltuielilor eligibile = rd.1+rd.3+rd.4+rd.5+rd.6+rd.7+rd.8+rd.9+rd.10 din 

Planul financiar 

Atenționăm că achiziția de teren este ultima categorie de cheltuieli care se 

calculează în planul financiar. 

3. Clădiri și construcții – se referă la cheltuielile privind realizarea propriu-zisă a 

investiției. Înglobează cheltuielile cu construcția, manopera și montajele necesare 

realizării proiectului. Cheltuielile cu amenajarea terenului, inclusiv cheltuielile cu 

refacerea condițiilor mediului înconjurător se includ la această categorie de 

cheltuieli. De asemenea cheltuielile cu proiectarea din cadrul proiectelor de tip 

proiectare-construcție se cuprind tot la această categorie de cheltuieli. 

4. Instalații și utilaje – nu se așteaptă ca această categorie de cheltuieli să fi utilizată 

în cadrul proiectelor POST 2007-2013. 

5. Rezerve – vezi nota de subsol nr 2 din cadrul tabelului de la punctul 3.1. 

6. Ajustarea prețurilor – vezi nota de subsol nr 3 din cadrul tabelului de la punctul 

3.1. 

7. Asistență tehnică – se referă la cheltuielile cu consultanța necesară în diferitele 

domenii asociate cu buna implementare a proiectului, altele decât consultanța 

privind supervizarea lucrărilor. Aceste consultanțe pot viza școlarizarea privind 

utilizarea rezultatelor proiectului, managementul și evaluarea proiectului, audit etc. 

Consultanțele necesare pentru buna implementare a proiectelor POST au câteodată 

caracter orizontal (aplicabile pentru mai multe proiecte/beneficiari în același timp). 

Pentru a eficientiza implementarea acestor tipuri de asistențe AM va contracta 
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asistențe tehnice orizontale de tipul celor care solicită expertiză juridică, de 

protecția mediului, studii trafic etc. 

În ceea ce privește asistențele tehnice ce vizează individual proiectele, ca de 

exemplu asistență tehnică pentru monitorizarea implementării proiectului 

(expertiză inginerească și economică), acestea se vor contracta de către Beneficiar 

în cadrul proiectelor, iar costul lor va fi inclus la această categorie de cheltuieli. 

8. Publicitate – se referă la cheltuielile privind acțiunile de promovare și expunere a 

proiectului conform indicațiilor din Manualul de Identitate Vizuală a 

Instrumentelor Structurale 

(http://www.fonduriadministratie.ro/pictures/manual%20identitate%20vizuala.PD

F). 

9. Supraveghere în timpul executării lucrărilor de construcții – se referă la cheltuielile 

cu supervizarea lucrărilor/instalării proiectului. 

10. Alte cheltuieli – se referă la cheltuielile ce nu se regăsesc la celelalte categorii de 

cheltuieli. Spre exemplu cheltuielile privind stimularea financiară și dotarea 

materială a personalului echipei de proiect a Beneficiarului etc. În general această 

categorie de cheltuială vizează tipurile de cheltuieli specifice POST (cf. 

OMT/MEF 28/75/2008) plus alte categorii de cheltuieli necuprinse în deviz. 

În ceea ce privește cheltuielile cu obiecte inventar, echipamente IT, rechizite, la 

fiecare cerere de finanțare, beneficiarul va justifica cheltuielile prin atașarea, în 

cadrul documentelor justificative pentru planul financiar, a unei situații care să 

descrie stadiul obiectelor de inventar, echipamente IT și rechizite 

programate/achiziționate în toate celelalte proiecte POST depuse/aprobate la care 

se vor însuma noile echipamente IT, obiecte de inventar și rechizitele solicitate 

prin cererea de finanțare curentă,  conform Anexei 1 (în format Excel) atașată la 

prezenta instrucțiune.  

De asemenea, beneficiarul va elabora și va transmite pentru avizul AMPOST o 

listă generală cu obiectele de inventar, echipamentele IT, rechizitele necesare în 
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procesul de implementare a portofoliului de proiecte POST,care odată aprobată de 

AM POST devine limita maximă pentru beneficiar în cadrul POST 2007-2013. 

Aceste cheltuieli vor fi acceptate de către AM dacă se dovedește că nu au fost deja 

acoperite în cadrul unui proiect anterior și se încadrează în lista generală 

menționată la paragraful anterior. 

11. T.V.A. – pentru că în cadrul proiectului se pot întâlni categorii de cheltuieli cărora 

nu li se aplică T.V.A. sau au alte cote de calcul, conform codului fiscal în vigoare 

în România, se vor trece în celula din dreapta calculele ce au condus la valoarea 

TVA.  
 

II. Alte aspecte 
 

1. În cadrul documentelor de justificare a planului financiar va atașa o notă 

explicativă pe modelul de mai jos privind modul în care sumele din Planul de 

Achiziții au fost preluate în Planul Financiar. 

Model*: 
Plan de Achiziții Plan financiar 

Categorie Valoare Categorie Valoare 

Supervizare … Supervizare … 

Instruirea din contractul de 

supervizare 

… 

Publicitatea din contractul de 

supervizare 

… 

Lucrări Lot 1 … Publicitatea din contractul de 

lucrări Lot 1 

…. 

Execuția lucrărilor Lot 1 … 

Lucrări Lot 2 … Publicitatea din contractul de 

lucrări Lot 2 

…. 

Execuția lucrărilor Lot 2 … 

Lucrări Lot 3 … Publicitatea din contractul de …. 
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lucrări Lot 3 

Execuția lucrărilor Lot 3 … 

Asistență tehnică pentru 

beneficiar pentru 

contractarea lucrărilor 

… Asistență tehnică pentru 

beneficiar pentru 

contractarea lucrărilor 

… 

Asistență tehnică pentru 

beneficiar 

… Asistență tehnică pentru 

beneficiar 

… 

Achiziție de echipamente 

IT 

… Achiziție de echipamente IT … 

Achiziție de licențe soft 

pentru beneficiar 

… Achiziție de licențe soft 

pentru beneficiar 

… 

Achiziție de obiecte 

inventar pentru beneficiar 

… Achiziție de obiecte inventar 

pentru beneficiar 

… 

Asistență tehnică 

(juridică) pentru 

exproprieri 

… Asistență tehnică (juridică) 

pentru exproprieri 

… 

Total plan de achiziții … Total plan financiar cu 

corespondență în planul de 

achiziții (fără stimularea 

financiară a personalului și 

achiziția de teren) 

…. 

- Stimularea financiară a 

personalului 

… 

- Achiziție teren … 

- Sub total plan financiar (fără 

TVA) 

…. 

 

*- Acest model este indicativ și se va urmări ca toate sumele alocate pentru contractele din 

planul de achiziții să fie explicate clar cum au fost preluate în planul financiar pe diferite 
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categorii de cheltuieli. Se va acorda deosebită atenție contractelor care conțin mai multe 

categorii de cheltuieli ( de ex: instruirea, publicitatea, etc.).  

Ca o cheie de verificare se va introduce sub totalul planului de achiziție elemente care nu 

intră în planul de achiziție dar sunt incluse în planul financiar pentru a se verifica 

egalitatea. 

2. Stimularea financiară se justifică într-o notă separată conform prevederilor ordinului 

MT-MEF 28/75/2008 pe formula „suma încadrată în limita maximă x număr de luni 

conform calendarului de implementare). Beneficiarul va înainta la AM POST 

înainte/după semnarea contractului de finanțare propunerea de indicatori de 

performanță pe baza cărora se vor acorda stimulentele financiare. Justificarea acestor 

indicatori se va face pe baza relației cu indicatorii de proiect de la punctul 21.2 din 

cererea de finanțare și calendarul de implementare de la punctul 22 din cererea de 

finanțare. Totodată se va completa de către beneficiar și  tabelul de mai jos cuprins 

în Anexa 1 (in format Excel) atașată la prezenta instrucțiune. 

Analiza membrilor echipelor de proiect din toate proiectele depuse de ………(se va 
trece numele beneficiarului) (1) 

Nr. 
Crt 

Numele 
membrilor din 
Echipele de 
proiect 

Nume 
Proiect 
1 

Nume 
Proiect 
2 

Nume 
Proiect 
3 

Nume 
Proiect 
…. 

Total proiecte 
eligibile pentru 
stimularea 
financiară a 
personalului cf 
OMT-MF 28/ 2008 

1   (2)       1
2           0
3           0
4           0
5           0
6           0
7           0
8           0
9           0

10           0

Total  persoane 
implicate in proiecte 1 0 0 0   
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(1) Atenție: Se completează pentru toate proiectele depuse/aprobate. În cazul în care 
sunt mai multe proiecte depuse în același timp se va preciza poziția proiectului curent 
în ordinea cronologică a tuturor proiectelor. 

(2) Se va completa  cu procentul de timp alocat  de persoană pentru proiectul respectiv. 
 

3. Pentru proiectele de pregătire a altor proiecte și pentru proiectele de asistență 

tehnică în general se vor atașa justificări scrise pe modele la latitudinea 

beneficiarului care vor prezenta minimum numărul de experți, zilele de lucru, 

onorariile pe zi și estimarea celorlalte cheltuieli conexe. 
 

4. În ceea ce privește cheltuielile cu instruirea personalului, la fiecare cerere de 

finanțare, beneficiarul va justifica cheltuielile prin atașarea, în cadrul documentelor 

justificative pentru planul financiar, a unei situații care să descrie stadiul sesiunilor 

de instruire programate/achiziționate în toate celelalte proiecte POST 

depuse/aprobate la care se vor însuma noile sesiuni de instruire solicitate prin 

cererea de finanțare curentă,  conform modelului de mai jos cuprins în Anexa 1 (în 

format Excel) atașată la prezenta instrucțiune.  

Analiza sesiunilor de instruire solicitate/ efectuate de către membrilor echipelor 
de proiect din toate proiectele depuse de ………(se va trece numele 
beneficiarului) (1) 

 

Nr. 
Crt 

Numele 
membrilor 
din 
Echipele 
de proiect 

Nume Proiect 
1 

Nume Proiect 
2 

Nume Proiect 
3 

Nume Proiect 
…. 

Total 
sesiuni de 
instruire a 
personalului 

0   
Tema de 
instruire 
1 

Tema de 
instruire 
… 

Tema de 
instruire 
1 

Tema de 
instruire 
… 

Tema de 
instruire 
1 

Tema de 
instruire 
… 

Tema de 
instruire 
1 

Tema de 
instruire 
…   

1   (2)               1
2                   0
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3                   0
4                   0
5                   0

…                   0
Total  persoane 

implicate in 
proiecte 1 0 0 0 0 0 0 0   

(1)  Atenție: Se completează pentru toate proiectele depuse/aprobate. În cazul în care sunt mai 
multe proiecte depuse în același timp se va preciza poziția proiectului curent în ordinea 
cronologică a tuturor proiectelor. 
(2) Se va completa  cu "X"  pentru persoană/ tema de instruire/ proiectul respectiv.  
 
 
5. Pentru referință, pentru categoriile de cheltuieli: achiziție echipamente IT, achiziție 

obiecte de inventar, achiziție software, achiziție consiliere tehnică pentru beneficiar 

și achiziție asistență tehnică pentru contractarea lucrărilor, se poate utiliza formatul 

de justificare anexat în Anexa 2 (în format Excel) atașată la prezenta instrucțiune. 

III. Planul financiar defalcat pe ani 
 

Defalcarea pe ani a Planului Financiar se va realiza pe modelele următoare și vor fi 
elaborate pe două dimensiuni: cheltuieli efective și alocări. Toate tabelele  de mai jos se 
regăsesc în Anexa 2 ( în format Excel) atașată la prezenta instrucțiune . 
 

Atenție: Alocările pentru un proiect POST nu pot depăși anul 2013. 
 

44.3.1.  Planul financiar defalcat pe ani* 
 

Categorie An 2007 An 2008 An 2009 An 
2010

An 2011 An 
2012

An 2013 An 2014 An 
2015

Total

EUR 0

RON 0

EUR 0

RON 0

EUR 0

RON 0

EUR 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
RON 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Contribuția 
FEDR/FC

Co‐
finanțarea 
națională 

Co‐
finanțarea 
națională ne‐

TOTAL
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*- Cheltuieli efective. 
 
 
44.3.2  Planul de cheltuieli eligibile* 

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 Total

EUR 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

RON 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

EUR 0

RON 0

EUR 0

RON 0

Cheltuieli 
eligibile 

totale din 
fonduri 

publice, din 
care :

Contribuţia 
Comisiei 
Europene

Contribuţia 
naţională 
publică 

 
*- Cheltuieli efective. 
44.4 Alocarea anuală a contribuţiei publice eligibile* 
 

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 Total

EUR 0 0 0 0 0 0 0 0

RON 0 0 0 0 0 0 0 0

EUR 0

RON 0

EUR 0

RON 0

Contribuţia 
naţională 
publică 

Finanţarea 
eligibilă din 

fonduri 
publice, din 

care: 

Contribuţia 
Comisiei 

 
*- Alocări (angajamente) 
 
De asemenea se va completa și atașa la cererea de finanțare planul de cheltuieli pe 

modelul inclus în Contractul de finanțare care se regăsește în Anexa 2 la această 

instrucțiune. 
 

IV. Contribuția Comisiei Europene 
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Toate tabelele  de mai jos se regăsesc în Anexa 2 ( în format Excel) atașată la prezenta 
instrucțiune . 
Se va utiliza modelul următor: 
 

44.1 Contribuţia Comisiei Europene 

Nr Valoarea
1

2

3
4
5
6

Rata diferenţei de finanţare (%)  (Secţiunea 
35.3, rd. 11) *
Contribuţia publică eligibilă**
Rata cofinanţării pe axa prioritară (%) ***
Contribuţia Comisiei Europene = (3)*(4)
Contribuţia privată eligibilă (dacă este 
cazul) ****

Costul total eligibil (Total rand 13, Coloana 
C)

 

* - Conform Analizei Financiare din ACB, numai pentru proiecte generatoare de venit (funding-gap) 

** - În cazul POST , Contribuția publică eligibilă este egală cu costul total eligibil. 
*** -  A se vedea tabelul 4-2 de la pagina 85 din documentul POS T de pe pagina de internet www.mt.ro   
****- În cazul POST 2007-2013, contribuția privată eligibilă este egală cu 0 

 

44.2 Sursele de co-finanţare 

Costul 
total

Contrib
uţia 
publică

Contribuţia 
Comisiei 
Europene

Contribuţia 
naţională 
publică

Contribuţia 
naţională 
privată

Alte 
surse:

Din care  
(informativ), 
împrumuturi 
BEI/FEI:

Total 
costuri 
neeligi
bile

Contribuţia 
naţională 
publică

Contribuţia 
naţională 
privată

Alte 
surse:

Din care  
(informativ), 
împrumuturi 
BEI/FEI:

a=b+e
+f+h

b=c+d c d e f g h=i+j+
k

i j k l

Total costuri neeligibileTotal costuri eligibile

 

 

Atenție : 
 Beneficiarul va verifica de două ori totalurile și corespondența între sume, pentru a nu 
apărea greșeli de calcule.  
Sumele nu se vor trece cu zecimale. 
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Anexa VI .a 
 

CIRCULARA 
 
 
Pentru clarificarea modului de tratare a rezervelor in Planul financiar mentionate 
in Instructiunea DP nr. 3, precizam urmatoarele: 
 
Mod de calcul al cuantumului total al rezervelor din Planul Financiar aferent 
cererii de finanțare: 
 
În cazul in care, în costul estimat al contractului de lucrări sau în valoarea 
contractului de lucrări încheiat, exista deja prevăzuta rezerva de cheltuieli 
diverse si neprevăzute, conform HG28/2008, pentru determinarea cuantumului 
total al rezervelor aferente cererii de finanțare POST se procedează astfel: se 
aplica 10% la costul total al proiectului (masurii)  ”exclusiv rezervele” , deci la 
toate celelalte cheltuieli (eligibile si neeligibile), mai puțin la cheltuielile cu 
stimularea financiară și la costurile TVA aferente proiectului. Din valoarea 
obținută se exclude rezerva de cheltuieli diverse si neprevăzute stabilită conform 
HG 28/2008 aferenta contractului de lucrari, obținându-se astfel cuantumul 
rezervelor în cadrul contractului de finanțare (rândul 5 din Planul Financiar). 
 
Dacă cuantumul rezervelor calculate pentru cererea de finanțare POST este mai 
mare decât suma prevăzută pentru cheltuieli diverse si neprevăzute stabilită 
conform HG 28/2008 în proiect, se va include in planul financiar astfel : suma 
pentru diverse si neprevazute  aferenta contractului de lucrari va ramane inclusa 
in valoarea acestuia (de obicei la rândul 3 investiția de bază)  si se va preciza in 
subsolul Planului Financiar acest aspect, iar diferența va fi inclusa la Punctul 5 
din Planul Financiar (rezerve).  
 
Rezervele din cererea de finanțare POST, calculate in conformitate cu 
Regulamentul CE 1828/2006, sunt interpretate ca rezerve pe proiect, fiind 
cheltuieli eligibile. Includerea in planul financiar a cuantumului maxim eligibil 
calculat conform precizarilor de mai sus este la latitudinea beneficiarului, totuși 
luând în considerare riscurile ce pot duce la o nevoie de fonduri suplimentară. 
 
Cheltuirea rezervelor incluse la punctul 5 din planul financiar vor fi efectuate in 
conformitate cu legislatia nationala si alocarea lor pentru suplimentarea unei alte 



categorii de cheltuieli se va face prin modificarea corespunzatoare a Planului 
Financiar, respectiv a Contractului de Finantare. 
 
In cazul particular in care nu exista alte rezerve decat cele calculate conform HG 
28 acestea pot fi incluse din start la punctul 3 din planul financiar.  
 
 
In cazul in care suma alocata pentru diverse si neprevăzute (calculata conform 
HG 28/2008) depaseste cuantumul total al rezervelor calculat conform 
Regulamentului CE 1828/2006, diferența va fi adăugată la cheltuieli neeligibile 
în cadrul Planului Financiar (de obicei la rândul 3 Investiția de bază). 
  
 
In baza precizarilor de mai sus Instructiunea Nr. 3 va fi completata / modificata 
corespunzator.     
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DIRECȚIA GENERALĂ RELAȚII FINANCIARE EXTERNE  Anexa VII 

DIRECȚIA PROGRAMARE 
 

INSTRUCȚIUNEA NR.4  

CALENDARUL DE IMPLEMENTARE 
 

Pentru completarea calendarului de implementare în cadrul cererii de finanțare se va folosi 

următorul model: 
 

• Pentru proiectele de lucrări: 

   Denumire activitate 1  Data de început 
(zz/ll/aaaa) 

Data de sfârșit 
(zz/ll/aaaa) 

Durata 
(luni) 

1  Studiul de Fezabilitate, din care:         

1.1  Studii tehnice         

1.2  ACB         

1.3  EIA         

1.4  Aprobarea Studiului de Fezabilitate*         

2  Proiectul Tehnic2         

3  Achiziția de teren         

4  Procedura de licitație publica, din care:         

4.1  Procedura de achiziție a serviciilor de supervizare         

4.2  Procedura de achiziție a lucrărilor         

5  Implementare proiect, din care:         

5.1  Supervizarea lucrărilor         

5.2  Execuția lucrărilor         

5.3  Perioada de garanție         

6  Perioada de exploatare         

   Durata totala a proiectului3        

   Durata proiectului în cadrul cererii de finanțare4         

*- CTE Beneficiar 

                                                 
1 Activitățile vor fi privite în ansamblul lor, neacceptându-se date pentru etape intermediare (de ex: la achiziția 
de teren, data finală este data obținerii efective a terenului) 
2 Se va completa și în cadrul proiectelor de tip Proiectare – Construcție, cu perioada estimată pentru elaborarea 
Proiectului tehnic 
3 În scopul identificării duratei totale ale proiectului pentru care se solicită finanțare se vor marca cu fundal gri 
activitățile ce se vor demara și finaliza după depunerea cererii de finanțare. 
4 Data de început se va raporta la perioada de implementare a proiectului (rd. 5), cu excepția proiectelor 
Proiectare - Construcție (Design - Build cf. FIDIC) care se va raporta la rândurile 2 și 5. 
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• Pentru proiectele de asistență tehnica : 

 

   Denumire activitate5  Data de 
început 
(zz/ll/aaaa) 

Data de 
sfârșit 
(zz/ll/aaaa) 

Durata 
(luni) 

1  Studiul de Fezabilitate, din care:         

1.1  Studii tehnice         

1.2  ACB         

1.3  EIA         

1.4  Aprobarea Studiului de Fezabilitate*         

2  Proiectul Tehnic         

3  Detalii de execuție      

4  Achiziția de teren         

   Durata totala a proiectului 6        

   Durata proiectului în cadrul cererii de finanțare         

*- CTE Beneficiar 

 

                                                 
5 Activitățile vor fi privite în ansamblul lor, neacceptându-se date pentru etape intermediare (de ex: la achiziția 
de teren, data finală este data obținerii efective a terenului) 
6 În scopul identificării duratei totale ale proiectului pentru care se solicită finanțare se vor marca cu fundal gri 
activitățile ce se vor demara și finaliza după depunerea cererii de finanțare. 
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DIRECȚIA GENERALĂ RELAȚII FINANCIARE EXTERNE  Anexa VIII 
DIRECȚIA PROGRAMARE 
 
 

INSTRUCȚIUNEA NR. 5 
 

Completarea secțiunii privind Analiza Impactului asupra Mediului din cadrul cererii de 
finanțare  

 
 
Pentru completarea secțiunii F ”Analiza impactului asupra mediului” din formularul cererii de 
finanțare), se vor utiliza documentele cuprinse în documentația de pregătire a proiectului: studiul 
de fezabilitate, Raportul de evaluare a impactului asupra mediului, etc. 
 
În sensul eficientizării procesului de completare a acestei secțiuni vă prezentăm mai jos 
următoarele explicații atașate fiecărui punct din această secțiune ce ilustrează modul de 
completare și conținutul informațiilor solicitate de către AM POST. 
 
Atragem atenția asupra terminologiei ce trebuie folosită. Recomandăm utilizarea termenilor 
trecuți în legislația din domeniu. 
 
Litera F.1 a) ”cum a contribuit proiectul la obiectivul dezvoltării durabile (politică europeană de 
luptă împotriva schimbării climatice, protecția biodiversității, altele…)”: 
Este obligatoriu să se precizeze următoarele: 
- cadrul național din care face parte proiectul (Planul Național de amenajare a teritoriului - 
secțiunea transport)  
- cadrul comunitar (de exemplu Cartea Albă a Transporturilor și Liniile directoare privind politica 
de coeziune) 
- să se prezinte informații referitoare la corelarea și compatibilitatea proiectului cu obiectivele de 
dezvoltare durabilă (care sunt prevăzute in POST), politica si documentele de sector la nivel 
european. 
 
Litera F.1 b) ”cum respectă proiectul principiile acțiunii preventive și ale corectării, cu 
prioritate la sursă, a daunelor aduse mediului”: 
Se va evidenția că realizarea evaluării impactului asupra mediului a fost demarată încă din faza de 
studiu de fezabilitate pentru a asigura, în conformitate cu principiul acțiunii preventive, 
implementarea măsurilor / condițiilor specifice impuse prin actul de reglementare sau care sunt 
cerute prin legislația specifică, pentru protecția factorilor de mediu. În mod uzual se extrage din 
textul Raportului de evaluare a impactului de mediu paragraful care indică faptul că previzionarea 
impactului de mediu a luat în considerare principiul acțiunii preventive și compensării influenței 
nefavorabile asupra mediului. 
- se pot prezenta, pe scurt, masurile preventive si compensatorii care sunt prevăzute în proiect. 
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Litera F.1 c) „cum respectă proiectul principiul „poluatorul plătește”?”: 
Trebuie să se specifice faptul că există un plan de management de mediu, care cuprinde modul 
concret de implementare a măsurilor de protecție a factorilor de mediu (pentru fiecare factor de 
mediu în parte) cu responsabilități clare. Planul va conține inclusiv programul de monitorizare a 
factorilor de mediu cu responsabilități și termene de raportare, incluzând măsurile luate în cazul 
în care sunt depistate depășiri ale valorilor admise pentru anumiți indicatori.  De asemenea, se va 
preciza responsabilitatea constructorului (daca este aplicabil) pentru prejudiciile aduse mediului și 
remedierea acestora.  
 
 
Litera F.2 „Consultarea autorităților responsabile cu mediul ”: 
Răspunsul trebuie să fie ”da”. În cadrul procedurii de evaluare a impactului asupra mediului este 
prevăzută consultarea altor autorități publice cu responsabilități în domeniul protecției mediului 
în cadrul Comisiei de Analiză Tehnică (CAT). Se vor indica autoritățile relevante din CAT  și se 
vor indica responsabilitățile lor principale. 
Detaliile referitoare la ședințele CAT (nr, etapa de procedura la care s-a reunit CAT-ul, 
participanți) se regăsesc in anexa furnizată de autoritățile de mediu care prezintă calendarul 
procedurii pentru fiecare proiect. 
 
Litera F.3.1 ”Acordul de mediu”: 
În funcție de tipul proiectului se vor indica autoritățile de mediu competente responsabile cu 
derularea procedurii de evaluare a impactului asupra mediului și respectiv de emitere a acordului 
de mediu  precum si datele la care se estimează că se va emite/s-a emis acordului de mediu  . 

 
 
 
Litera F.3.2 ”Autorizația de construire”: 
În funcție de tipul proiectului se vor indica autoritățile emitente ale autorizației de construire 
(minister, autorități publice locale, etc) precum si datele la care se estimează că se vor emite/s-au 
emis autorizațiile de construire. 
 
 
 
 
Litera F.3.3 ”Aplicarea Directivei 85/337/CEE a Consiliului privind evaluarea impactului 
asupra mediului (EIM)” cu modificările și completările ulterioare: 
 
Este punctul care trebuie sa prezinte explicit procedura de evaluare a impactului asupra mediului 
 
F 3.3.1 - Va fi precizată  încadrarea proiectului în anexele Directivei (aceleași cu Anexa 1 sau 2 a 
HG 445/2009)  
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Litera F.3.3.2 ”În cazul în care proiectul este prevăzut de Anexa I a Directivei , se vor anexa 
următoarele documente :(a) informațiile prevăzute la articolul 9 alineatul (1) din Directivă; (b) 
rezumatul non-tehnic al studiului de evaluare a impactului asupra mediului realizat pentru 
proiect; (c) informații privind consultările cu autoritățile în domeniul mediului, publicul în cauză 
și, după caz, cu alte state membre”: 
Pentru toate proiectele listate in anexa 1, este obligatorie întocmirea raportului privind impactul 
asupra mediului și obținerea acordului de mediu. 
a) Autorizația de construire trebuie să conțină informațiile prevăzute în art. 7 (23) din 
Legea 50/1991. Dacă nu a fost încă obținută, aceleași informații se vor prelua din Acordul de 
mediu. Informațiile solicitate la Art 9 (1) al Directivei EIA sunt: 
1. conţinutul autorizaţiei de construire şi al anexelor aferente (inclusiv acordul de mediu), care 

include toate condiţiile necesare a fi îndeplinite de solicitanţi, sau, după caz, conţinutul actului 
de respingere a cererii pentru autorizarea executării lucrărilor de construcţii;  

2. principalele motive şi considerente pe care se bazează emiterea autorizaţiei de construire sau, 
după caz, a actului de respingere a cererii pentru autorizarea executării lucrărilor de 
construcţii, ca urmare a examinării comentariilor şi opiniilor exprimate de public, inclusiv 
informaţii cu privire la desfăşurarea procesului de consultare a publicului;  

3. descrierea, după caz, a principalelor măsuri pentru evitarea, reducerea şi, dacă este posibil, 
compensarea efectelor negative majore, conform actului administrativ emis de autoritatea 
competentă pentru protecţia mediului.  

Este recomandat să se atașeze Autorizația de construire si/sau Acordul de mediu precizându-se 
acest lucru în text. 
b) Rezumatul non-tehnic se atașează ca atare el fiind parte componentă a raportului privind 
impactul asupra mediului. 
Comentariile din partea publicului vor fi sintetizate într-un singur document/text. Tabelul / 
formularul cu comentariile publicului se regăsește în documentația de obținere a acordului de 
mediu conform anexei IV.1 la procedura prevăzută prin OM 860/2002. În cazul în care proiectul 
are impact transfrontalier, se vor furniza informații referitoare la consultarea cu alte State 
Membre. 
 
 
 
 
Litera F.3.3.3 ”În cazul în care proiectul este reglementat de anexa II la directivă , a fost 
realizată o evaluare a impactului asupra mediului?” :  
 
Pentru proiectele pentru care Decizia de încadrare a autorității competente pentru protecția 
mediului stabilește necesitatea realizării raportului privind impactul asupra mediului se vor 
completa informațiile conform punctului F.3.3.2.  
Dacă Decizia de încadrare emisă de autoritatea competentă pentru protecția mediului stabilește că 
nu este necesară efectuarea evaluării impactului asupra mediului se vor indica motivele care au 
stat la baza acestei decizii (ele trebuie sa se regăsească în conținutul deciziei de încadrare). 
ATENȚIE INCADRARE PARAGRAF!! Dacă proiectul nu se încadrează în niciuna din 
anexele la HG 445/2009 se vor da informații referitoare la planul sau programul din care face 
parte proiectul. (de ex: Planul de amenajare a teritoriului naţional - Secţiunea I - Reţele de 
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transport și/sau POST pentru care au fost aplicate prevederile Directivei SEA, Documentele 
referitoare la Evaluarea Strategică de Mediu (SEA POST) se regăsesc la linkul: 
www.mt.ro/dgrfe/evaluare_sea/evaluare_sea.html. 
Este puțin probabil sa fie aceasta situație, din cate știu toate proiectele sunt fie pe Anexa I fie pe 
Anexa II, iar daca nu este pe nicio Anexa nu mai trebuie completat nimic in continuare 
 
 

Litera F.3.4.1 „Proiectul rezultă dintr-un plan sau program reglementat de Directiva ESM”: 
La acest punct răspunsul va fi ”da”.  
Se va preciza faptul ca proiectul este prevăzut in POS Transport, care a fost supus procedurii de 
evaluare de mediu in conformitate cu prevederile Directivei SEA. Se va indica link-ul la care se 
poate găsi rezumatul netehnic al raportului de mediu. 
 
 

Litera F.4. ”Evaluarea impactului asupra siturilor Natura 2000”: 
Atenție! Chiar dacă proiectul nu traversează un sit Natura 2000, amplasamentul propus poate fi 
situat în vecinătatea unui astfel de sit (vezi punctele de mai jos). 
 

Litera F.4.1 ”Proiectul ar putea avea impact negativ major asupra siturilor incluse sau care 
trebuie incluse în rețeaua Natura 2000?”: 
Dacă răspunsul este ”nu”, se atașează declaraţia autorităţii responsabile de monitorizarea siturilor 
Natura 2000. Dacă răspunsul este ”da”, se vor atașa concluziile evaluării adecvate efectuate în 
conformitate cu Art. 6 (3) al Directivei 94/43/EEC. În situația în care au fost stabilite masuri 
compensatorii in conformitate cu art. 6(4) se va transmite și o copie a  „Formularul de transmitere 
a informațiilor la Comisia Europeană, conform articolului 6 (4) al Directivei nr. 92/43/EEC 
(Directiva Habitate)”- acesta este prevăzut de Ord.19/2010 al Ministrului mediului și pădurilor. 
  
 

Litera F.5 „Măsuri suplimentare de integrare în mediu”: 
Se vor furniza informații despre masurile suplimentare (nu cele cuprinse in acordul de mediu!)  
Ca măsuri suplimentare pot fi considerate următoarele: 
- planul de monitorizare a mediului care este parte integrantă din raportul privind impactul asupra 

mediului, daca este cazul, 
- planul de management al mediului, daca este cazul, 
- daca exista masurile stabilite in Declarația Natura 2000. 
 
Litera F.6 ”Costul măsurilor destinate remedierii impactului negativ asupra mediului„: 
Se va menționa procentul propus a fi alocat și o explicație privind modul cum a fost stabilit 
(trebuie sa reflecte, in principiu, costul masurilor de la F5 si cele stabilite de autoritatea de 
mediu). 
 



Cererea de finanțare: „xxx” 
Numărul cererii de finanțare: xx/xx.xx.xxxx 
Domeniul Major de Intervenție: DMI 2.3 
 

Anexa IX 
 

Lista de verificare conformitate administrativă 
 
                                                                                                                                                                                        
 

 
 
Întocmit,                                                                           Aprobat 
Ofițer de proiect                                                              Director 
XXXX                                                                               XXXX                 
Data:                                                                                 Data:                                                                                  
                                                                                            
                                                                                          Avizat 
                                                                                          Șef serviciu  
                                                                                          XXX 
                                                                                          Data: 
 
 
 
 
 
 
 

Criteriu conformitate administrativă Da / Nu Comentarii 
 

Cererea de finanţare/coletul poarta eticheta cu 
toate detaliile de identificare (axa prioritara, 
domeniu major de intervenţie, solicitant, titlu 
proiect, localizare) 

Da 

 

Cererea de finanţare, împreună cu anexele, 
este redactată în 4 exemplare (1 original şi 3 
copii) 

Da 
 

Cererea de finanţare, împreună cu anexele, 
este depusa şi în format electronic (CD) Da  

 
Cererea de finanţare (împreună cu anexele 
tehnice şi administrative) este înregistrată, 
numerotată, semnată şi ştampilată   

Da 
 
 

Dosarul cererii de finanţare conţine opis Da  
Toate rubricile din cererea de finanţare sunt 
completate cu datele şi informaţiile solicitate şi 
respectă modelul standard 

Da 
 

Cererea de finanţare cuprinde toate anexele 
solicitate şi acestea respectă formatul stabilit 
prin Ghidul Solicitantului 

Da 
 

Actul de împuternicire este ataşat, în original 
(unde este cazul) Da  



Cererea de finanțare: „xxx” 
Numărul cererii de finanțare: xx/xx.xx.xxxx 
Domeniul Major de Intervenție: DMI 2.3 
 
 
K. ANEXE 
 
 

 Document da/nu/nu se aplică 
1 Copie conform cu originalul după  actul constitutiv  
2 Copie, conform cu originalul, după ultimul bilanţ contabil 

anual aprobat 
 

3 Documente care să ateste asigurarea cofinanţării   
4 Studiul de fezabilitate  
5 Analiza cost-beneficiu  
6 Studiul de evaluare a impactului asupra mediului  
7 Actul de reglementare emis de autoritatea competentă de 

mediu în cadrul procesului de evaluare a impactului 
asupra mediului (de ex. Acordul de mediu/decizia etapei 
de încadrare/etc.)  

 

8 Documentul emis de autoritatea competentă de mediu 
responsabilă cu monitorizarea siturilor Natura 2000 ( de 
ex. aviz de mediu, harta cu zonele Natura 2000) 

 

9 Autorizația de construire  
10 Declarație pe proprie răspundere a proprietarului 

aeroportului (MTI sau Consiliile Județene) conform 
punctului IV.2. din Ghidul Solicitantului 

 

11 Organigrama, în care se va identifica structura 
responsabilă pentru managementul proiectului şi numărul 
de personal aferent 

 

12 CV-urile și fișele de post ale personalului – cheie implicat 
în managementul proiectului 

 

13 Diagrama Gant a planului de implementare al proiectului  
14 Altele (hărți, documente, care constituie suport pentru 

oricare dintre secțiunile cererii de finanțare) 
 

 
 
 
Întocmit,                                                                            
Ofițer de proiect                                                               
XXXX                                                                                               
Data:        
  
 
 



Cererea de finanțare: „xxx” 
Numărul cererii de finanțare: xx/xx.xx.xxxx 
Domeniul Major de Intervenție: DMI 2.4 

  

Anexa X 
Lista de verificare eligibilitate 

 

 
Nota:   * Cu excepţia proiectelor co-finanţate din credite externe rambursabile şi a proiectelor ce 
vizează infrastructuri afectate de cazuri de forţă majoră, 

** Cu excepţia instituţiilor care au dreptul de a primi transferuri de la bugetul de stat 
 

Criteriu eligibilitate Da / Nu  Comentarii 
ELIGIBILITATEA SOLICITANTULUI   
Solicitantul face parte din categoria de beneficiari  precizată în Documentul 
Cadru de Implementare al POS Transport/Ghidul Solicitantului 
corespunzător Axei prioritare 2/ Domeniului major de intervenţie 2.4/ 
Schema de ajutor de stat 

   

Solicitantul de proiect are capacitate sa implementeze proiectul    
 

Solicitantul îndeplineşte toate criteriile de natura instituţionala, legala si 
financiara conform prevederilor din Ghidul Solicitantului 

  
 

ELIGIBILITATEA PROIECTULUI   
Proiectul se încadrează în operaţiunile/ activităţile/ valorile/ termenele 
menţionate  în Documentul Cadru de Implementare/ Ghidul solicitantului 
corespunzătoare Axei prioritare 2-  Domeniului major de intervenţie 2.4./ 
Schemei de ajutor de stat 

  
 
 
 

Proiectul respectă legislaţia naţională in domeniul achiziţiilor publice.   
 

Proiectul respectă legislaţia naţională şi comunitară în domeniul informării 
şi publicităţii 

  

Proiectul respectă legislaţia naţională şi comunitară in domeniul ajutorului 
de stat (unde este cazul), dezvoltării durabile şi principiul 
nediscriminării 

  

Proiectul respectă prevederile legislaţiei naţionale şi comunitare referitoare 
la eligibilitatea cheltuielilor. 

  

Proiectul pentru care se solicită finanţare din POS Transport nu este în 
situația de a fi retrocedată și/ sau de a se solicita retrocedarea, ori să facă 
obiectul unui litigiu, nu beneficiază în paralel de o altă finanţare din 
fonduri publice pentru același tip de activități realizate asupra aceleiași 
infrastructuri/aceluiași segment de infrastructură, nu reprezintă o repetare a 
unei investiţii publice anterioare implementată prost și activitățile propuse 
spre finanțare în cadrul proiectului nu au fost finanțate și finalizate din 
fonduri publice în ultimii 5 ani.* 

  

Solicitantul are capacitatea de a asigura contribuţia proprie** la valoarea 
totală eligibilă a proiectului, precum şi de finanţare a cheltuielilor neeligibile 
ale proiectului 

  

Terenurile aferente investiţiilor POS-T sunt, după caz, in 
proprietatea/posesia beneficiarilor sau sunt accesibile in scopul realizării 
proiectului, pe toată durata de viață a proiectului. 

  
 



  

Anexa XI  
Grila de evaluare tehnică şi financiară pentru proiectele de lucrări   

CRITERII AXA 2  DMI 2.4 Pondere 
criteriu 

Punctaj 
pe scara 

1-100 

Punctaj 
ponderat 

1. RELEVANTA PROIECTULUI 20%     

 

1.1 Proiectul contribuie la realizarea obiectivelor POS-T?  DA/NU   

1.2 Locaţia proiectului:  
 
- Proiectul este situat într-o locație recomandată de „Studiu asupra 
priorităților de investiții pentru aeroporturile regionale ”? 

20%   

2. OPORTUNITATEA PROIECTULUI 20%     

2.1 Analiza cererii/nevoii de investiţie 10%     

2.2 Rentabilitatea economică a investiţiei  DA/NU     ENPV,EIRR 

2.3 

Nevoia de finanţare publică  

DA/NU     

(Notă: Poate fi doar corespunzător sau nesatisfăcător) 
  
Rata Internă de Rambursare Financiară respectiv Valoarea Netă 
Actualizată Financiară a proiectului se încadrează în următoarele 
intervale: RIRF <=5% şi VNAF < 0;  

2.4 Impactul asupra mediului 10%     - pozitiv/neutru/negativ, dar in limitele legale. 

3. MATURITATEA PROIECTULUI 30%     

3.1 
Studiul de fezabilitate are Studiu de impact asupra mediului (dacă 
este necesar conform prevederilor legale) şi are aprobarea Consiliului 
tehnico-economic intern? 

DA/NU     

3.2 Studiul de fezabilitate a fost finalizat/actualizat într-o perioadă mai 
recentă de 2 ani calendaristici? DA/NU     

3.3 Stadiul proiectării şi pregătirii licitaţiei proiectului. 10%     

3.4 Gradul de disponibilitate a terenului: 15%     - 25% - 50% - 75% - 100% 

3.5 Avize şi aprobări 5%     - Stadiul obţinerii tuturor avizelor şi aprobărilor necesare 
4. CALITATEA PREGĂTIRII PROIECTULUI (suficienta si acuratetea pregatirii 
in ceea ce priveste:) 30%     

4.1 Definirea problemei, analiza cererii şi a situaţiei curente 5%     

4.2 Definirea soluţiilor alternative posibile şi compararea lor (inclusiv 
proiectarea preliminară) 5%     

4.3 Estimarea costurilor şi beneficiilor proiectului, ACB, inclusiv a 
veniturilor pentru proiectele generatoare de venituri 5%     

4.4 Calitatea alternativei/soluţiei tehnice aleasă 5%     

4.5 Analiza riscurilor şi senzitivităţii 5%     

4.6 Analiza durabității proiectului (operare si intretinere pe termen lung) 
5%        - Sustenabilitatea financiară 

   - Sustenabilitatea tehnică 

TOTAL 100%     
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MINISTERUL TRANSPORTURILOR ȘI INFRASTRUCTURII 
 

AUTORITATEA DE MANAGEMENT POS TRANSPORT 
 

DIRECŢIA GENERALĂ RELAŢII FINANCIARE EXTERNE 
DIRECŢIA PROGRAMARE 

     

INSTRUCTIUNI  
PENTRU MEMBRII COMITETULUI DE EVALUARE A CERERILOR DE 

FINANŢARE POS TRANSPORT  
– Axa Prioritară 2 –  

- DMI 2.4 - Modernizarea şi dezvoltarea infrastructurii de transport aerian – 
 
 

1. INFORMAŢII GENERALE 
 
 
Programul Operaţional Sectorial „Transport” 2007-2013 reprezintă documentul programatic care 
stabileşte priorităţile şi obiectivele privind procesul de implementare al Fondurilor Structurale şi de 
Coeziune în sectorul transporturi pentru perioada 2007-2013 fiind aprobat prin Decizia Comisiei 
Europene (2007) 3469 în data de 12 iulie 2007.  

 
Bugetul total al POS-T pentru perioada de programare 2007 – 2013 este de aproximativ 5,7 
miliarde Euro, ceea ce reprezintă circa 23,8% din bugetul global al operaţiilor structurale 
prevăzute României pentru perioada menţionată. Din această sumă, aproximativ 1,13 miliarde 
Euro reprezintă finanţarea naţională, în timp de co-finanţarea din partea Uniunii Europene va 
fi de aproximativ 4,57 miliarde Euro. 
 
Procesul de selecţie şi evaluare a proiectelor POST reprezintă unul dintre cele mai importante 
procese din implementarea Fondurilor Structurale şi de Coeziune datorită faptului că este procesul 
prin intermediul căruia abordarea strategică a POS-T este transformată în acţiuni şi intervenţii 
concrete. 
 
Evaluarea şi selecţia proiectelor propuse spre finanţare în cadrul POS Transport se realizează la 
nivelul Autorităţii de Management pentru Programul Operaţional Sectorial de Transport, de către 
Comitetul de Evaluare, compus din reprezentanţi ai MTI.  
 
Sarcina organizării şi asigurării preşedinţiei şi secretariatului Comitetului de Evaluare este 
asigurată de către AM POST prin Direcţia Programare. 
 
Etapele de verificare a cererii de finanţare depusă de beneficiar  sunt următoarele: 

 Verificarea conformităţii administrative a cererii de finanţare – se realizează la nivelul 
AM POST - Direcţia Programare de către ofițerul de proiect desemnat, 

 Verificarea eligibilităţii cererii de finanţare - se realizează la nivelul AM POST - 
Direcţia Programare de către ofițerul de proiect desemnat, 

 Evaluarea tehnică şi financiară a cererii de finanţare – este realizată de către Comitetul 
de Evaluare având în vedere că proiectele au o valoare mai mică de 50 MEUR. 
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Comitetul de Evaluare va realiza evaluarea tehnică şi financiară a cererii de finanţare acordând un 
punctaj în baza următoarelor criterii de selecţie aprobate de către Comitetul de Monitorizare a POS 
Transport: 

• Relevanţa şi oportunitatea proiectului  - contribuţia la realizarea obiectivelor POS-T şi 
oportunitatea în raport cu alte proiecte de infrastructură  

• Maturitatea şi calitatea pregătirii proiectului – maturitatea, calitatea şi sustenabilitatea 
proiectului reflectate prin propunerea tehnico – financiară.  
 

Analiza Comitetului de evaluare orientativ nu va dura mai mult de 20 de zile lucrătoare (perioadă 
la care se adaugă 2 zile lucrătoare pe cerere de finanțare depusă - de ex: pentru 10 cereri de 
finanțare depuse în cadrul D.M.I. 2.4., perioada de evaluare a Comitetului de evaluare tehnico-
economic se mărește cu 2x10 zile, ajungând la 40 de zile lucrătoare). 
În situaţia în care, pentru anumite cereri de finanţare, Comitetul de evaluare solicită informaţii 
suplimentare de la solicitant, perioada de evaluare (determinată mai sus) nu va cuprinde perioada 
scursă până la răspunsul beneficiarului.  
 
Punctajul acordat de fiecare membru evaluator în urma evaluării tehnico-financiară variază între 0 
– 100 puncte, fiind repartizat astfel: 
- maxim 40 puncte pentru Criteriul relevanţa şi oportunitatea proiectului.  
- maxim 60 puncte pentru Criteriul maturitatea şi calitatea pregătirii proiectului. 
 
Pentru ca o cerere de finanţare să intre în procesul de selecție al AM POST trebuie să obţină un 
punctaj minim de 45 de puncte, repartizat astfel,  
- minim 15 puncte pentru Criteriul relevanţa şi oportunitatea proiectului 
- minim 30 puncte pentru Criteriul maturitatea şi calitatea pregătirii proiectului 
 
În cadrul grilelor de evaluare se pot regăsi subcriterii ce se punctează cu DA sau NU. Aceste 
subcriterii sunt critice pentru evaluare şi în cazul în care minim unul dintre ele este punctat cu NU 
evaluarea se opreşte şi proiectul este respins. 
 
Selecția se realizează prin ordonarea descrescătoare a punctajelor primite și prin însumarea 
finanțării pe care acestea o solicită până la concurența bugetului alocat prin prezenta cerere de 
proiecte. 
Toate cererile de finanțare care au obținut punctajul minim intră în procesul de selecție. 
 
După analiza cererilor de finanţare din cadrul prezentei cereri de proiecte, Comitetul de Evaluare 
va elabora un Raport de Evaluare, prin care va propune conducerii AM POST, aprobarea sau 
respingerea cererilor de finanţare. 
 
Secretariatul Comitetul de Evaluare va întocmi un tabel centralizator cu punctajele acordate de 
fiecare membru evaluator şi cu punctajul final ale proiectelor, care va fi media aritmetică a 
punctajelor acordate de fiecare membru evaluator care a examinat Cererile de finanţare din cadrul 
prezentei cereri de proiecte.    
 
 
Structura Comitetului de Evaluare 
 
Comitetul de Evaluare va fi compus din 4 membri, identificaţi în funcţie de specificul cererii de 
finanţare din Lista experţilor evaluatori şi este compus din : 

 1 membru din cadrul AM POST – Direcţia Monitorizare 
 1 membru din cadrul AM POST – Direcţia Management Financiar  
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 1 membru din cadrul direcţiei de specialitate a MTI - Direcţia Generală Infrastructură și 
Transport Aerian 

 1 membru din cadrul direcţie Generale Investiţii, Achiziţii şi Concesiuni, MTI 
 
Comitetul de Evaluare se întâlneşte pentru fiecare cerere de finanţare depusă care a trecut 
verificarea conformităţii administrative şi a eligibilităţii, în maxim 10 zile de la primirea scrisorii 
de solicitare transmisă de  ofițerul de proiect.  
 
Analiza cererii de finanţare de către Comitetul de Evaluare nu va dura mai mult de perioada 
determinată mai sus exclusiv întreruperile datorate solicitărilor de clarificări. După finalizarea 
evaluării, fiecare membru al Comitetului de Evaluare va completa o grilă de evaluare de forma 
celei prezentate mai jos la punctul 2 subpunctul I . 
 
Punctajul pentru fiecare criteriu cuprins în grila de evaluare variază între 0 şi 100 de puncte (0 = 
slab; 100 = excelent). Punctajul astfel acordat este ajustat cu ponderea criteriului în total grilă 
obţinându-se punctajul ponderat (punctaj x pondere% = punctaj ponderat). 
Grila completată de fiecare membru evaluator va fi semnată şi datată de fiecare membru evaluator 
(pe aceeaşi pagină cu grila).  
 
În baza punctajelor grilelor de evaluare completate de membrii Comitetului de Evaluare, ofițerul de 
proiect va întocmi, în maxim 5 zile lucrătoare (de la completarea ultimei grile de evaluare), 
Raportul de Evaluare al cererilor de finanţare din cadrul prezentei cererii de proiecte, în baza 
căruia se va lua decizia aprobării sau respingerii finanţării proiectelor.  
 
 

2. INSTRUCŢIUNI PRIVIND MODUL DE  EVALUARE TEHNICO-ECONOMICĂ 
 
Consideraţii generale  
 
Scopul acestui set de instrucţiuni este acela de a acorda membrilor Comitetului de evaluare a 
cererilor de finanţare POS Transport posibilitatea evaluării proiectelor POS Transport în mod 
coerent şi consistent. 
 
Aceste instrucţiuni sunt orientative iar evaluatorii pot să folosească orice altă abordare a evaluării 
pe care o consideră relevantă pentru criteriile POST şi pentru specificul prezentei cereri de 
proiecte. 
 
Autoritatea de Management pentru Programul Operaţional Sectorial de Transport  are 
responsabilitatea evaluării şi selecţiei proiectelor ce urmează a fi finanţate prin POS Transport. În 
îndeplinirea acestei responsabilităţi AMPOST este sprijinită de un Comitet de evaluare ce are 
sarcina analizei şi propunerii spre aprobare/respingere a proiectelor propuse spre finanţare din 
POST. 
 
De asemenea, în cazul respingerii cererii de finanţare, AMPOST împreună cu Comitetul de 
Evaluare au sarcina înştiinţării solicitantului asupra motivelor ce au condus la respingerea cererii 
de finanţare. 
 
În scopul eficientizării lucrului Comitetului de evaluare, în cuprinsul prezentelor instrucţiuni este 
prezentat Formularul de evaluare a cererilor de finanţare ce are rolul de a prezenta în mod coerent 
felul în care a fost realizată evaluarea cererii de finanţare de către membrii în Comitetul de 
evaluare. 
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Se recomandă ca membrii Comitetului de evaluare a cererilor de finanţare POST să 
completeze formularul de evaluare a cererilor de finanţare cuprins în prezentele instrucţiuni 
odată cu grilele de evaluare a proiectelor POST. 
 
În cadrul prezentei cereri de proiecte se vor evalua numai proiecte de lucrări. 
 
I. Evaluarea proiectelor de lucrări 
 
Potrivit H.G. nr.28/2008 privind aprobarea conţinutului cadru al documentaţiei tehnico-economice 
aferente investiţiilor publice, precum şi al structurii şi metodologiei de elaborare a devizului 
general pentru obiective de investiţii și pentru proiectele de lucrări de intervenţii, sunt definite 
lucrările de intervenție ca fiind lucrările la construcţii existente, inclusiv la instalaţiile aferente, 
asimilate obiectivelor de investiţii, care constau în reparaţii capitale, transformări, modificări, 
modernizări, consolidări, reabilitări termice, precum şi lucrări de intervenţii pentru prevenirea sau 
înlăturarea efectelor produse de acţiuni accidentale şi calamităţi naturale, efectuate în scopul 
asigurării cerinţelor esenţiale de calitate şi funcţionale ale construcţiilor, potrivit destinaţiei lor. 
 
Documentaţia justificativă pentru finanţarea/implementarea proiectului este compusă din: 
- studiu de fezabilitate; 
- studiul privind evaluarea impactul asupra mediului şi acordul de mediu (sau dovada că nu este 

necesar); 
- avizele și aprobările existente; 
- altele (stadiul achiziţiei terenurilor etc.) 
 
Documentele de bază în evaluarea proiectelor de lucrări propuse spre finanţare din  POST sunt 
Studiul de fezabilitate şi Studiul privind impactul de mediu însoţit de acordul de mediu (sau dovada 
că nu este necesar). 
 
Formularul de evaluare a cererilor de finanţare POST pentru proiectele de lucrări este prezentat mai 
jos. 
 

CRITERII AXA 2  DMI 2.4 Pondere 
criteriu 

Punctaj 
pe scara 

1-100 

Punctaj 
ponderat 

1. RELEVANTA PROIECTULUI 20%     

 

1.1 Proiectul contribuie la realizarea obiectivelor POS-T?  DA/NU   

1.2 Locaţia proiectului:  
 
- Proiectul este situat într-o locație recomandată de „Studiu asupra 
priorităților de investiții pentru aeroporturile regionale ”? 

20%   

2. OPORTUNITATEA PROIECTULUI 20%     

2.1 Analiza cererii/nevoii de investiţie 10%     

2.2 Rentabilitatea economică a investiţiei  DA/NU     ENPV,EIRR 

2.3 
Nevoia de finanţare publică  

DA/NU     (Notă: Poate fi doar corespunzător sau nesatisfăcător) 
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Rata Internă de Rambursare Financiară respectiv Valoarea Netă 
Actualizată Financiară a proiectului se încadrează în următoarele 
intervale: RIRF <=5% şi VNAF < 0;  

2.4 Impactul asupra mediului 10%     - pozitiv/neutru/negativ, dar in limitele legale. 

3. MATURITATEA PROIECTULUI 30%     

3.1 
Studiul de fezabilitate are Studiu de impact asupra mediului (dacă 
este necesar conform prevederilor legale) şi are aprobarea Consiliului 
tehnico-economic intern? 

DA/NU     

3.2 Studiul de fezabilitate a fost finalizat/actualizat într-o perioadă mai 
recentă de 2 ani calendaristici? DA/NU     

3.3 Stadiul proiectării şi pregătirii licitaţiei proiectului. 10%     

3.4 Gradul de disponibilitate a terenului: 15%     - 25% - 50% - 75% - 100% 

3.5 Avize şi aprobări 5%     - Stadiul obţinerii tuturor avizelor şi aprobărilor necesare 
4. CALITATEA PREGĂTIRII PROIECTULUI (suficienta si acuratetea pregatirii 
in ceea ce priveste:) 30%     

4.1 Definirea problemei, analiza cererii şi a situaţiei curente 5%     

4.2 Definirea soluţiilor alternative posibile şi compararea lor (inclusiv 
proiectarea preliminară) 5%     

4.3 Estimarea costurilor şi beneficiilor proiectului, ACB, inclusiv a 
veniturilor pentru proiectele generatoare de venituri 5%     

4.4 Calitatea alternativei/soluţiei tehnice aleasă 5%     

4.5 Analiza riscurilor şi senzitivităţii 5%     

4.6 Analiza durabității proiectului (operare si intretinere pe termen lung) 
5%        - Sustenabilitatea financiară 

   - Sustenabilitatea tehnică 

TOTAL 100%     

 
Punctajul pentru fiecare criteriu cuprins în grila de evaluare variază între 0 şi 100 de puncte (0 = 
slab; 100 = excelent). Punctajul astfel acordat este ajustat cu ponderea criteriului în total grilă 
obţinându-se punctajul ponderat (punctaj x pondere% = punctaj ponderat).  
Grila completată de fiecare membru evaluator va fi semnată şi datată de fiecare membru evaluator 
(pe aceeaşi pagină cu grila).  
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I. FORMULAR DE EVALUARE A PROIECTELOR DE LUCRĂRI POST 

 
 
 

1. RELEVANTA PROIECTULUI 
 

1.1 Măsura in care proiectul contribuie la realizarea obiectivelor POS-T 

 
 

Punctaj  

 
 

Justificarea evaluatorului pentru punctajul acordat: 
 
 

 
 

 
1.1 Locaţia proiectului 

 
 
 

Punctaj  

 
Justificarea evaluatorului pentru punctajul acordat: 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

Evaluatorul va analiza relevanţa obiectivului descris în cererea de finanţare (secţiunile B4 și 
B5 din formularul cererii de finanţare), comparativ cu datele prezentate în Studiul de 
Fezabilitate şi cu obiectivele din POS-T/ DCI pentru atingerea obiectivelor Axei prioritare nr. 
2 şi a Domeniului major de intervenţie 2.4 pentru care a fost depusă cererea de finanţare. 
Acest subcriteriu se punctează cu DA/NU. Dacă se punctează cu NU evaluarea se oprește. 

Evaluatorul va analiza locaţia proiectului aşa cum este ea descrisă în secţiunea B 4 a cererii de 
finanţare comparativ cu harta reţelei de infrastructură defalcată în funcţie de importanţa la 
nivel european şi naţional. Astfel, dacă proiectul este situat într-o locație prioritară conform 
studiului JASPERS acesta primește ………puncte. Dacă proiectul nu este situat intr-o locație 
prioritara conform studiului JASPERS acesta primește ……… puncte.  
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2. OPORTUNITATEA PROIECTULUI 
 

 
 2.1 Analiza cererii/nevoii 
 

 
 

Punctaj  

 
Justificarea evaluatorului pentru punctajul acordat: 

 
 
 
 
 
 

 
 
 2.2 Rentabilitatea economică a investiţiei  

 
Punctaj  

 
Justificarea evaluatorului pentru punctajul acordat: 

 
 

 

Se analizează datele prezentate în Studiul de Fezabilitate,  partea de analiză cost beneficiu, 
pentru a vedea dacă există justificarea investiţiei prin analiza efectuată cu privire la cererea 
existentă, precum şi informaţii referitoare la evoluţia acesteia şi modul în care proiectul va 
contribui la acoperirea acestei cereri şi se verifică cu informaţiile prezentate la secțiunea C din 
cererea de finanţare. 
 
Datele pe care se bazează analiza cererii/nevoii trebuie să fie de actualitate şi din surse de 
încredere. 

Se analizează conţinutul Studiului de Fezabilitate la partea de analiză cost beneficiu prin 
compararea Valorii Nete Actualizate Economice (VNAE), respectiv Rata Internă a 
Rentabilităţii Economice (RIRE) cu valorile acceptabile prevăzute în Ghidul de elaborare a 
analizei cost beneficiu elaborat de CE.   
 
Dacă VNAE < 0 şi RIRE < 5,5% se consideră că investiţia NU este rentabilă.  În cazul în care 
acest subcriteriu este punctat cu NU, punctajul acordat întregului criteriu „Oportunitatea 
Proiectului” este 0. 
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 2.3 Nevoia de finanţare publică  

 
 

Punctaj  

 
 

Justificarea evaluatorului pentru punctajul acordat: 
 
 
 

 
 
 2.4 Impactul asupra mediului 

 

 
 

Punctaj  

 
Justificarea evaluatorului pentru punctajul acordat: 

 
 
 

 
 
3. MATURITATEA PROIECTULUI 
 
 

 3.1 Studiul de fezabilitate are Studiu de impact asupra mediului  

 

Se analizează conţinutul Studiului de Fezabilitate la partea de analiză cost beneficiu şi se va 
verifica dacă Valoarea Netă Actualizată Financiară (VNAF) , respectiv  Rata Internă de 
Rambursare Financiară (RIRF) se încadrează în următoarele intervale:  
RIRF <=5% şi VNAF < 0;  
 
În cazul în care acest subcriteriu este punctat cu NU, punctajul acordat întregului criteriu 
„Oportunitatea Proiectului” este 0.  

Se analizează Autorizaţia de mediu emisă de autorităţile competente, se compară cu datele 
prezentate la secțiunea F din cererea de finanţare şi se punctează în funcţie de amplitudinea 
impactului asupra mediului pe baza categoriilor trecute în grila de evaluare.  

Acest subcriteriu este  punctat cu DA/NU şi cuprinde practic două componente: 
- Existenţa Studiului de impact asupra mediului şi a Acordului de Mediu sau a deciziei că 

nu este necesară din punct de vedere legal  o autorizaţie de mediu. Se punctează DA/NU  
- Existenţa aprobării în CTE al beneficiarului  Se punctează DA/NU 
Dacă una din cele două componente este punctată cu NU întregul subcriteriu este punctat cu 
NU, iar criteriul „Maturitatea proiectului” este punctat cu 0. 
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Punctaj  

 
Justificarea evaluatorului pentru punctajul acordat: 

 

 
 3.2 Studiul de fezabilitate a fost finalizat/actualizat într-o perioadă mai recentă de 2 ani 
calendaristici? 

 
 

Punctaj  

 
Justificarea evaluatorului pentru punctajul acordat: 

 
 
 
 

 
 
 3.3 Stadiul proiectării şi pregătirii licitaţiei proiectului.  

Se analizează conţinutul cererii de finanţare din secțiunea D2 împreună cu referinţele şi 
documentele anexate pentru a determina daca SF este finalizat/actualizat în perioada de 2 ani 
calendaristici de la data depunerii cererii de finanţare. 
Dacă subcriteriul este punctat cu NU, criteriul „Maturitatea proiectului” este punctat cu 0. 
Notă: În cazul în care există Proiect Tehnic finalizat data de finalizare a PT se consideră data 
actualizării SF-ului.  

Se analizează informaţiile prezentate la secțiunile D1 și I5 din cererea de finanţare şi se 
punctează corespunzător. 
Notă: Pentru proiectarea executată în afara cererii de finanţare, cu data de sfârşit la mai mult 
de 2 ani calendaristici în urmă faţă de data depunerii cererii de finanţare, acest subcriteriu se 
va puncta cu 0.  
Stadiul proiectării se va evalua astfel: 
1. Dacă proiectul tehnic a fost predat in varianta draft - 20 pct; 
2. Dacă proiectul tehnic este elaborat, dar nu este verificat de elaboratori– 50 pct; 
3. Dacă proiectul tehnic este elaborat și este verificat de elaboratori – 80 pct 
4. Dacă proiectul tehnic este elaborat și conține detalii de execuție – 100 pct. 
 

Stadiul achiziției se evaluează astfel: 
 
1. Întocmirea (5 p) și aprobarea (5 p) planului anual de achiziții 

2. A fost elaborată Documentația de achiziție? (40 p, din care Caiet de sarcini - 30 p si 

Fișa de date a achiziției, clauze contractuale, formulare – 10 p) 

3. Transmiterea spre publicare în SEAP – 10 p 
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Punctaj  

 
Justificarea evaluatorului pentru punctajul acordat: 

 
 
 

 
 3.4 Gradul de disponibilitate a terenului:  
 

 
 

Punctaj  

 
Justificarea evaluatorului pentru punctajul acordat: 

 
 
 
 

 
 
 3.5 Avize şi aprobări 

 
 

Punctaj  

4. Data limită de depunere a ofertelor – 10 p 

5. Finalizarea evaluării și desemnarea câștigătorului (20 p) și semnare contract (10 p). 

Punctajul final va fi reprezentat de media dintre punctajul acordat pentru stadiul proiectării si 
punctajul pentru stadiul achizitiei 
 

Se analizează datele cuprinse la secțiunea D2 din cererea de finanţare împreună cu 
documentele şi referinţele existente precum şi informaţiile cuprinse în declarația 
solicitantului atasată cererii de finanțare întocmită în conformitate cu Anexa XIII din ghidul 
solicitantului, în funcţie de următoarele etape ale procesului de achiziţie a terenurilor: 
- 25% - identificarea loturilor şi proprietarilor 
- 50% - realizarea documentelor de cadastru şi dovada că aceste servicii au fost atribuite 

unui consultanţe 
- 75% - pregătirea documentaţiei în vederea aprobării HG de achiziţie a terenurilor 
- 100% - HG aprobată privind achiziţia terenului necesar investiţiei  

 
Se va verifica concordanţa informaţiilor din cererea de finanţare,  secțiunea D2, cu avizele şi 
acordurilor de principiu care fac parte din Studiul de Fezabilitate şi Documentaţia de avizare 
în Consiliul Tehnico-Economic, şi se va puncta corespunzător. 
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Justificarea evaluatorului pentru punctajul acordat: 

 

 
 

4. CALITATEA PREGĂTIRII PROIECTULUI (suficienta si acurateţea pregătirii in ceea 
ce priveşte:) 

 
4.1 Definirea problemei, analiza cererii şi a situaţiei curente 

 
Punctaj  

 

Problema de rezolvat (ex: capacitate/congestie, durata transportului, calitatea infrastructurii) 
trebuie corect definita pentru ca in funcţie de tipul problemei se definesc obiectivele si se 
identifica soluţiile alternative posibile. 

 
Definirea problemei coincide in mare măsura cu specificarea scenariului de referinţa ‘without 
project’.  
 
Notă: Scenariul ‘fără proiect’ nu înseamnă întotdeauna situaţia curenta pentru ca pot exista 
deja alte proiecte, sau alte circumstanţe care sa schimbe situaţia curenta (in bine sau rău) in 
afara proiectului. De pilda construcţia unei autostrăzi, drum expres sau by-pass va influenta 
drumurile învecinate si efectele sale vor trebui luate in considerare in analiza 
problemei/scenariului de referinţa in cazul reabilitării unui asemenea drum învecinat. 

 
Analiza cererii, adică a traficului ar trebui sa includă: 

 
a. Măsurarea traficului existent (numărare, vânzări de bilete, etc.) – in mod normal 

folosind date nu mai vechi de 2-3 ani; 
 

b. Analiza traficului (din punct de vedere origine/destinaţie, pe clase de vehicule, etc.); 
c. Prognoza de trafic pe ciclul de viață al proiectului (25-30 ani) în scenariul fără proiect 

 
d. Analiza stării curente a infrastructurii si estimarea evoluţiei acesteia pe perioada de 

evaluare in scenariul fără proiect – de pilda pentru proiectele de drum determinarea 
IRI (coeficientul de duritate a suprafeţei de rulare) 

 
Notă:Scenariul fără proiect nu înseamnă fără nici un fel de intervenţie (întreţinere), ci fără 
proiectul de investii respectiv – ex. fără construcţia unei autostrăzi drumul existent nu se va 
deteriora pana la distrugere ci va fi menţinut intr-o stare aproape de cea existenta, cu costurile 
aferente. 
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Justificarea evaluatorului pentru punctajul acordat: 
 
 
 
 

 
 
4.2 Definirea soluţiilor alternative posibile şi compararea lor  

 
Punctaj  

 
Justificarea evaluatorului pentru punctajul acordat: 

 
 

 

Problema de rezolvat (ex: capacitate/congestie) poate fi rezolvata de obicei printr-o varietate 
de soluţii precum – lărgirea drumului existent +/- construcţia unor variante ocolitoare, 
construcţia pe un aliniament nou a unui drum expres sau a unei autostrăzi cu 2, 4 sau 6 benzi. 
In plus, vor exista in mod normal câteva variante de aliniament. 

 
Aceste variante alternative trebuie identificate si intr-o prima faza (pre-fezabilitate) analizate 
preliminar astfel încât din varietatea de posibilităţi sa fie reţinut un număr limitat de 
alternative care par fezabile din punct de vedere tehnic, economic si al mediului. 
 
Cele câteva alternative reţinute trebuie analizate in detaliu in faza de fezabilitate, pana la un 
nivel de proiectare preliminara care sa permită o evaluare rezonabila a costului fiecărei 
variante. 
 
Impactul fiecărei alternative trebuie determinat: 
 

a. În primul rând din punctul de vedere al traficului (care depinde de caracteristicile 
fiecărei variante); 

 
Notă: Este de aşteptat ca nivelul de trafic sa fie diferit in cele 2 scenarii, pentru ca traficul este 
elastic la efectele proiectului (de pilda scurtarea timpului/reducerea costurilor). 

 
b. din punctul de vedere al beneficiilor economice (asupra utilizatorilor, operatorilor si 

administratorilor infrastructurii precum si asupra societatii in ansamblu). 
 

c. din punctul de vedere al susteinabilitatii financiare. 
 

d. din punctul de vedere al impactului asupra mediului. 
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4.3 Estimarea costurilor şi beneficiilor proiectului 

 
Punctaj  

 
Justificarea evaluatorului pentru punctajul acordat: 

 
 
 
 

 
 
4.4 Calitatea alternativei/soluţiei tehnice aleasă 

 
 
 
 

Punctaj  

 
 
Justificarea evaluatorului pentru punctajul acordat: 

 
 
 

 

Costurile şi beneficiile proiectului reprezintă elementele cheie în justificarea realizării unui 
proiect. 
 
Ele măsoară din punct de vedere cantitativ atractivitatea unui scenariu sau a unei alternative. 
 
Evaluatorul trebuie să se asigure că în cadrul Studiului de fezabilitate costurile şi beneficiile 
au fost identificate şi cuantificate în mod corespunzător şi sunt relevante scopului proiectului. 
 
În general următoarele categorii de costuri/beneficii se regăsesc într-un proiect de transport: 

a. Costul investiţiei; 
b. Costurile de întreţinere şi de operare a infrastructurii/sistemului; 
c. Costurile de operare ale vehiculelor (reducerea lor se consideră beneficiu); 
d. Timpul călătoriei (reducerea lui se consideră beneficiu); 
e. Impactul asupra veniturilor administratorului/operatorului; 
f. Costul accidentelor (reducerea lui se consideră beneficiu). 
g. Impactul asupra mediului 

 

A fost aleasa alternativa optima din punct de vedere economic? Daca nu justificarea 
alternative este satisfăcătoare? 

 
Este alternativa aleasa satisfăcătoare din punct de vedere tehnic (siguranţa circulaţiei, eficienta 
operaţională, suficienţa studiilor aferente, calitatea proiectării)? 
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4.5 Analiza riscurilor şi senzitivităţii 

 
Punctaj  

 
Justificarea evaluatorului pentru punctajul acordat: 

 
 
 
 

 
 

4.6 Analiza sustenabilităţii proiectului  

 
Punctaj  

 
Justificarea evaluatorului pentru punctajul acordat: 

 
 
 

 
 

Evaluatorul va analiza modul în care în cadrul studiului de fezabilitate al proiectului au fost 
luate în considerare variaţiile elementelor analizei economice. 
 
In mod normal se aşteaptă verificarea rezultatelor economice cu un număr de teste de 
senzitivitate precum: 

- costul investiţiei (-20% →+30%)  
- trafic (+20% → -30%) 
- costuri de întreţinere (-20%)  
- beneficii (–20%) 
- durata de construcţie (+50%) 
- etc. 
 

Analiza complexa de risc (modelare Monte Carlo, etc.) este de aşteptat numai pentru proiecte 
complexe, nu un nivel apreciabil de dubiu asupra rentabilităţii economice. 
 

Financiar – cum se asigura finanţarea: 
- costurilor de investiţie – sursele de finanţare (inclusiv grant-ul UE) si calendarul intrărilor 
vs. calendarul ieşirilor; 

 
- a costurilor de operare si întreţinere a proiectului pe ciclul de viata? In funcţie de specificul 
proiectului finanţarea se poate face din veniturile generate de proiect (ex. taxa de utilizare a 
infrastructurii), prin finanţarea publica sau printr-o combinaţie a celor doua. 

 
Tehnic – care sunt modalităţile de asigurare a operării si întreţinerii la standarde înalte a 
infrastructurii construite. 



Anexa XII 
 

Declaraţie pe propria răspundere privind condiţiile de implementare a 
proiectului …… (titlul, conform cererii de finanţare)  

 
 
 
Subsemnatul ……….. (numele directorului general), în calitate de reprezentant legal 
al ………. (numele solicitantului), cunoscând prevederile legale în vigoare, declar pe 
propria răspundere, sub sancţiunile aplicate faptei de fals în acte publice, următoarele: 
 

1. voi asigura resursele materiale şi umane pentru implementare proiectului, în 
cazul aprobării acestuia, pentru atingerea obiectivelor prevăzute în contractul 
de finanţare şi în condiţiile acestuia; 

2. voi asigura respectarea legislaţiei naţionale privind achiziţiile publice, cu 
privire la toate procedurile de achiziţie derulate în cadrul şi în scopul 
implementării proiectului, în cazul aprobării acestuia; 

3. voi asigura respectarea cerinţelor privind informarea şi publicitatea 
proiectului, în cazul aprobării acestuia, cu respectarea condiţiilor Contractului 
de Finanţare; 

4. voi implementa proiectul, în cazul aprobării acestuia, în vederea respectării 
principiilor egalităţii de şanse, nediscriminării şi dezvoltării durabile, conform 
prevederilor legislaţiei în vigoare; 

5. voi implementa proiectul, în cazul aprobării acestuia, cu respectarea legislaţiei 
privind ajutorul de stat. 

 
De asemenea, declar pe propria răspundere, sub sancţiunile aplicate faptei de fals în 
acte publice, că proiectul ….. pentru care solicităm finanţare din POS Transport nu 
este în situația de a fi retrocedată și/ sau de a se solicita retrocedarea, ori să facă 
obiectul unui litigiu, precum și că nu beneficiază, în paralel de o altă finanţare din 
fonduri publice, nu reprezintă o repetare a unei investiţii publice anterioare 
implementată prost și activitățile propuse spre finanțare în cadrul proiectului nu au 
fost finanțate și finalizate din fonduri publice în ultimii 5 ani. 
 
 

Data 
 
Semnătura şi ştampila* 
 
 
 
 
 
 
 
* Declaraţia va fi semnată de reprezentantul legal al solicitantului sau de o persoană 
împuternicită de acesta (în acest caz, se va prezenta împuternicirea). 
 
 



Anexa XIII 
 

Declaraţie pe propria răspundere privind respectarea regulilor ajutorului de stat 
cu privire la proiectul …… (titlul, conform cererii de finanţare)  

 
 
 
Subsemnatul ……….. (numele directorului general), în calitate de reprezentant legal 
al ………. (numele solicitantului), cunoscând prevederile legale în vigoare, declar pe 
propria răspundere, sub sancţiunile aplicate faptei de fals în acte publice, următoarele: 
 

1. proiectul nu va începe înaintea semnării contractului de finanțare în cadrul 
prezentei cereri de proiecte; 

2. infrastructura aeroportuară care face obiectul investiției din cadrul prezentei 
cereri de finanțare va fi pusă la dispoziția tuturor utilizatorilor în mod egal și 
nediscriminatoriu; 

3. (numele solicitantului) nu a fost subiectul unei decizii a Comisiei Europene de 
recuperare a unui ajutor de stat sau, în cazul în care a făcut obiectul unei astfel 
de decizii, aceasta a fost deja executată şi creanţa integral recuperată. 

 
 
 

Data 
 
Semnătura şi ştampila* 
 
 
 
 
 
 
 
* Declaraţia va fi semnată de reprezentantul legal al solicitantului sau de o persoană 
împuternicită de acesta (în acest caz, se va prezenta împuternicirea). 
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Declaraţie pe propria răspundere privind asigurarea dreptului de utilizare a 
terenului pentru realizarea investiţiei în cadrul proiectului …… (titlul, conform 

cererii de finanţare)  
 

 
 
Subsemnatul ……….. (numele directorului general), în calitate de reprezentant legal 
al ………. (numele solicitantului), cunoscând prevederile legale în vigoare, declar pe 
propria răspundere, sub sancţiunile aplicate faptei de fals în acte publice, că voi 
asigura în proporţie de 100% dreptul de utilizare a terenului pentru realizarea 
investiţiei în cadrul proiectului, până la data de ….. (data estimată pentru începerea 
construcţiei, conform secţiunii 22 a cererii de finanţare, cu respectarea următorului 
calendar al activităţilor previzionate pentru atingerea acestui obiectiv: 
 
Nr. Activitate Data finalizării 
   
   
 
 
 
În cazul neîndeplinirii acestui obiectiv, sunt de acord cu retragerea finanţării pentru 
proiectul …. .  
 
 

Data 
 
Semnătura şi ştampila* 
 
 
 
 
 
 
 
* Declaraţia va fi semnată de reprezentantul legal al solicitantului sau de o persoană 
împuternicită de acesta (în acest caz, se va prezenta împuternicirea). 
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Contract de finanţare – Anexe 

 
 
 

Anexa I Descrierea proiectului1 
 
 

1. Codul şi Titlul Proiectului:    “Denumire proiect” 
    Cod proiect: POST/20xx/x/x/xxx 
                                               Cod SMIS: 
 

 
2. Beneficiarul:  

 
Denumire:     

Adresă:          

Persoana responsabilă: (nume, funcție, date de contact)  
 

 
3. Structura de implementare: (în cazul în care diferă de beneficiar) 

 
 

4. Localizarea proiectului: 
 
Secțiunea B.4.1. „Descrierea proiectului [sau etapei proiectului]” din Cererea de 
finanțare 

 
 

5. Descriere 
 

Secțiunea B.4.2. „Descrierea tehnică a investiției în infrastructură” din Cererea de 
finanțare 

 
 

6. Obiectivele proiectului 
 

           Secțiunea B.5.” Obiectivele proiectului”  din Cererea de finanțare 
 
 

7. Calendarul estimativ al activităţilor din cadrul proiectului 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

       Secțiunea  D.1.”Calendarul proiectului” din Cererea de finanțare 
 
 
 

                                                 
1 Informaţiile vor fi preluate din cererea de finanţare. 
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8. Indicatorii proiectului 
          

 
 
 
 

9. Analiza economică şi socială cost-beneficiu   
 

Principalii parametri şi indicatori Valori 

1. Rata de actualizare (%)  

2. Rata economică de rentabilitate (RIRE) (%)  

3. Valoare actuală netă economică (în EUR)  

4. Raporturi costuri-beneficii  

 
10. Principalele elemente ale analizei financiare   

 
  Fără contribuție 

comunitară (RRF/C)
A

Cu contribuție comunitară 
(RRF/K) 

B4 
1. Rată de rentabilitate 

financiară  
(%)  RRF/C  RRF/K 

2. Valoare actuală netă (euro)  VAN/C  VAN/K 
 

 
 

Fără contribuție comunitară (RRF/C) 
A 

Cu contribuție comunitară (RRF/K) 
B5 

 
1. Rată de rentabilitate financiară  

(%) 
 
RRF/C 
 
RRF/K 

 
2. Valoare actuală netă 

(euro) 
 
VAN/C 
 
VAN/K 

 
 
 

Fără contribuție comunitară (RRF/C) 
A

11. Detalierea estimativă a cheltuielilor pe categorii 

                                                 
2 Rezultatele imediate decurg în mod direct din implementarea proiectului (ex. X km de autostradă, X km de cale 
ferată, X persoane instruite etc.).  
3 Rezultatele de impact decurg din atingerea obiectivelor proiectului (ex. reducerea cu X ore a duratei de deplasare 
din punctul A în punctual B, reducerea cu X% a numărului de accidente, îmbunătăţirea capacităţii administrative 
etc.). Referitor la indicatorul ”reducerea timpului de parcurs”, atunci când se introduce, se consideră ca unitate de 
măsură minutul/ora și nu se calculează procentual. Datele prezentate trebuie să aibă justificare in analiza cost 
beneficiu.  
4Pentru calcularea rentabilităţii proiectului fără („/C”) şi cu („/K”) asistenţă comunitară, se va face referire la 
orientările prevăzute de Comisie în conformitate cu articolul 40 din Regulamentul (CE) nr. 1083/2006. 

INDICATORI Valoare la începutul 
perioadei de 

implementare 

Valoare la sfârşitul 
perioadei de 

implementare 
Rezultate imediate2   
   
   
Rezultate de impact3   
   
   

Nr. CATEGORIE 
DE 

CHELTUIEL
I 

Corespondenta cu 
ordinul MT – 
MEF 
28/75/14.01.2008 
pt. cheltuieli 
eligibile din POST 

COST 
TOTAL AL 

PROIECTUL
UI 

COSTURI 
NEELIGIBI

LE(1)               

(B) 

COSTURI 
ELIGIBILE   
(C)=(A)-

(B) 

Corespondenta  cu 
devizul estimativ de 
cheltuieli / notele de 
justificare din anexă 
pentru categoriile de 

cheltuieli specifice 
(A) 

Lei Eur
o 

Le
i 

Eur
o 

Le
i  

Eur
o 
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*Echivalența în EUR a fost stabilită la cursul ECB din zz/ll/aaaa de 1 EUR=x,xxxx lei 
 
 
 

1 Studii 
pregătitoare 
(fezabilitate și 
design) 

              

2 Achiziții de 
terenuri 

(2.1) Pct.(1) lit. 
(a)…achizitie  teren 

              

(2.2) Pct.(1) lit. 
(a)…asistenta 
juridică 

              

……                
3 Clădiri și 

construcții 
(investiția de 
bază) 

                

4 Instalații și 
utilaje 

                

5 Rezerve (2)                 
6 Ajustarea 

prețurilor (după 
caz) (3) 

                

7 Asistență 
tehnică 

                

8 Publicitate                 
9 Supraveghere 

în timpul 
executării 
lucrărilor de 
construcții 

                

10 Alte cheltuieli                 
11 Subtotal                 
12 (TVA (4)) ( se 

vor trece în 
celula din 
dreapta 
punctele si/sau 
subpunctele 
pentru care se 
calculează 
TVA) 

                

13 TOTAL(5)               
(1) Costurile neeligibile cuprind: (i) cheltuielile apărute în afara perioadei de luare în considerare a eligibilității; (ii) 
cheltuielile neeligibile în temeiul normelor naționale [articolul 56 alineatul (4) din Regulamentul (CE) nr. 
1083/2006], (iii) alte cheltuieli neprezentate pentru cofinanțare. NB: Data de luare în considerare a eligibilității 
cheltuielilor este cea de primire de către Comisie a cererii privind programul operațional sau data de 1 ianuarie 
2007, fiind reținută data cea mai recentă dintre acestea. 
(2) Rezervele nu pot depăși 10% din costul de investiție total net din care se deduc rezervele. Aceste provizioane 
pentru cheltuieli neprevăzute pot fi incluse în costurile totale eligibile utilizate pentru calcularea contribuției 
financiare a fondurilor structurale. 
(3) O ajustare a prețurilor poate fi inclusă, după caz, pentru a acoperi o inflație prevăzută în cazul în care costurile 
eligibile sunt exprimate în prețuri constante. 
(4) Conform HG 759/2007 TVA nu este eligibilă. 
(5) Costul total trebuie să includă toate costurile efectuate pentru proiect, de la cele aferente planificării la cele 
aferente supervizării și trebuie să includă TVA-ul,  
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12. Condiţii specifice referitoare la proiect 
 

a. Condiţii pentru plata prefinanţării 
b. Condiţii pentru rambursarea cheltuielilor efectuate înainte de semnarea 

contractului de finanţare 
c. Condiţii pentru rambursarea cheltuielilor declarate în cererea de rambursare 

finală. 
 

13. Planul de achiziţii 
 
Nr. 

Obiectul contractului/ acordului – cadru 
Valoarea estimată7 
(în lei / în Euro*) 

Procedura aplicată 
Data estimată pentru începerea procedurii 
Data estimată pentru finalizarea procedurii 

Jurnalul Oficial al CE8 
 
 
 
 
 

zz/ll/aaaa 
zz/ll/aaaa 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Nr. Obiectul 
contractului/ 
acordului – 

cadru 

Valoarea 
estimată5 
(în lei / în 

Euro*) 

Procedura 
aplicată 

Data 
estimată 
pentru 

începerea 
procedurii 

Data estimată 
pentru 

finalizarea 
procedurii 

Jurnalul 
Oficial al 

CE6 

    zz/ll/aaaa zz/ll/aaaa  
       

                                                 
5 Pentru procedurile de achiziţie încheiate înainte prin semnarea unor contracte/ acorduri de finanţare înainte de data 
depunerii prezentei cereri de finanţare, se va preciza valoarea reală şi nu valoarea estimată.   
6 În cazul în care au fost publicate anunţuri de intenţie/ de participare/  de atribuire în Jurnalul Oficial al Comisiei 
Europene, vă rugăm să prezentaţi numărul de referinţă. 
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Anexa II Planul de cheltuieli 
 
 
 
 
 

i. Planul de alocări financiare 
            - lei- 
 
  2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 Total
Finanţarea 
eligibilă din 

fonduri 
publice, din 

care:  

EUR 0 0 0 0 0 0 0 0

RON 0 0 0 0 0 0 0 0

Contribuţia 
Comisiei 
Europene 

EUR               0

RON               0

Contribuţia 
naţională 
publică  

EUR               0

RON               0
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ii. Planul de cheltuieli 
                - lei- 

 

Anul 

Valoare 
totală, 

inclusiv 
TVA 

Valoare 
neeligibilă, 

exclusiv 
TVA TVA 

Valoare 
Totală 

eligibilă Contribuţia din fonduri publice 

Contribuţia 
eligibila a 

Beneficiarului 

          Total % FEDR % 
Buget 
de stat % Suma % 

0 (1) (2) (3) (4) = 
(5)+(11) 

(5) = 
(7)+(9) 

(6) =  (7) (8) = (9) (10) =  (11) (12) =  
(5)*100/ 

(4) 
(7)*100/ 

(4) 
(9)*100/ 

(4) 
(11)*100/ 

(4) 
2007              
2008              
2009  
2010  
2011  
2012  
2013  
2014  
2015  
Total  
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Anexa III Formate standard de raportare financiară 

 
 

Anexa III.a Cerere de pre-finanţare 
 

<Antetul Beneficiarului> 
 

 
Către:  Autoritatea de Management POS-T 
  În atenţia …......, coordonator AM POS-T 
 
 
Ref:  Codul şi Titlul Proiectului 
 
 
Subiect: Cerere de pre-finanţare nr. 1 
 
 
În conformitate cu prevederile Art. 5, alin. (3) al Contractului de Finanţare a proiectului mai sus 
menţionat, vă rugăm să asiguraţi transferul sumei de ...... lei, reprezentând ....% din valoarea 
totală eligibilă a Proiectului, în contul ......, cod IBAN ........, deschis la ................, sucursala 
......... 
 
Coordonator Beneficiar /  
persoana împuternicită să reprezinte Beneficiarului în ceea ce priveşte Proiectul  
 
Semnătura 
Ştampila 
Data: 
 

    Viza controlului financiar preventiv 
Nr., data, semnătura 
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Anexa III.b Cerere de pre-finanţare 
 

<Antetul Beneficiarului> 
 

 
Către:  Autoritatea de Management POS-T 
  În atenţia …......, coordonator AM POS-T 
 
 
Ref:  Codul şi Titlul Proiectului 
 
 
Subiect: Cerere de pre-finanţare nr.2 
 
 
În conformitate cu prevederile Art. 5, alin. (3) al Contractului de Finanţare a proiectului mai sus 
menţionat, vă rugăm să asiguraţi transferul sumei de ...... lei, reprezentând ....% din valoarea 
totală eligibilă a Proiectului, în contul ......, cod IBAN ........, deschis la ................, sucursala 
......... 
 
Vă prezentăm ataşat copia, conform cu originalul, a contractului nr. ..., semnat în data de ......, cu 
.........., în valoare de ............ Confirmăm faptul că procedura de atribuire aplicată pentru 
semnarea acestui contract a respectat prevederile legislaţiei române privind achiziţiile publice. 
 
 
Coordonator Beneficiar /  
persoana împuternicită să reprezinte Beneficiarului în ceea ce priveşte Proiectul  
 
Semnătura 
Ştampila 
Data: 
 

    Viza controlului financiar preventiv 
Nr., data, semnătura 
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Anexa III.c Documentaţia privind rambursarea cheltuielilor 
 
 

DECLARAŢIA DE CHELTUIELI ŞI CERERE DE RAMBURSARE A ACESTORA NR. 
 
 
Codul şi titlul proiectului : 
 
Codul SMIS : 
 
Decizia Comisiei Europene (în cazul proiectelor majore) : 

 

Subsemnatul,  ____________________________________________________, reprezentând 
_____________________________________ desemnat ca Beneficiar al Proiectului prin contractul de 
finanţare încheiat în data de___________________, declar prin prezenta că toate cheltuielile incluse în 
cererea de rambursare ataşată sunt eligibile în conformitate cu prevederile contractului de finanţare şi ale 
actelor normative la care acesta face referire şi au fost efectuate pentru îndeplinirea obiectivelor 
Proiectului. 

Începând 
cu7:      2 0   Plăţi cumulate

eligibile8: Lei  

 z z  l l  a a a a   (suma exactă, cu 2 zecimale) 
 

Prezenta declaraţie se referă la cheltuielile detaliate în anexă pe categorii de cheltuieli eligibile efectuate 
până la data de:  

       2 0   (zz/ll/aaaa) 

(data de raportare) 

De asemenea, declar că: 

(1) progresele înregistrate în implementarea Proiectului sunt corespund cheltuielilor efectuate şi sunt în 
conformitate cu obiectivele stabilite, iar informaţiile prezentate în raportul de progres ataşat sunt 
reale şi corecte,  

(2) atât cheltuielile efectuate, cât şi progresele fizice înregistrate în implementarea Proiectului au fost 
înregistrate distinct în sistemul contabil al organizaţiei pe care o reprezint şi sunt auditabile, 

(3) toate documentele referitoare la Proiect au fost corect îndosariate şi arhivate, sunt auditabile şi vor fi 
păstrate la dispoziţia tuturor organismelor cu competenţe în ceea ce priveşte verificarea şi controlul 
până la 31 decembrie 2018. 

 
Data9   20… 

 
Numele cu majuscule, ştampila, funcţia şi semnătura 

 

Viza Controlului Financiar Propriu   

 
 

                                                 
7 Data semnării contractului de finanţare. 
8 Suma se obţine prin deducerea din plăţile totale eligibile a debitelor Beneficiarului către Autoritatea de Management, în 
conformitate cu Anexa la această declaraţie. 
9 Data întocmirii declaraţiei şi a cererii de rambursare ataşate 
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Anexă la Declaraţia de cheltuieli 
 

I. Detalierea pe categorii de cheltuieli 
 

Nr. Categoria de 
cheltuieli10 

Total 
cheltuieli 
eligibile 
efectuate 
până la 

data 
raportării11 

Total 
cheltuieli 
eligibile 

efectuate în 
perioada de 
raportare12 

 

Total 
cheltuieli 
eligibile 

previzionate
 

Diferenţe 
faţă de 

valoarea 
eligibilă a 

Proiectului 

      
      
      
 Total     

 
II. Situaţia debitelor faţă de AM 

 
Nr. Descrierea debitului Data şi nr. 

actului de 
constatare 

Valoarea 
debitului 

Suma 
recuperată 
până la 
data 
raportării 

Suma 
rămasă de 
recuperat 

      
      
      
 
 
 

III. Situația contractelor semnate 
 

                                                 
10 Categoriile de cheltuieli vor fi detaliate în conformitate cu prevederile Ordinului comun MT/MEF nr.28 /75/2008 privind aprobarea listelor de cheltuieli eligibile în cadrul  operaţiunilor finanţate prin  POS-T 2007-2013, cu 
modificările şi completările ulterioare 
11 Total cheltuieli efectuate şi autorizate ca fiind eligibile de către AM de la data semnării contractului de finanţare până la data prezentei declaraţii de cheltuieli. 
12 De la data cererii precedente până la data întocmirii prezentei declaraţii de cheltuieli. 
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Contracte semnate 

 
Contract 

No./ 
Dată 

Tipul de 
contract 

Contra
ctor  

Valoar
e 

totală 

Valoare eligibilă RON Suma 
eligibilă/ 
rata % 

Co-finanțare RON/rata % 

2009 2010 ….. BEI BERD Buget
ul total  Alte surse 

 (1) (2) (3)  (5) (6) (7) (8) (9) (10) (11) (12)  (14) 
1               
2               
3               
               

n               
 Total           

 
IV. Lista și descrierea facturilor incluse în cererea de rambursare 

 

FACTURI PLATITE PREZENTATE IN CEREREA DE PLATA                                                                                                                  RON 
Proiect : 
 

 

Contract de finanțare nr. Dată 
  
 Contract 

Factură  
No./ 
dată 

Sumă 
(cheltuială 
eligibilă) 

Suma eligibilă plătită13 

Contract 
No 

Tipul 
contractului  

Rata 
finanț

are 

Total 
(autorizat) 

Fonduri POST Cofinanțare 
Extras de 
cont No./ 

Dată 
Sumă Rată % 

Extras de 
cont No./ 

Dată 
Sumă Rată % Sursă 

 (1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8) (9) 
(8)/(6) (10) (11) (12) 

(11)/(6) (13) 

1             
(BEI) 

(BERD) 
(Bugetul de stat) 

(Alte susre)  

2             
            

n             
 Total         

                                                 
         13  În cazul în care există diferențe între suma facturată și cea plătită, vor fi furnizate explicații 
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V. Defalcarea articolelor facturate 

 
 

Contract no.  Tipul de 
contract  Factură no./dată Articol Valoare  

1. ……….. ………….. ……………     
          
          

Total sumă facturată   
    …………….     
          
          

Total sumă facturată   
2. ………… …………. ……………     
          
          

Total sumă facturată   
    ……………..     
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CERERE DE RAMBURSARE NR14.   

Codul şi titlul proiectului : 
 
Codul SMIS : 
 
Decizia Comisiei Europene (în cazul proiectelor majore) : 
 
În conformitate cu prevederile Art. 5, alin. (6) al contractului de finanţare, subsemnatul (numele 
şi funcţia)____________solicit spre rambursare suma de ______(lei), în baza plăţilor efectuate şi 
în limita finanţării nerambursabile acordate prin contractul de finanţare, din următoarele surse: 
 

 Cheltuieli eligibile (lei) (%) 
FEDER   
Fond de Coeziune   
Buget de stat   

  
De asemenea, în conformitate cu prevederile contractului de finanţare şi ale Legii nr. 249/2007, 
solicit rambursarea taxei pe valoarea adăugată aferentă cheltuielilor eligibile, în valoare de 
__________(lei). 
 
Următoarele documente ataşate la prezenta cerere de rambursare atestă realitatea, conformitate şi 
legalitatea cheltuielilor solicitate spre rambursare: 
 

1. Raportul de Progres al Proiectului pentru perioada (zz.ll.aaaa) -  (zz.ll.aaaa); 
2. Lista facturilor primite, autorizate şi plătite în perioada (zz.ll.aaaa) -  (zz.ll.aaaa); 
3. Raportul de nereguli actualizat la data raportării15 
4. Copii conforme cu originalul ale facturilor şi documentelor cu valoare probatorie similară 

facturilor, ordinele de plată aferente plăţilor, toate extrasele de cont emise pentru contul 
bancar al proiectului în perioada de raportare, reconcilierile bancare, listele de verificare 
şi alte documente care atestă controalele efectuate înainte de efectuarea plăţilor 

5. Copii ale rapoartelor întocmite de organisme responsabile cu verificarea, auditarea şi 
controlul sistemului de management al proiectelor şi diferitelor stadii ale implementării 
proiectului 

 
Orice documente necesare pentru verificarea cheltuielilor vor fi puse la dispoziţia Autorităţii de 
Management şi / sau Autorităţii de Certificare şi Plată în conformitate cu prevederile Art. 10, 
alin. (7) al contractului de finanţare. 
 
Plata va fi efectuată către: 
 

Beneficiar:  
Banca:   
Contul/ cod IBAN  

 

Data          (zz/ll/aaaa) Numele, funcţia, semnătura şi 
ştampila persoanei împuternicite 

 
                                                 
14 A se ataşa la declaraţia de cheltuieli. 
15 Numai în cazul în care informaţiile cuprinse în ultimul raport de nereguli transmis către AM s-au schimbat de la data întocmirii acestuia la data 
raportării cererii de rambursare. 
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Anexa IV Raportul de progres 
 
 
 
 

1.Numărul raportului de progres16: 
 

2. Perioada de referinţă17 

      3. Identificarea Beneficiarului 
 
 

3.1 Numele Beneficiarului: 
3.2 Adresa: 
3.3 Cod fiscal/CUI: 
3.4 Reprezentantul legal (nume, prenume, funcţie, tel, fax, email): 
3.5 Responsabilul de proiect (nume, prenume, departament, funcţie, tel, fax, email): 
 
4  Identificarea proiectului 
 
4.1 Codul SMIS:  

 
4.2 Codul proiectului 

4.3 Titlul proiectului 
 
4.4 Localizarea geografică  a proiectului: România, Judeţ/ judeţe: ... 

 

4.5 Data semnării contractului de finanţare: 
- Beneficiar: 
- Autoritatea de Management 

 
4.6 Acte adiţionale la contractul de finanţare 
 

4.6.1 Acte adiţionale aprobate de Autoritatea de Management 
 

Nr. Obiectul actului adiţional Justificare Data intrării în vigoare 
    
 

 
 

                                                 
16 Raportul de progres va fi transmis lunar către Autoritatea de Management, începând cu prima luna de la intrarea în vigoare a Contractului de 
Finanţare, la data de raportare şi de transmitere stabilită de Autoritatea de Management prin acest contract. Primul raport de progres va purta 
numărul 1. Nu vor exista 2 rapoarte de progres care să se refere la aceeaşi perioadă de raportare. Prin urmare, un număr diferit reprezintă o 
perioada de raportare diferită. în cazul în care Autoritatea de Management, prin Contractul de finanţare va stabili şi o altă perioadă a raportărilor 
(de exemplu, trimestrial, semestrial sau anual), la secţiunea “Numărul raportului” se va completa, de exemplu, “1-6”, reprezentând astfel sumarul 
primelor 6 rapoarte, respectiv al primelor 6 luni de implementare a proiectului. 
17 Pentru primul Raport de progres lunar pentru Contractele/Deciziile de Finanțare semnate între 1-15 ale lunii, inclusiv, perioada de raportare va 
fi de la data semnării Contractului/Deciziei de finanțare. Pentru primul Raport de progres lunar pentru Contractele/Deciziile de Finanțare semnate 
între 16-30/31 ale lunii, perioada de raportare va fi de la data semnării Contractului/Deciziei de Finanțare până la sfârșitul lunii întregi următoare 
(calendaristice). Ulterior, toate Rapoartele de progres lunare, începând cu Raportul de progres nr.2 vor acoperi luna calendaristică întreagă (1-
30/31), indiferent de data semnării Contractului/Deciziei de Finanțare. 
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4.6.2 Propuneri de modificare a contractului de finanţare 
 

Nr. Obiectul actului adiţional Justificare Stadiu 
    

 
5 Stadiul proiectului 
 
5.1 Stadiul achiziţiilor publice 

 
N
r. 

Obiectul 
contractu

lui/ 
acordului 
– cadru 

Valoare 
estimata (lei) 

Proced
ura 

Lansarea 
procedurii de 

achiziţie (zz/ll/aaaa) 

Data limita 
pentru 

depunerea 
candidaturilo

r 
 

Data 
transmiterii 
raportului 

intermediar 
de evaluare la 

AM 

Data limita 
pentru 

depunerea 
ofertelor 

 

Data 
transmiterii 

raportului de 
evaluare la 

AM 

Semnarea 
contractului/ 

acordul–i - cadru 

Contrac
tor 

Justificar
ea 

întârzieri
lor 

Data finalizării 
contractului 

Eligi
bil 

Neeligi
bil 

Iniţi
al 

Estima
tiv 

Efect
iv 

Estima
tiv 

Efect
iv 

Estima
tiv 

Efect
iv 

Estima
tiv 

Efect
iv 

Estima
tiv 

Efect
iv 

Iniţi
al 

Estima
tiv 

Efect
iv 

  Iniţi
al 

Estima
tiv 

Efect
iv 

                        
                        
                        

 
5.2 Acte adiţionale/ modificări ale prevederilor iniţiale ale contractelor  
 

        5.3 Achiziţii terenuri (daca este cazul) 

Suprafaţa totala (mp) Procedura de achiziţie 
finalizata (mp) 

Observaţii/ descriere stadiu 

   
   
 
     5.4 Avize, permise si autorizaţii (daca este cazul) 
 

Aviz/ permis/ 
autorizaţie 

Data estimativa a 
emiterii 

Data emiterii Observaţii/ descriere 
stadiu 

    
    
    
 
 
     5.5 Stadiul implementării 
 

Contract Descrierea 
generala a 

activităţilor 
desfăşurate 

Descrierea 
activităţilor 

care urmează 
a fi 

desfăşurate  

Data de 
început a 

activităţilor  

Data de 
finalizare 
estimata 

iniţial 

Data de 
finalizare a 
activităţilor  

Contract 1      
Activitatea 
118 

     

                                                 
18 Acitivatile vor fi definite de Beneficiar în primul raport de progres si se refera la principalele categorii de activitati pe care urmează sa le 
desfășoare contractorul în conformitate cu calendarul de implementare a contractului. De exemplu, pentru contractele de asistenta tehnica, se pot 
considera activitati principale cele referitoare la elaborarea studiului de fezabilitate, elaborarea proiectului tehnic etc. Pentru contractele de 
supervizare, se pot considera ca activitati principale verificarea cantitatii si calitatii lucrarilor executate în cursul unei luni (finalizata prin raportul 
de progres) si certificarea acestor lucrări (prin emiterea certificatului intermediar de plata). Pentru contractele de lucrări, se pot considera 
activitati principale organizarea de șantier, lucrările pe un anumit sector/ tronson, lucrări de poduri etc.  
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Activitatea 2      
......      
Contract 2      
Activitatea 1      
Activitatea 2      
.......      
      
 

5.6 Probleme si riscuri referitoare la implementare proiectului 
 
Problema/ Riscul Demersuri 

întreprinse/ în 
curs pentru 
soluţionarea 
problemei 

Data estimativa 
a soluţionării 

problemei 

Responsabil Data soluţionării

Tehnica     
     
     
Economico-
financiara 

    

     
     
Juridica     
     
     
Protecţia 
mediului 

    

     
     
Altele     
     
 

5.7 Indicatori fizici 
 
Indicator 

 
 

Valoarea 
indicatorului 

stabilită în 
contractul de 

finanţare 
 

Valoarea 
indicatorului obţinută 

în perioada de 
raportare 

 

Valoarea obţinută 
până   la data 

raportării  
 

% 
 
8= (7)/(3)*
100 

  
Rezultate 
imediate  
    (1) 

UM      
(2) 

Cantitate 
(3) 

UM 
(4) 

Cantitate 
(5) 

UM      
(6) 

  
Cantitate 

(7) 

 

        
        
    
Rezultate  

       

        



Ministerul Transporturilor și Infrastructurii – Autoritatea de Management pentru Programul Operaţional Sectorial 
„Transport”, 2007- 2013, România 

 

Condiţii Generale ale Contractului de Finanţare 
17 

 

 
 

5.8 Stadiul financiar 
 
 
   5.8.1 Situaţia contului bancar al proiectului 
 
 

An- 
luna 

Transferuri  
ACP 

Din care 
pre- 

finanţare 

Debite 
recuperate 

Venituri 
obţinute 

Din care 
dobânzi 

Transferuri 
din alte 
surse 

Total 
intrări 

Plăţi 
efectuate 

Din care 
neeligibile 

Din 
care 
TVA 

Sold 

 (1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) = 
(1) + 
(3) 

+(4) 
+ (6) 

(8) (9) (10) (11) 
= (7) 
– (8) 

2008            
Ian            
Feb            
Mar            
Apr            
Mai             
Iun            
Iul            

Aug            
Sept            
Oct            

Nov            
Dec            

2009            
Ian            
…            

2010            
Ian            
….            

Total            
 
 

5.8.2 Previziuni de cheltuieli şi de rambursare a acestora 
 

An- 
luna 

Plăţi eligible previzionate Debite 
estimate  

a se 
recupera 

Venituri 
estimate 

Din care 
dobânzi 

Transferuri 
din alte 
surse 

Notificări de 
prefinanţare 
de transmis 

la AM 

Cereri de 
rambursa

re de 
transmis 
la AM 

Din  
care 
TVA 

Sold 

 Contract 
1 
 

Contract 
n 

Total         

 (1)   (2) (3) (5) (6) (7) = (1) + 
(3) +(4) + 

(6) 

(8) (10) (11) 
= (7) 
– (8) 

200
8 

           

Ian            
Feb            
Mar            
Apr            
Mai             
Iun            
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Iul            
Aug            
Sept            
Oct            

Nov            
Dec            
200

9 
           

Ian            
…            

201
0 

           

Ian            
….            

Tota
l 

           

 
 

6 Condiţii specifice referitoare la Proiect (condiţionalităţi) 
 
Nr. Condiţie Stadiu Termen limita 
    
    
    
    
    
 
 

7  În perioada de referinţă proiectul intra sub incidenţa ajutorului de stat „de 
minimis”? 

 
 Da     Nu 

 
 

8 În această perioada de referinţă proiectul a generat venit (inclusiv dobânzi)? 
 

 Da     Nu 
 

Venituri generate la sfârşitul lunii n-1  
Venituri generate în luna n  
Total venituri generate la sfârşitul lunii n-1  
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9 Informare si publicitate 

 
 
 

Acțiuni de 
informare și 
publicitate* 

 
Perioada de 

implementare
Buget alocat pentru 

publicitate prin contract 
(lei) 

 
   
Stadiu

 
Indicatori 

de 
evaluare 

realizați**

 
Evaluarea 
impactului 

 
  
Observații

 
Data 

reprogra-
mării 

  Total Sume 
cheltuite

Sume 
rămase

     

          
          

* Se vor atașa copii ale materialelor apărute conform art.12(5) 
**din indicatorii propuși în Planul de Comunicare aferent proiectului  
 

10 Masuri pentru întărirea capacitaţii administrative 
 

Acţiune Demersuri întreprinse Rezultat aşteptat/ obţinut 
Ex. instruire, revizuirea 
procedurilor, achiziţie/ 
dezvoltare aplicaţii 
informatice etc. 
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Anexa V.a Notificarea imediată a neregulilor 

 
Notificarea neregulilor la Autoritatea de Management 

 
< Antet Beneficiar> 

 
 
Către:  Autoritatea de Management POS-T 
  În atenţia coordonatorului AM 
  În atenţia ofiţerului de nereguli 
 
 
Ref:  Cod şi titlu proiect 
  Notificarea neregulilor 
 
 
În conformitate cu prevederile contractului de finanţare pentru proiectul mai sus menţionat, vă 
aducem la cunoştinţă că în data de …… a fost identificată următoarea neregulă: 
 
Valoarea eligibilă a proiectului  
Codul şi titlul contractului de achiziţie publică  
Valoarea contractului  
Descrierea neregulii:  

Cine?  
Ce?  
Când?  

Prevederea legală încălcată  
Activitatea afectată de neregulă a produs/ poate 
produce o pierdere financiară de (lei) 

 

Modul de descoperire a neregulii  
 
Informaţiile disponibile în prezent cu privire la neregula semnalată sunt prezentate în Anexă. 
 
 
 
Numele, prenumele şi funcţia reprezentatului legal 
 
Semnătura şi ştampila 
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Anexa la Notificarea Beneficiarului privind neregulile detectate 
 

Informaţii generale referitoare la neregulă: 
 
1.1. Proiectul în cauză: 
 
Prevederi legale încălcate 

 
1.2. Numărul şi data actului normativ* 
1.3. Articolul şi paragraful încălcat* 
 
*Se completează numai în cazul în care au fost determinate de organele de control 
 
Descrierea neregulii: 
 
1.4. Data detectării: 

Data raportului de audit/ control care semnalează neregula, numele autorităţii care a 
întocmit raportul 

1.12 Data sau perioada producerii neregulii (data singurului document care dovedeşte 
neregula, data primului şi ultimului document disponibil care dovedesc neregula):  
Se va preciza tipul numărul şi data documentului (se va ataşa notificării) 

1.13 Tipul neregulii: 
Sistemică, accidentală, individuală 

1.14 Calificarea neregulii:  
Intenţionată / neintenţionată/ nu se cunoaşte natura exactă 

 
Impactul financiar 
 
1.15 Se va determina cu ocazia misiunii de control 
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 Anexa V.b Raport trimestrial de nereguli 

 
 

2. Identificarea Proiectului 
 
2.1. Programul Operaţional Sectorial – Transport 
2.2. Axa prioritară  
2.3. Domeniul major de intervenţie 
2.4. Codul şi titlul Proiectului: 
 

3. Identificarea Beneficiarului 
 

3.1. Numele 
3.2. Codul fiscal 
3.3. Codul unic de înregistrare 
3.4. Adresa 
3.5. Reprezentantul legal (nume, funcţie) 
 

4. Prevederea legislativă încălcată 
 

Număr, dată, articol, paragraf 
 

5. Descrierea neregulii 
 
Data/perioada la/in care a apărut neregula: 
5.1. Data de început: 
5.2. Data de sfârşit: 
Informaţii care au condus la suspiciunea de neregula: 
5.3. Data: 
5.4. Sursa: 
5.5. Data descoperirii 
5.6. Tipul de neregula 
5.7. Calificarea neregulii: 
5.8. Practici care au condus la apariţia neregulii (Modus Operandi): 
5.9.1. Declaraţia parţii vătămate  
5.9.2. Controale administrative 
5.10. Statul membru 
5.11. Terţe state 

 
6. Detectarea neregulii 

 
6.1.  Metoda de detectare: 
6.2. Baza legala si tipul de control 
6.3. Controale efectuate înainte/după plata: 
6.4. Observaţii cu privire la detectarea neregulii 
 

7. Consecinţe financiare 
 
7.1.  Suma totala a cheltuielii 
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7.2. Impactul prezent sau potenţial al neregulii 
7.2.1. detectat înaintea plaţii: 
7.2.2. detectat după plata 
7.3. Suma de recuperat 
7.4. Stadiul administrative 
7.5. Stadiul financiar 
7.6.  Observaţii 
 

8. Proceduri de recuperare 
 
8.1. Data la care a fost iniţiata procedura 
8.2. Data estimata pentru finalizarea procedurii 
8.3. Suma de recuperat: 
8.4. Suma recuperata: 
8.5. Suma rămasa de recuperat: 
8.8. Valoarea dobânzii acumulate: 
8.9. Procedura de recuperare  lansată 
8.10. Masuri intermediare deja adoptate: 
8.11. Observaţii cu privire la şansele de recuperare 
8.12.  Data finalizării procedurii 
 

9. Sancţiuni 
 
9.1.  Sancţiuni administrative sau penale 
9.2. Data la care a fost iniţiată procedura 
9.3. Data estimata pentru finalizarea procedurii 
9.4. Sancţiuni aplicate 
9.5. Amenzi aplicate (suma) 
9.6. Data finalizării procedurii 
9.7. Observaţii 
 

10. Observaţii, remarci, sugestii etc. 
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Anexa VI 
 

Instrucţiuni privind elaborarea planului de comunicare aferent proiectului 
 
 

Planul de Comunicare aferent proiectului va fi elaborat în concordanță cu obiectivele 
Planului de Comunicare POS-T 2007-2013.  
 
Cerinţele minime privind conţinutul acestui plan sunt următoarele: 
 

1. In introducere, se vor prezenta, pe scurt, informaţii generale privind obiectivele Planului 
de Comunicare (pe cât posibil cuantificabile), bugetul alocat pentru activitatea de 
informare si publicitate şi responsabilul pentru îndeplinirea cerinţelor de informare şi 
publicitate (inclusiv datele de contact). 
 

2. În continuare, se vor prezenta activităţile de informare si publicitate pentru fiecare 
obiectiv specific în parte,cu precizarea tehnicilor şi instrumentelor de comunicare ce vor 
fi utilizate pentru îndeplinirea lor. Totodată, activităţile de comunicare se împart pe 
grupuri ţintă. Pentru fiecare activitate de informare şi publicitate se specifică perioada de 
implementare, persoana responsabilă şi costurile aferente, dacă este posibil. 
 

3. În încheiere, se vor preciza indicatorii de evaluare ai activităţii de comunicare 
desfăşurate, pentru stabilirea gradului de realizare a obiectivelor propuse iniţial. (de 
exemplu, numărul de panouri publicitare cu afișare temporară/plăcuțe cu afișare 
permanentă, număr de vizitatori pe site, numărul de materiale informative 
editate/distribuite, numărul de fotografii ale obiectivului, numărul de filme realizate, 
numărul de spoturi radio/audio, gradul de informare al participanților la trafic cu privire 
la contribuția UE pentru realizarea obiectivului, etc). 
 

Activităţile de comunicare minime sunt următoarele : 
 

• Pentru contractele în care contribuţia publică depăşeşte 500.000 euro: 
 
- instalarea panourilor publicitare pentru afișare temporară în conformitate cu Manualul de 

Identitate Vizuală  elaborat de Autoritatea pentru Coordonarea Instrumentelor Structurale 
din România (numai pentru contractele de lucrări); 

- instalarea plăcilor pentru amplasare permanentă cu respectarea cerințelor prevăzute în 
Manualul de Identitate Vizuală  elaborat de Autoritatea pentru Coordonarea 
Instrumentelor Structurale din România; 

- editarea de materiale informative despre proiect (pliante, broşuri, buletine informative, 
etc.), cu respectarea cerinţelor de vizibilitate prevăzute în Manualul de Identitate Vizuală  
elaborat de Autoritatea pentru Coordonarea Instrumentelor Structurale din România şi 
distribuirea acestora către publicul larg; 

- publicarea pe site-ul propriu a informaţiilor de interes general referitoare la proiect, cu 
accentuarea contribuţiei financiare a Uniunii Europene la realizarea proiectului; 

- realizarea periodică de fotografii pentru surprinderea, în imagini, a progreselor 
înregistrate pe parcursul execuţiei lucrărilor; 
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- emiterea de comunicate de presă cu privire la anumite evenimente de interes public 
desfăşurate pe parcursul implementării contractului, cel puţin la momentul semnării şi 
finalizării acestuia. 
 
De asemenea, în cazul contractelor a căror valoare depășește 500 000 euro, beneficiarul 

are obligaţia de a asigura acţiuni de comunicare mai mult decât cerinţele minime obligatorii. 
Mijloacele de informare rămân la alegerea beneficiarului, cu condiţia să se păstreze o dovadă a 
îndeplinirii acestei obligaţii. Orice document, incluzând orice listă de prezenţă sau orice alt 
certificat referitor la o asemenea activitate, va include o mențiune referitoare la cofinanţarea 
programului operaţional de către FEDR sau Fondul de Coeziune 
 
 

• Pentru contractele în care contribuția publică este sub 500 000 euro:  
- emiterea comunicatelor de presă la începutul si sfârşitul proiectului 
- publicarea pe site-ul propriu a informaţiilor cu privire la proiect,  

 
 

Obligativitatea asigurării de către beneficiari a publicităţii proiectelor este prevăzută în 
RCE1828/2006 şi se aplică oricărui tip de proiect (lucrări, achiziţii, asistenţă tehnică, etc.).  

 
 
Notă: Toate acțiunile de informare și promovare realizate pentru asigurarea publicității 
proiectului vor respecta prevederile Manualului de Identitate Vizuală pentru Instrumentele 
Structurale 2007 – 2013, în vigoare la data semnării contractului de finanțare, elaborat de 
Autoritatea pentru Coordonarea Instrumentelor Structurale din România (ACIS),manual 
disponibil la adresa web: http://www.fonduri-ue.ro. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



Ministerul Transporturilor și Infrastructurii – Autoritatea de Management pentru Programul Operaţional Sectorial 
„Transport”, 2007- 2013, România 

 

Condiţii Generale ale Contractului de Finanţare 
26 

 

 
Anexa VII 

 
Propunere de modificare a contractului de finanţare 

 
 

Cod şi titlu proiect: 
 
Beneficiar: 
 
Scopul modificării: 
 
Obiectul modificării: 
 

- valoare 
- perioada de valabilitate 
- obiectiv 
- plan de achiziţii 
- plan de cheltuieli 

 
Justificare: 
 
 
Semnătura şi ştampila reprezentatului legal al beneficiarului: 
 
Data: 
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Contract de finanţare – Anexe 

 
 
 

Anexa I Descrierea proiectului1 
 
 

1. Codul şi Titlul Proiectului:    “Denumire proiect” 
    Cod proiect: POST/20xx/x/x/xxx 
                                               Cod SMIS: 
 

 
2. Beneficiarul:  

 
Denumire:     

Adresă:          

Persoana responsabilă: (nume, funcție, date de contact)  
 

 
3. Structura de implementare: (în cazul în care diferă de beneficiar) 

 
 

4. Localizarea proiectului: 
 
Secțiunea B.4.1. „Descrierea proiectului [sau etapei proiectului]” din Cererea de 
finanțare 

 
 

5. Descriere 
 

Secțiunea B.4.2. „Descrierea tehnică a investiției în infrastructură” din Cererea de 
finanțare 

 
 

6. Obiectivele proiectului 
 

           Secțiunea B.5.” Obiectivele proiectului”  din Cererea de finanțare 
 
 

7. Calendarul estimativ al activităţilor din cadrul proiectului 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

       Secțiunea  D.1.”Calendarul proiectului” din Cererea de finanțare 
 
 
 

                                                 
1 Informaţiile vor fi preluate din cererea de finanţare. 
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8. Indicatorii proiectului 
          

 
 
 
 

9. Analiza economică şi socială cost-beneficiu   
 

Principalii parametri şi indicatori Valori 

1. Rata de actualizare (%)  

2. Rata economică de rentabilitate (RIRE) (%)  

3. Valoare actuală netă economică (în EUR)  

4. Raporturi costuri-beneficii  

 
10. Principalele elemente ale analizei financiare   

 
  Fără contribuție 

comunitară (RRF/C)
A

Cu contribuție comunitară 
(RRF/K) 

B4 
1. Rată de rentabilitate 

financiară  
(%)  RRF/C  RRF/K 

2. Valoare actuală netă (euro)  VAN/C  VAN/K 
 

 
 

Fără contribuție comunitară (RRF/C) 
A 

Cu contribuție comunitară (RRF/K) 
B5 

 
1. Rată de rentabilitate financiară  

(%) 
 
RRF/C 
 
RRF/K 

 
2. Valoare actuală netă 

(euro) 
 
VAN/C 
 
VAN/K 

 
 
 

Fără contribuție comunitară (RRF/C) 
A

11. Detalierea estimativă a cheltuielilor pe categorii 

                                                 
2 Rezultatele imediate decurg în mod direct din implementarea proiectului (ex. X km de autostradă, X km de cale 
ferată, X persoane instruite etc.).  
3 Rezultatele de impact decurg din atingerea obiectivelor proiectului (ex. reducerea cu X ore a duratei de deplasare 
din punctul A în punctual B, reducerea cu X% a numărului de accidente, îmbunătăţirea capacităţii administrative 
etc.). Referitor la indicatorul ”reducerea timpului de parcurs”, atunci când se introduce, se consideră ca unitate de 
măsură minutul/ora și nu se calculează procentual. Datele prezentate trebuie să aibă justificare in analiza cost 
beneficiu.  
4Pentru calcularea rentabilităţii proiectului fără („/C”) şi cu („/K”) asistenţă comunitară, se va face referire la 
orientările prevăzute de Comisie în conformitate cu articolul 40 din Regulamentul (CE) nr. 1083/2006. 

INDICATORI Valoare la începutul 
perioadei de 

implementare 

Valoare la sfârşitul 
perioadei de 

implementare 
Rezultate imediate2   
   
   
Rezultate de impact3   
   
   

Nr. CATEGORIE 
DE 

CHELTUIEL
I 

Corespondenta cu 
ordinul MT – 
MEF 
28/75/14.01.2008 
pt. cheltuieli 
eligibile din POST 

COST 
TOTAL AL 

PROIECTUL
UI 

COSTURI 
NEELIGIBI

LE(1)               

(B) 

COSTURI 
ELIGIBILE   
(C)=(A)-

(B) 

Corespondenta  cu 
devizul estimativ de 
cheltuieli / notele de 
justificare din anexă 
pentru categoriile de 

cheltuieli specifice 
(A) 

Lei Eur
o 

Le
i 

Eur
o 

Le
i  

Eur
o 



Ministerul Transporturilor și Infrastructurii – Autoritatea de Management pentru Programul Operaţional Sectorial 
„Transport”, 2007- 2013, România 

 

Condiţii Generale ale Contractului de Finanţare 
3 

 

*Echivalența în EUR a fost stabilită la cursul ECB din zz/ll/aaaa de 1 EUR=x,xxxx lei 
 
 
 

1 Studii 
pregătitoare 
(fezabilitate și 
design) 

              

2 Achiziții de 
terenuri 

(2.1) Pct.(1) lit. 
(a)…achizitie  teren 

              

(2.2) Pct.(1) lit. 
(a)…asistenta 
juridică 

              

……                
3 Clădiri și 

construcții 
(investiția de 
bază) 

                

4 Instalații și 
utilaje 

                

5 Rezerve (2)                 
6 Ajustarea 

prețurilor (după 
caz) (3) 

                

7 Asistență 
tehnică 

                

8 Publicitate                 
9 Supraveghere 

în timpul 
executării 
lucrărilor de 
construcții 

                

10 Alte cheltuieli                 
11 Subtotal                 
12 (TVA (4)) ( se 

vor trece în 
celula din 
dreapta 
punctele si/sau 
subpunctele 
pentru care se 
calculează 
TVA) 

                

13 TOTAL(5)               
(1) Costurile neeligibile cuprind: (i) cheltuielile apărute în afara perioadei de luare în considerare a eligibilității; (ii) 
cheltuielile neeligibile în temeiul normelor naționale [articolul 56 alineatul (4) din Regulamentul (CE) nr. 
1083/2006], (iii) alte cheltuieli neprezentate pentru cofinanțare. NB: Data de luare în considerare a eligibilității 
cheltuielilor este cea de primire de către Comisie a cererii privind programul operațional sau data de 1 ianuarie 
2007, fiind reținută data cea mai recentă dintre acestea. 
(2) Rezervele nu pot depăși 10% din costul de investiție total net din care se deduc rezervele. Aceste provizioane 
pentru cheltuieli neprevăzute pot fi incluse în costurile totale eligibile utilizate pentru calcularea contribuției 
financiare a fondurilor structurale. 
(3) O ajustare a prețurilor poate fi inclusă, după caz, pentru a acoperi o inflație prevăzută în cazul în care costurile 
eligibile sunt exprimate în prețuri constante. 
(4) Conform HG 759/2007 TVA nu este eligibilă. 
(5) Costul total trebuie să includă toate costurile efectuate pentru proiect, de la cele aferente planificării la cele 
aferente supervizării și trebuie să includă TVA-ul,  
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12. Condiţii specifice referitoare la proiect 
 

a. Condiţii pentru plata prefinanţării 
b. Condiţii pentru rambursarea cheltuielilor efectuate înainte de semnarea 

contractului de finanţare 
c. Condiţii pentru rambursarea cheltuielilor declarate în cererea de rambursare 

finală. 
 

13. Planul de achiziţii 
 
Nr. 

Obiectul contractului/ acordului – cadru 
Valoarea estimată7 
(în lei / în Euro*) 

Procedura aplicată 
Data estimată pentru începerea procedurii 
Data estimată pentru finalizarea procedurii 

Jurnalul Oficial al CE8 
 
 
 
 
 

zz/ll/aaaa 
zz/ll/aaaa 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Nr. Obiectul 
contractului/ 
acordului – 

cadru 

Valoarea 
estimată5 
(în lei / în 

Euro*) 

Procedura 
aplicată 

Data 
estimată 
pentru 

începerea 
procedurii 

Data estimată 
pentru 

finalizarea 
procedurii 

Jurnalul 
Oficial al 

CE6 

    zz/ll/aaaa zz/ll/aaaa  
       

                                                 
5 Pentru procedurile de achiziţie încheiate înainte prin semnarea unor contracte/ acorduri de finanţare înainte de data 
depunerii prezentei cereri de finanţare, se va preciza valoarea reală şi nu valoarea estimată.   
6 În cazul în care au fost publicate anunţuri de intenţie/ de participare/  de atribuire în Jurnalul Oficial al Comisiei 
Europene, vă rugăm să prezentaţi numărul de referinţă. 
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Anexa II Planul de cheltuieli 
 
 
 
 
 

i. Planul de alocări financiare 
            - lei- 
 
  2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 Total
Finanţarea 
eligibilă din 

fonduri 
publice, din 

care:  

EUR 0 0 0 0 0 0 0 0

RON 0 0 0 0 0 0 0 0

Contribuţia 
Comisiei 
Europene 

EUR               0

RON               0

Contribuţia 
naţională 
publică  

EUR               0

RON               0
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ii. Planul de cheltuieli 
                - lei- 

 

Anul 

Valoare 
totală, 

inclusiv 
TVA 

Valoare 
neeligibilă, 

exclusiv 
TVA TVA 

Valoare 
Totală 

eligibilă Contribuţia din fonduri publice 

Contribuţia 
eligibila a 

Beneficiarului 

          Total % FEDR % 
Buget 
de stat % Suma % 

0 (1) (2) (3) (4) = 
(5)+(11) 

(5) = 
(7)+(9) 

(6) =  (7) (8) = (9) (10) =  (11) (12) =  
(5)*100/ 

(4) 
(7)*100/ 

(4) 
(9)*100/ 

(4) 
(11)*100/ 

(4) 
2007              
2008              
2009  
2010  
2011  
2012  
2013  
2014  
2015  
Total  
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Anexa III Formate standard de raportare financiară 

 
 

Anexa III.a Cerere de pre-finanţare 
 

<Antetul Beneficiarului> 
 

 
Către:  Autoritatea de Management POS-T 
  În atenţia …......, coordonator AM POS-T 
 
 
Ref:  Codul şi Titlul Proiectului 
 
 
Subiect: Cerere de pre-finanţare nr. 1 
 
 
În conformitate cu prevederile Art. 5, alin. (3) al Contractului de Finanţare a proiectului mai sus 
menţionat, vă rugăm să asiguraţi transferul sumei de ...... lei, reprezentând ....% din valoarea 
totală eligibilă a Proiectului, în contul ......, cod IBAN ........, deschis la ................, sucursala 
......... 
 
Coordonator Beneficiar /  
persoana împuternicită să reprezinte Beneficiarului în ceea ce priveşte Proiectul  
 
Semnătura 
Ştampila 
Data: 
 

    Viza controlului financiar preventiv 
Nr., data, semnătura 
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Anexa III.b Cerere de pre-finanţare 
 

<Antetul Beneficiarului> 
 

 
Către:  Autoritatea de Management POS-T 
  În atenţia …......, coordonator AM POS-T 
 
 
Ref:  Codul şi Titlul Proiectului 
 
 
Subiect: Cerere de pre-finanţare nr.2 
 
 
În conformitate cu prevederile Art. 5, alin. (3) al Contractului de Finanţare a proiectului mai sus 
menţionat, vă rugăm să asiguraţi transferul sumei de ...... lei, reprezentând ....% din valoarea 
totală eligibilă a Proiectului, în contul ......, cod IBAN ........, deschis la ................, sucursala 
......... 
 
Vă prezentăm ataşat copia, conform cu originalul, a contractului nr. ..., semnat în data de ......, cu 
.........., în valoare de ............ Confirmăm faptul că procedura de atribuire aplicată pentru 
semnarea acestui contract a respectat prevederile legislaţiei române privind achiziţiile publice. 
 
 
Coordonator Beneficiar /  
persoana împuternicită să reprezinte Beneficiarului în ceea ce priveşte Proiectul  
 
Semnătura 
Ştampila 
Data: 
 

    Viza controlului financiar preventiv 
Nr., data, semnătura 
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Anexa III.c Documentaţia privind rambursarea cheltuielilor 
 
 

DECLARAŢIA DE CHELTUIELI ŞI CERERE DE RAMBURSARE A ACESTORA NR. 
 
 
Codul şi titlul proiectului : 
 
Codul SMIS : 
 
Decizia Comisiei Europene (în cazul proiectelor majore) : 

 

Subsemnatul,  ____________________________________________________, reprezentând 
_____________________________________ desemnat ca Beneficiar al Proiectului prin contractul de 
finanţare încheiat în data de___________________, declar prin prezenta că toate cheltuielile incluse în 
cererea de rambursare ataşată sunt eligibile în conformitate cu prevederile contractului de finanţare şi ale 
actelor normative la care acesta face referire şi au fost efectuate pentru îndeplinirea obiectivelor 
Proiectului. 

Începând 
cu7:      2 0   Plăţi cumulate

eligibile8: Lei  

 z z  l l  a a a a   (suma exactă, cu 2 zecimale) 
 

Prezenta declaraţie se referă la cheltuielile detaliate în anexă pe categorii de cheltuieli eligibile efectuate 
până la data de:  

       2 0   (zz/ll/aaaa) 

(data de raportare) 

De asemenea, declar că: 

(1) progresele înregistrate în implementarea Proiectului sunt corespund cheltuielilor efectuate şi sunt în 
conformitate cu obiectivele stabilite, iar informaţiile prezentate în raportul de progres ataşat sunt 
reale şi corecte,  

(2) atât cheltuielile efectuate, cât şi progresele fizice înregistrate în implementarea Proiectului au fost 
înregistrate distinct în sistemul contabil al organizaţiei pe care o reprezint şi sunt auditabile, 

(3) toate documentele referitoare la Proiect au fost corect îndosariate şi arhivate, sunt auditabile şi vor fi 
păstrate la dispoziţia tuturor organismelor cu competenţe în ceea ce priveşte verificarea şi controlul 
până la 31 decembrie 2018. 

 
Data9   20… 

 
Numele cu majuscule, ştampila, funcţia şi semnătura 

 

Viza Controlului Financiar Propriu   

 
 

                                                 
7 Data semnării contractului de finanţare. 
8 Suma se obţine prin deducerea din plăţile totale eligibile a debitelor Beneficiarului către Autoritatea de Management, în 
conformitate cu Anexa la această declaraţie. 
9 Data întocmirii declaraţiei şi a cererii de rambursare ataşate 
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Anexă la Declaraţia de cheltuieli 
 

I. Detalierea pe categorii de cheltuieli 
 

Nr. Categoria de 
cheltuieli10 

Total 
cheltuieli 
eligibile 
efectuate 
până la 

data 
raportării11 

Total 
cheltuieli 
eligibile 

efectuate în 
perioada de 
raportare12 

 

Total 
cheltuieli 
eligibile 

previzionate
 

Diferenţe 
faţă de 

valoarea 
eligibilă a 

Proiectului 

      
      
      
 Total     

 
II. Situaţia debitelor faţă de AM 

 
Nr. Descrierea debitului Data şi nr. 

actului de 
constatare 

Valoarea 
debitului 

Suma 
recuperată 
până la 
data 
raportării 

Suma 
rămasă de 
recuperat 

      
      
      
 
 
 

III. Situația contractelor semnate 
 

                                                 
10 Categoriile de cheltuieli vor fi detaliate în conformitate cu prevederile Ordinului comun MT/MEF nr.28 /75/2008 privind aprobarea listelor de cheltuieli eligibile în cadrul  operaţiunilor finanţate prin  POS-T 2007-2013, cu 
modificările şi completările ulterioare 
11 Total cheltuieli efectuate şi autorizate ca fiind eligibile de către AM de la data semnării contractului de finanţare până la data prezentei declaraţii de cheltuieli. 
12 De la data cererii precedente până la data întocmirii prezentei declaraţii de cheltuieli. 
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Contracte semnate 

 
Contract 

No./ 
Dată 

Tipul de 
contract 

Contra
ctor  

Valoar
e 

totală 

Valoare eligibilă RON Suma 
eligibilă/ 
rata % 

Co-finanțare RON/rata % 

2009 2010 ….. BEI BERD Buget
ul total  Alte surse 

 (1) (2) (3)  (5) (6) (7) (8) (9) (10) (11) (12)  (14) 
1               
2               
3               
               

n               
 Total           

 
IV. Lista și descrierea facturilor incluse în cererea de rambursare 

 

FACTURI PLATITE PREZENTATE IN CEREREA DE PLATA                                                                                                                  RON 
Proiect : 
 

 

Contract de finanțare nr. Dată 
  
 Contract 

Factură  
No./ 
dată 

Sumă 
(cheltuială 
eligibilă) 

Suma eligibilă plătită13 

Contract 
No 

Tipul 
contractului  

Rata 
finanț

are 

Total 
(autorizat) 

Fonduri POST Cofinanțare 
Extras de 
cont No./ 

Dată 
Sumă Rată % 

Extras de 
cont No./ 

Dată 
Sumă Rată % Sursă 

 (1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8) (9) 
(8)/(6) (10) (11) (12) 

(11)/(6) (13) 

1             
(BEI) 

(BERD) 
(Bugetul de stat) 

(Alte susre)  

2             
            

n             
 Total         

                                                 
         13  În cazul în care există diferențe între suma facturată și cea plătită, vor fi furnizate explicații 
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V. Defalcarea articolelor facturate 

 
 

Contract no.  Tipul de 
contract  Factură no./dată Articol Valoare  

1. ……….. ………….. ……………     
          
          

Total sumă facturată   
    …………….     
          
          

Total sumă facturată   
2. ………… …………. ……………     
          
          

Total sumă facturată   
    ……………..     
         
          



Ministerul Transporturilor și Infrastructurii – Autoritatea de Management pentru Programul Operaţional Sectorial 
„Transport”, 2007- 2013, România 

 

Condiţii Generale ale Contractului de Finanţare 
13 

 

CERERE DE RAMBURSARE NR14.   

Codul şi titlul proiectului : 
 
Codul SMIS : 
 
Decizia Comisiei Europene (în cazul proiectelor majore) : 
 
În conformitate cu prevederile Art. 5, alin. (6) al contractului de finanţare, subsemnatul (numele 
şi funcţia)____________solicit spre rambursare suma de ______(lei), în baza plăţilor efectuate şi 
în limita finanţării nerambursabile acordate prin contractul de finanţare, din următoarele surse: 
 

 Cheltuieli eligibile (lei) (%) 
FEDER   
Fond de Coeziune   
Buget de stat   

  
De asemenea, în conformitate cu prevederile contractului de finanţare şi ale Legii nr. 249/2007, 
solicit rambursarea taxei pe valoarea adăugată aferentă cheltuielilor eligibile, în valoare de 
__________(lei). 
 
Următoarele documente ataşate la prezenta cerere de rambursare atestă realitatea, conformitate şi 
legalitatea cheltuielilor solicitate spre rambursare: 
 

1. Raportul de Progres al Proiectului pentru perioada (zz.ll.aaaa) -  (zz.ll.aaaa); 
2. Lista facturilor primite, autorizate şi plătite în perioada (zz.ll.aaaa) -  (zz.ll.aaaa); 
3. Raportul de nereguli actualizat la data raportării15 
4. Copii conforme cu originalul ale facturilor şi documentelor cu valoare probatorie similară 

facturilor, ordinele de plată aferente plăţilor, toate extrasele de cont emise pentru contul 
bancar al proiectului în perioada de raportare, reconcilierile bancare, listele de verificare 
şi alte documente care atestă controalele efectuate înainte de efectuarea plăţilor 

5. Copii ale rapoartelor întocmite de organisme responsabile cu verificarea, auditarea şi 
controlul sistemului de management al proiectelor şi diferitelor stadii ale implementării 
proiectului 

 
Orice documente necesare pentru verificarea cheltuielilor vor fi puse la dispoziţia Autorităţii de 
Management şi / sau Autorităţii de Certificare şi Plată în conformitate cu prevederile Art. 10, 
alin. (7) al contractului de finanţare. 
 
Plata va fi efectuată către: 
 

Beneficiar:  
Banca:   
Contul/ cod IBAN  

 

Data          (zz/ll/aaaa) Numele, funcţia, semnătura şi 
ştampila persoanei împuternicite 

 
                                                 
14 A se ataşa la declaraţia de cheltuieli. 
15 Numai în cazul în care informaţiile cuprinse în ultimul raport de nereguli transmis către AM s-au schimbat de la data întocmirii acestuia la data 
raportării cererii de rambursare. 
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Anexa IV Raportul de progres 
 
 
 
 

1.Numărul raportului de progres16: 
 

2. Perioada de referinţă17 

      3. Identificarea Beneficiarului 
 
 

3.1 Numele Beneficiarului: 
3.2 Adresa: 
3.3 Cod fiscal/CUI: 
3.4 Reprezentantul legal (nume, prenume, funcţie, tel, fax, email): 
3.5 Responsabilul de proiect (nume, prenume, departament, funcţie, tel, fax, email): 
 
4  Identificarea proiectului 
 
4.1 Codul SMIS:  

 
4.2 Codul proiectului 

4.3 Titlul proiectului 
 
4.4 Localizarea geografică  a proiectului: România, Judeţ/ judeţe: ... 

 

4.5 Data semnării contractului de finanţare: 
- Beneficiar: 
- Autoritatea de Management 

 
4.6 Acte adiţionale la contractul de finanţare 
 

4.6.1 Acte adiţionale aprobate de Autoritatea de Management 
 

Nr. Obiectul actului adiţional Justificare Data intrării în vigoare 
    
 

 
 

                                                 
16 Raportul de progres va fi transmis lunar către Autoritatea de Management, începând cu prima luna de la intrarea în vigoare a Contractului de 
Finanţare, la data de raportare şi de transmitere stabilită de Autoritatea de Management prin acest contract. Primul raport de progres va purta 
numărul 1. Nu vor exista 2 rapoarte de progres care să se refere la aceeaşi perioadă de raportare. Prin urmare, un număr diferit reprezintă o 
perioada de raportare diferită. în cazul în care Autoritatea de Management, prin Contractul de finanţare va stabili şi o altă perioadă a raportărilor 
(de exemplu, trimestrial, semestrial sau anual), la secţiunea “Numărul raportului” se va completa, de exemplu, “1-6”, reprezentând astfel sumarul 
primelor 6 rapoarte, respectiv al primelor 6 luni de implementare a proiectului. 
17 Pentru primul Raport de progres lunar pentru Contractele/Deciziile de Finanțare semnate între 1-15 ale lunii, inclusiv, perioada de raportare va 
fi de la data semnării Contractului/Deciziei de finanțare. Pentru primul Raport de progres lunar pentru Contractele/Deciziile de Finanțare semnate 
între 16-30/31 ale lunii, perioada de raportare va fi de la data semnării Contractului/Deciziei de Finanțare până la sfârșitul lunii întregi următoare 
(calendaristice). Ulterior, toate Rapoartele de progres lunare, începând cu Raportul de progres nr.2 vor acoperi luna calendaristică întreagă (1-
30/31), indiferent de data semnării Contractului/Deciziei de Finanțare. 
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4.6.2 Propuneri de modificare a contractului de finanţare 
 

Nr. Obiectul actului adiţional Justificare Stadiu 
    

 
5 Stadiul proiectului 
 
5.1 Stadiul achiziţiilor publice 

 
N
r. 

Obiectul 
contractu

lui/ 
acordului 
– cadru 

Valoare 
estimata (lei) 

Proced
ura 

Lansarea 
procedurii de 

achiziţie (zz/ll/aaaa) 

Data limita 
pentru 

depunerea 
candidaturilo

r 
 

Data 
transmiterii 
raportului 

intermediar 
de evaluare la 

AM 

Data limita 
pentru 

depunerea 
ofertelor 

 

Data 
transmiterii 

raportului de 
evaluare la 

AM 

Semnarea 
contractului/ 

acordul–i - cadru 

Contrac
tor 

Justificar
ea 

întârzieri
lor 

Data finalizării 
contractului 

Eligi
bil 

Neeligi
bil 

Iniţi
al 

Estima
tiv 

Efect
iv 

Estima
tiv 

Efect
iv 

Estima
tiv 

Efect
iv 

Estima
tiv 

Efect
iv 

Estima
tiv 

Efect
iv 

Iniţi
al 

Estima
tiv 

Efect
iv 

  Iniţi
al 

Estima
tiv 

Efect
iv 

                        
                        
                        

 
5.2 Acte adiţionale/ modificări ale prevederilor iniţiale ale contractelor  
 

        5.3 Achiziţii terenuri (daca este cazul) 

Suprafaţa totala (mp) Procedura de achiziţie 
finalizata (mp) 

Observaţii/ descriere stadiu 

   
   
 
     5.4 Avize, permise si autorizaţii (daca este cazul) 
 

Aviz/ permis/ 
autorizaţie 

Data estimativa a 
emiterii 

Data emiterii Observaţii/ descriere 
stadiu 

    
    
    
 
 
     5.5 Stadiul implementării 
 

Contract Descrierea 
generala a 

activităţilor 
desfăşurate 

Descrierea 
activităţilor 

care urmează 
a fi 

desfăşurate  

Data de 
început a 

activităţilor  

Data de 
finalizare 
estimata 

iniţial 

Data de 
finalizare a 
activităţilor  

Contract 1      
Activitatea 
118 

     

                                                 
18 Acitivatile vor fi definite de Beneficiar în primul raport de progres si se refera la principalele categorii de activitati pe care urmează sa le 
desfășoare contractorul în conformitate cu calendarul de implementare a contractului. De exemplu, pentru contractele de asistenta tehnica, se pot 
considera activitati principale cele referitoare la elaborarea studiului de fezabilitate, elaborarea proiectului tehnic etc. Pentru contractele de 
supervizare, se pot considera ca activitati principale verificarea cantitatii si calitatii lucrarilor executate în cursul unei luni (finalizata prin raportul 
de progres) si certificarea acestor lucrări (prin emiterea certificatului intermediar de plata). Pentru contractele de lucrări, se pot considera 
activitati principale organizarea de șantier, lucrările pe un anumit sector/ tronson, lucrări de poduri etc.  
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Activitatea 2      
......      
Contract 2      
Activitatea 1      
Activitatea 2      
.......      
      
 

5.6 Probleme si riscuri referitoare la implementare proiectului 
 
Problema/ Riscul Demersuri 

întreprinse/ în 
curs pentru 
soluţionarea 
problemei 

Data estimativa 
a soluţionării 

problemei 

Responsabil Data soluţionării

Tehnica     
     
     
Economico-
financiara 

    

     
     
Juridica     
     
     
Protecţia 
mediului 

    

     
     
Altele     
     
 

5.7 Indicatori fizici 
 
Indicator 

 
 

Valoarea 
indicatorului 

stabilită în 
contractul de 

finanţare 
 

Valoarea 
indicatorului obţinută 

în perioada de 
raportare 

 

Valoarea obţinută 
până   la data 

raportării  
 

% 
 
8= (7)/(3)*
100 

  
Rezultate 
imediate  
    (1) 

UM      
(2) 

Cantitate 
(3) 

UM 
(4) 

Cantitate 
(5) 

UM      
(6) 

  
Cantitate 

(7) 

 

        
        
    
Rezultate  
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5.8 Stadiul financiar 
 
 
   5.8.1 Situaţia contului bancar al proiectului 
 
 

An- 
luna 

Transferuri  
ACP 

Din care 
pre- 

finanţare 

Debite 
recuperate 

Venituri 
obţinute 

Din care 
dobânzi 

Transferuri 
din alte 
surse 

Total 
intrări 

Plăţi 
efectuate 

Din care 
neeligibile 

Din 
care 
TVA 

Sold 

 (1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) = 
(1) + 
(3) 

+(4) 
+ (6) 

(8) (9) (10) (11) 
= (7) 
– (8) 

2008            
Ian            
Feb            
Mar            
Apr            
Mai             
Iun            
Iul            

Aug            
Sept            
Oct            

Nov            
Dec            

2009            
Ian            
…            

2010            
Ian            
….            

Total            
 
 

5.8.2 Previziuni de cheltuieli şi de rambursare a acestora 
 

An- 
luna 

Plăţi eligible previzionate Debite 
estimate  

a se 
recupera 

Venituri 
estimate 

Din care 
dobânzi 

Transferuri 
din alte 
surse 

Notificări de 
prefinanţare 
de transmis 

la AM 

Cereri de 
rambursa

re de 
transmis 
la AM 

Din  
care 
TVA 

Sold 

 Contract 
1 
 

Contract 
n 

Total         

 (1)   (2) (3) (5) (6) (7) = (1) + 
(3) +(4) + 

(6) 

(8) (10) (11) 
= (7) 
– (8) 

200
8 

           

Ian            
Feb            
Mar            
Apr            
Mai             
Iun            
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Iul            
Aug            
Sept            
Oct            

Nov            
Dec            
200

9 
           

Ian            
…            

201
0 

           

Ian            
….            

Tota
l 

           

 
 

6 Condiţii specifice referitoare la Proiect (condiţionalităţi) 
 
Nr. Condiţie Stadiu Termen limita 
    
    
    
    
    
 
 

7  În perioada de referinţă proiectul intra sub incidenţa ajutorului de stat „de 
minimis”? 

 
 Da     Nu 

 
 

8 În această perioada de referinţă proiectul a generat venit (inclusiv dobânzi)? 
 

 Da     Nu 
 

Venituri generate la sfârşitul lunii n-1  
Venituri generate în luna n  
Total venituri generate la sfârşitul lunii n-1  
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9 Informare si publicitate 

 
 
 

Acțiuni de 
informare și 
publicitate* 

 
Perioada de 

implementare
Buget alocat pentru 

publicitate prin contract 
(lei) 

 
   
Stadiu

 
Indicatori 

de 
evaluare 

realizați**

 
Evaluarea 
impactului 

 
  
Observații

 
Data 

reprogra-
mării 

  Total Sume 
cheltuite

Sume 
rămase

     

          
          

* Se vor atașa copii ale materialelor apărute conform art.12(5) 
**din indicatorii propuși în Planul de Comunicare aferent proiectului  
 

10 Masuri pentru întărirea capacitaţii administrative 
 

Acţiune Demersuri întreprinse Rezultat aşteptat/ obţinut 
Ex. instruire, revizuirea 
procedurilor, achiziţie/ 
dezvoltare aplicaţii 
informatice etc. 
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Anexa V.a Notificarea imediată a neregulilor 

 
Notificarea neregulilor la Autoritatea de Management 

 
< Antet Beneficiar> 

 
 
Către:  Autoritatea de Management POS-T 
  În atenţia coordonatorului AM 
  În atenţia ofiţerului de nereguli 
 
 
Ref:  Cod şi titlu proiect 
  Notificarea neregulilor 
 
 
În conformitate cu prevederile contractului de finanţare pentru proiectul mai sus menţionat, vă 
aducem la cunoştinţă că în data de …… a fost identificată următoarea neregulă: 
 
Valoarea eligibilă a proiectului  
Codul şi titlul contractului de achiziţie publică  
Valoarea contractului  
Descrierea neregulii:  

Cine?  
Ce?  
Când?  

Prevederea legală încălcată  
Activitatea afectată de neregulă a produs/ poate 
produce o pierdere financiară de (lei) 

 

Modul de descoperire a neregulii  
 
Informaţiile disponibile în prezent cu privire la neregula semnalată sunt prezentate în Anexă. 
 
 
 
Numele, prenumele şi funcţia reprezentatului legal 
 
Semnătura şi ştampila 
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Anexa la Notificarea Beneficiarului privind neregulile detectate 
 

Informaţii generale referitoare la neregulă: 
 
1.1. Proiectul în cauză: 
 
Prevederi legale încălcate 

 
1.2. Numărul şi data actului normativ* 
1.3. Articolul şi paragraful încălcat* 
 
*Se completează numai în cazul în care au fost determinate de organele de control 
 
Descrierea neregulii: 
 
1.4. Data detectării: 

Data raportului de audit/ control care semnalează neregula, numele autorităţii care a 
întocmit raportul 

1.12 Data sau perioada producerii neregulii (data singurului document care dovedeşte 
neregula, data primului şi ultimului document disponibil care dovedesc neregula):  
Se va preciza tipul numărul şi data documentului (se va ataşa notificării) 

1.13 Tipul neregulii: 
Sistemică, accidentală, individuală 

1.14 Calificarea neregulii:  
Intenţionată / neintenţionată/ nu se cunoaşte natura exactă 

 
Impactul financiar 
 
1.15 Se va determina cu ocazia misiunii de control 
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 Anexa V.b Raport trimestrial de nereguli 

 
 

2. Identificarea Proiectului 
 
2.1. Programul Operaţional Sectorial – Transport 
2.2. Axa prioritară  
2.3. Domeniul major de intervenţie 
2.4. Codul şi titlul Proiectului: 
 

3. Identificarea Beneficiarului 
 

3.1. Numele 
3.2. Codul fiscal 
3.3. Codul unic de înregistrare 
3.4. Adresa 
3.5. Reprezentantul legal (nume, funcţie) 
 

4. Prevederea legislativă încălcată 
 

Număr, dată, articol, paragraf 
 

5. Descrierea neregulii 
 
Data/perioada la/in care a apărut neregula: 
5.1. Data de început: 
5.2. Data de sfârşit: 
Informaţii care au condus la suspiciunea de neregula: 
5.3. Data: 
5.4. Sursa: 
5.5. Data descoperirii 
5.6. Tipul de neregula 
5.7. Calificarea neregulii: 
5.8. Practici care au condus la apariţia neregulii (Modus Operandi): 
5.9.1. Declaraţia parţii vătămate  
5.9.2. Controale administrative 
5.10. Statul membru 
5.11. Terţe state 

 
6. Detectarea neregulii 

 
6.1.  Metoda de detectare: 
6.2. Baza legala si tipul de control 
6.3. Controale efectuate înainte/după plata: 
6.4. Observaţii cu privire la detectarea neregulii 
 

7. Consecinţe financiare 
 
7.1.  Suma totala a cheltuielii 
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7.2. Impactul prezent sau potenţial al neregulii 
7.2.1. detectat înaintea plaţii: 
7.2.2. detectat după plata 
7.3. Suma de recuperat 
7.4. Stadiul administrative 
7.5. Stadiul financiar 
7.6.  Observaţii 
 

8. Proceduri de recuperare 
 
8.1. Data la care a fost iniţiata procedura 
8.2. Data estimata pentru finalizarea procedurii 
8.3. Suma de recuperat: 
8.4. Suma recuperata: 
8.5. Suma rămasa de recuperat: 
8.8. Valoarea dobânzii acumulate: 
8.9. Procedura de recuperare  lansată 
8.10. Masuri intermediare deja adoptate: 
8.11. Observaţii cu privire la şansele de recuperare 
8.12.  Data finalizării procedurii 
 

9. Sancţiuni 
 
9.1.  Sancţiuni administrative sau penale 
9.2. Data la care a fost iniţiată procedura 
9.3. Data estimata pentru finalizarea procedurii 
9.4. Sancţiuni aplicate 
9.5. Amenzi aplicate (suma) 
9.6. Data finalizării procedurii 
9.7. Observaţii 
 

10. Observaţii, remarci, sugestii etc. 
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Anexa VI 
 

Instrucţiuni privind elaborarea planului de comunicare aferent proiectului 
 
 

Planul de Comunicare aferent proiectului va fi elaborat în concordanță cu obiectivele 
Planului de Comunicare POS-T 2007-2013.  
 
Cerinţele minime privind conţinutul acestui plan sunt următoarele: 
 

1. In introducere, se vor prezenta, pe scurt, informaţii generale privind obiectivele Planului 
de Comunicare (pe cât posibil cuantificabile), bugetul alocat pentru activitatea de 
informare si publicitate şi responsabilul pentru îndeplinirea cerinţelor de informare şi 
publicitate (inclusiv datele de contact). 
 

2. În continuare, se vor prezenta activităţile de informare si publicitate pentru fiecare 
obiectiv specific în parte,cu precizarea tehnicilor şi instrumentelor de comunicare ce vor 
fi utilizate pentru îndeplinirea lor. Totodată, activităţile de comunicare se împart pe 
grupuri ţintă. Pentru fiecare activitate de informare şi publicitate se specifică perioada de 
implementare, persoana responsabilă şi costurile aferente, dacă este posibil. 
 

3. În încheiere, se vor preciza indicatorii de evaluare ai activităţii de comunicare 
desfăşurate, pentru stabilirea gradului de realizare a obiectivelor propuse iniţial. (de 
exemplu, numărul de panouri publicitare cu afișare temporară/plăcuțe cu afișare 
permanentă, număr de vizitatori pe site, numărul de materiale informative 
editate/distribuite, numărul de fotografii ale obiectivului, numărul de filme realizate, 
numărul de spoturi radio/audio, gradul de informare al participanților la trafic cu privire 
la contribuția UE pentru realizarea obiectivului, etc). 
 

Activităţile de comunicare minime sunt următoarele : 
 

• Pentru contractele în care contribuţia publică depăşeşte 500.000 euro: 
 
- instalarea panourilor publicitare pentru afișare temporară în conformitate cu Manualul de 

Identitate Vizuală  elaborat de Autoritatea pentru Coordonarea Instrumentelor Structurale 
din România (numai pentru contractele de lucrări); 

- instalarea plăcilor pentru amplasare permanentă cu respectarea cerințelor prevăzute în 
Manualul de Identitate Vizuală  elaborat de Autoritatea pentru Coordonarea 
Instrumentelor Structurale din România; 

- editarea de materiale informative despre proiect (pliante, broşuri, buletine informative, 
etc.), cu respectarea cerinţelor de vizibilitate prevăzute în Manualul de Identitate Vizuală  
elaborat de Autoritatea pentru Coordonarea Instrumentelor Structurale din România şi 
distribuirea acestora către publicul larg; 

- publicarea pe site-ul propriu a informaţiilor de interes general referitoare la proiect, cu 
accentuarea contribuţiei financiare a Uniunii Europene la realizarea proiectului; 

- realizarea periodică de fotografii pentru surprinderea, în imagini, a progreselor 
înregistrate pe parcursul execuţiei lucrărilor; 
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- emiterea de comunicate de presă cu privire la anumite evenimente de interes public 
desfăşurate pe parcursul implementării contractului, cel puţin la momentul semnării şi 
finalizării acestuia. 
 
De asemenea, în cazul contractelor a căror valoare depășește 500 000 euro, beneficiarul 

are obligaţia de a asigura acţiuni de comunicare mai mult decât cerinţele minime obligatorii. 
Mijloacele de informare rămân la alegerea beneficiarului, cu condiţia să se păstreze o dovadă a 
îndeplinirii acestei obligaţii. Orice document, incluzând orice listă de prezenţă sau orice alt 
certificat referitor la o asemenea activitate, va include o mențiune referitoare la cofinanţarea 
programului operaţional de către FEDR sau Fondul de Coeziune 
 
 

• Pentru contractele în care contribuția publică este sub 500 000 euro:  
- emiterea comunicatelor de presă la începutul si sfârşitul proiectului 
- publicarea pe site-ul propriu a informaţiilor cu privire la proiect,  

 
 

Obligativitatea asigurării de către beneficiari a publicităţii proiectelor este prevăzută în 
RCE1828/2006 şi se aplică oricărui tip de proiect (lucrări, achiziţii, asistenţă tehnică, etc.).  

 
 
Notă: Toate acțiunile de informare și promovare realizate pentru asigurarea publicității 
proiectului vor respecta prevederile Manualului de Identitate Vizuală pentru Instrumentele 
Structurale 2007 – 2013, în vigoare la data semnării contractului de finanțare, elaborat de 
Autoritatea pentru Coordonarea Instrumentelor Structurale din România (ACIS),manual 
disponibil la adresa web: http://www.fonduri-ue.ro. 
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Anexa VII 

 
Propunere de modificare a contractului de finanţare 

 
 

Cod şi titlu proiect: 
 
Beneficiar: 
 
Scopul modificării: 
 
Obiectul modificării: 
 

- valoare 
- perioada de valabilitate 
- obiectiv 
- plan de achiziţii 
- plan de cheltuieli 

 
Justificare: 
 
 
Semnătura şi ştampila reprezentatului legal al beneficiarului: 
 
Data: 

 
 
 
 
 
 
 
 

                                             
 
 
 
 



Anexa XVI  
Ministerul Transporturilor 
 
  Ordin nr. 28/2008 

 
din 14/01/2008 

Publicat in Monitorul Oficial, Partea I nr. 72 din 30/01/2008 
 

privind aprobarea listelor de cheltuieli eligibile în 
cadrul operaţiunilor finanţate prin Programul 

operaţional sectorial "Transport" (POS-T) 2007-
2013 

 

  

 
    Nr. 28/75  
 
    Ministerul Transporturilor  
    Ministerul Economiei şi Finanţelor  
 
    Având în vedere prevederile Hotărârii Guvernului nr. 497/2004 privind stabilirea cadrului instituţional 
pentru coordonarea, implementarea şi gestionarea instrumentelor structurale, cu modificările şi 
completările ulterioare,  
    în conformitate cu prevederile Regulamentului Consiliului (CE) nr. 1.083/2006 privind stabilirea 
cadrului general pentru Fondul European de Dezvoltare Regională, Fondul Social European şi Fondul 
de Coeziune şi abrogarea Regulamentului (CE) nr. 1.260/1999,  
    în temeiul art. 13 alin. (2) din Hotărârea Guvernului nr. 759/2007 privind regulile de eligibilitate a 
cheltuielilor efectuate în cadrul operaţiunilor finanţate prin programele operaţionale, al art. 11 alin. (4) 
din Hotărârea Guvernului nr. 386/2007 privind organizarea şi funcţionarea Ministerului Economiei şi 
Finanţelor, cu modificările şi completările ulterioare, şi al art. 5 alin. (4) din Hotărârea Guvernului nr. 
367/2007 privind organizarea şi funcţionarea Ministerului Transporturilor, cu modificările ulterioare,  
 
    ministrul transporturilor şi ministrul economiei şi finanţelor emit următorul ordin:  
 
   Art. 1. - O cheltuială este eligibilă în cadrul proiectelor finanţate prin Programul operaţional sectorial 
"Transport" (POS-T) 2007-2013, dacă îndeplineşte cumulativ următoarele condiţii:  
   a) respectă prevederile Hotărârii Guvernului nr. 759/2007 privind regulile de eligibilitate a cheltuielilor 
efectuate în cadrul operaţiunilor finanţate prin programele operaţionale;  
   b) se încadrează în categoriile de cheltuieli prevăzute în anexa nr. 1 la prezentul ordin, în cazul 
proiectelor finanţate în cadrul următoarelor axe prioritare ale POS-T:  
   (i) axa prioritară 1 "Modernizarea şi dezvoltarea axelor prioritare TEN-T (Reţeaua transeuropeană 
de transport) în scopul dezvoltării unui sistem durabil de transport şi integrării acestuia în reţelele de 
transport ale Uniunii Europene";  
   (ii) axa prioritară 2 "Modernizarea şi dezvoltarea infrastructurii naţionale de transport în afara axelor 
prioritare TEN-T (Reţeaua transeuropeană de transport) în scopul dezvoltării unui sistem naţional 
durabil de transport";  
   (iii) axa prioritară 3 "Modernizarea sectorului de transport în scopul îmbunătăţirii protecţiei mediului, 
a sănătăţii umane şi a siguranţei pasagerilor";  
   c) se încadrează în categoriile de cheltuieli prevăzute în anexa nr. 2 la prezentul ordin, în cazul 
proiectelor finanţate în cadrul axei prioritare 4 "Asistenţă tehnică" a (POS-T).  
   Art. 2. - Cheltuielile efectuate de beneficiar în conformitate cu prevederile art. 1 şi autorizate de 
Autoritatea de management al POS-T ca fiind eligibile pentru rambursarea din fonduri publice în cadrul 
Programului operaţional sectorial "Transport" vor deveni parţial sau în întregime neeligibile în condiţiile 
în care obiectivul operaţiunii prevăzut în contractul de finanţare nu este îndeplinit întocmai.  
   Art. 3. - Cheltuielile efectuate de beneficiar în conformitate cu prevederile art. 1, dar în baza unor 
preţuri şi tarife revizuite faţă de cele prevăzute iniţial în angajamentele legale încheiate de beneficiar, 
vor fi autorizate de Autoritatea de management POS-T ca fiind eligibile pentru rambursarea din fonduri 
publice, cu condiţia ca metodologia de revizuire a preţurilor şi tarifelor să fie prevăzută în 
angajamentele legale şi să nu depăşească valoarea prevăzută în contractul de finanţare şi, eventual, 
în actele adiţionale la acesta.  



   Art. 4. - Cheltuielile efectuate de beneficiar în conformitate cu prevederile art. 1 nu vor fi autorizate 
de Autoritatea de management POS-T ca fiind eligibile, în condiţiile în care acestea reprezintă costuri 
suplimentare generate de existenţa unor deficienţe grave ale sistemelor de management şi control 
stabilite la nivelul beneficiarului în vederea implementării proiectului.  
   Art. 5. - Autorităţii de management POS-T, prin Direcţia generală relaţii financiare externe din cadrul 
Ministerului Transporturilor, îi revine responsabilitatea respectării prevederilor prezentului ordin în 
exercitarea funcţiilor prevăzute la art. 60 din Regulamentul Consiliului (CE) nr. 1.083/2006 privind 
stabilirea cadrului general pentru Fondul European de Dezvoltare Regională, Fondul Social European 
şi Fondul de Coeziune şi abrogarea Regulamentului Consiliului (CE) nr. 1.260/1999.  
   Art. 6. - Anexele nr. 1 şi 2 fac parte integrantă din prezentul ordin.  
   Art. 7. - Prezentul ordin se publică în Monitorul Oficial al României, Partea I.  
     
Ministrul transporturilor,                 p. Ministrul economiei şi finanţelor, 
      Ludovic Orban                                   Cătălin Doica, 
                                                     secretar de stat 
  
 

   ANEXA Nr. 1  
 

    CATEGORII DE CHELTUIELI ELIGIBILE 
în cadrul axelor prioritare 1, 2 şi 3 ale Programului 

operaţional sectorial "Transport"  
 
   1. Cheltuieli pentru achiziţia şi amenajarea terenului  
   a) Cheltuieli privind achiziţii de terenuri (maximum 10% din valoarea eligibilă estimată a proiectului), 
inclusiv serviciile necesare (identificarea proprietarilor, evaluarea terenului, pregătirea documentaţiei 
de cadastru, procedura de expropriere etc.)  
   b) Cheltuieli privind pregătirea terenului în vederea începerii lucrărilor, incluzând, dar fără a se limita 
la, următoarele categorii de cheltuieli:  
   (i) cheltuieli privind lucrările de defrişare, demolare, evacuare materiale rezultate, drenaje;  
   (ii) cheltuieli privind execuţia lucrărilor de relocare/protejare/înlăturare a utilităţilor;  
   (iii) cheltuieli privind execuţia lucrărilor de înlăturare a muniţiilor neexplodate;  
   (iv) cheltuieli privind execuţia lucrărilor de protecţie/conservare/mutare, studiile privind siturile 
arheologice, monumentele istorice, obiectele de patrimoniu cultural.  
   c) Cheltuieli privind monitorizarea impactului proiectului asupra mediului, implementarea măsurilor 
de prevenire/reducere/combatere a efectelor adverse şi amenajarea spaţiilor afectate de lucrări  
   2. Cheltuieli aferente pregătirii proiectelor, proiectare şi inginerie  
   a) Cheltuieli privind elaborarea studiilor de trafic  
   b) Cheltuieli privind expertiza şi testele necesare pentru realizarea obiectivului de investiţii  
   c) Cheltuieli privind elaborarea/revizuirea studiilor de prefezabilitate (tehnice, economice, de mediu)  
   d) Cheltuieli privind elaborarea/revizuirea studiilor de fezabilitate (inclusiv, dar fără a se limita la, 
studii geo/topo/hidrografice şi alte studii tehnice pentru identificarea potenţialelor soluţii tehnice, 
analiza cost-beneficiu, studii de impact asupra mediului, studii de oportunitate şi de opţiuni privind 
implementarea proiectului de investiţii, audit de siguranţă rutieră, pregătirea raportului/rapoartelor 
privind fezabilitatea)  
   e) Cheltuieli privind evaluarea impactului asupra mediului, inclusiv organizarea şi participarea la 
consultaţiile publice  
   f) Cheltuieli privind elaborarea/revizuirea proiectelor tehnice, până la nivelul detaliilor de execuţie  
   g) Cheltuieli privind elaborarea/revizuirea specificaţiilor tehnice pentru achiziţia de echipamente şi 
instalaţii  
   h) Cheltuieli privind efectuarea studiilor privind identificarea utilităţilor existente şi proiectarea 
lucrărilor de relocare/protejare/înlăturare a acestora  
   i) Cheltuieli privind efectuarea studiilor privind utilităţile necesare obiectivului şi proiectarea lucrărilor 
de asigurare a acestora  
   j) Cheltuieli privind verificarea şi avizarea proiectului tehnic şi a detaliilor de execuţie conform 
legislaţiei privind calitatea în construcţii  
   k) Cheltuieli privind verificarea şi avizarea proiectului tehnic şi a detaliilor de execuţie conform 
legislaţiei privind auditul de siguranţă rutieră  
   l) Cheltuieli privind elaborarea tuturor documentelor necesare pentru obţinerea certificatului de 
urbanism, a autorizaţiei de construire/demolare şi a tuturor avizelor, acordurilor şi autorizaţiilor 
necesare pentru obţinerea acestora  



   m) Cheltuieli privind elaborarea unor studii şi/sau analize solicitate de Autoritatea de management 
pentru POS-T, în scopul acordării asistenţei financiare nerambursabile  
   n) Cheltuieli privind executarea unor studii privind existenţa unor muniţii neexplodate  
   o) Cheltuieli privind executarea unor studii privind siturile arheologice, monumentele istorice, 
obiectele de patrimoniu cultural  
   3. Obţinerea de avize, acorduri şi autorizaţii  
   a) Cheltuieli privind taxele şi tarifele de obţinere a certificatului de urbanism şi a avizelor, acordurilor 
şi autorizaţiilor prevăzute în acesta  
   b) Cheltuieli privind taxele şi tarifele de obţinere a avizelor pentru protejarea, relocarea sau 
înlăturarea utilităţilor existente  
   c) Cheltuieli privind taxele şi tarifele de obţinere a avizelor pentru asigurarea utilităţilor necesare 
obiectivului  
   d) Cheltuieli privind taxele şi tarifele de obţinere a autorizaţiei de construire/demolare, inclusiv a 
tuturor avizelor, acordurilor şi autorizaţiilor necesare pentru obţinerea acesteia  
   e) Cheltuieli privind taxele şi tarifele aferente prelungirii valabilităţii avizelor, acordurilor şi 
autorizaţiilor prevăzute la lit. a)-d)  
   4. Organizarea procedurilor de achiziţie publică  
   a) Cheltuieli privind pregătirea/revizuirea documentaţiilor de atribuire a contractelor  
   b) Cheltuieli privind angajarea unor experţi externi în comisiile de evaluare a ofertelor, precum şi pe 
parcursul procedurii de achiziţie publică până la semnarea contractelor  
   c) Cheltuieli privind organizarea procedurilor de atribuire (curierat, multiplicarea documentaţiei de 
atribuire, publicarea anunţurilor, închirierea sălii etc.)  
   5. Cheltuieli pentru consultanţă şi asistenţă tehnică  
   a) Cheltuieli privind asistenţa tehnică, consultanţă şi alte servicii pentru managementul, 
monitorizarea şi evaluarea proiectului  
   b) Cheltuieli privind serviciile de supervizare a contractelor de lucrări şi/sau de furnizare de la data 
semnării contractului de lucrări şi/sau de furnizare până la data plăţii finale către constructor/furnizor şi 
a returnării tuturor garanţiilor către acesta  
   c) Cheltuieli privind verificarea şi avizarea calităţii lucrărilor conform legislaţiei privind calitatea în 
construcţii  
   d) Cheltuieli privind elaborarea Cărţii construcţiei, inclusiv cheltuielile privind elaborarea desenelor 
conforme cu execuţia  
   e) Cheltuieli privind serviciile de mediere şi soluţionare a disputelor contractuale, cu excepţia 
cheltuielilor de judecată şi/sau de arbitraj  
   f) Cheltuieli privind elaborarea/revizuirea planului de întreţinere şi operare pe termen lung a 
infrastructurii care constituie investiţia de bază - numai pentru axele prioritare1 şi 2  
   g) Cheltuieli privind elaborarea unor strategii şi/sau planuri generale sectoriale şi/sau locale  
   h) Cheltuieli privind elaborarea planului de afaceri şi a studiilor de piaţă  
   i) Cheltuieli cu elaborarea unor politici şi strategii la nivel naţional privind minimizarea impactului 
transporturilor asupra mediului - axa prioritară 3, domeniul major de intervenţie 3  
   j) Cheltuieli cu efectuarea unor studii şi analize de mediu  
   k) Cheltuieli privind elaborarea planului, manualelor şi procedurilor de întreţinere şi operare a 
infrastructurii care constituie investiţia de bază, înainte de recepţia finală a investiţiei  
   l) Cheltuieli cu definirea, proiectarea, urmărirea şi monitorizarea măsurilor de minimizare a efectelor 
adverse ale transporturilor asupra mediului  
   6. Cheltuieli pentru servicii de audit efectuate în cadrul contractelor şi/sau al proiectului de către 
auditori independenţi  
   7. Cheltuieli privind serviciile de îndosariere şi arhivare a documentelor referitoare la proiect în 
vedere asigurării pistelor de audit  
   8. Cheltuieli privind investiţia de bază  
   a) Cheltuieli cu execuţia lucrărilor de construcţie/modernizare/reabilitare a infrastructurii  
   b) Cheltuieli cu lucrări, echipamente, sisteme şi acţiuni aferente infrastructurii, inclusiv, dar fără a se 
limita la, următoarele aspecte:  
   (i) creşterea gradului de siguranţă a traficului  
   (ii) informarea utilizatorilor şi a publicului călător  
   (iii) integrarea infrastructurii în mediul înconjurător  
   (iv) managementul, exploatarea şi întreţinerea infrastructurii  
   (v) facilitarea accesului la folosirea infrastructurii, inclusiv pentru persoanele cu dizabilităţi  
   (vi) asigurarea unor condiţii de confort şi de igienă şi a unor spaţii de odihnă (parcări, săli de 
aşteptare) pentru utilizatori şi publicul călător  



   c) Cheltuieli privind construcţia şi echiparea unor centre noi sau de modernizare a unor centre 
existente pentru întreţinerea infrastructurii care constituie investiţia de bază  
   d) Cheltuieli privind lucrările de întreţinere a infrastructurii existente în perioada lucrărilor  
   e) Cheltuieli privind instalarea, punerea în funcţiune, testarea şi instruirea utilizatorilor 
echipamentelor care fac parte sau constituie investiţia de bază  
   f) Cheltuieli privind punerea în funcţiune şi testarea investiţiei, precum şi instruirea personalului în 
ceea ce priveşte întreţinerea şi exploatarea acesteia  
   g) Cheltuieli pentru materii prime şi materiale  
   h) Cheltuieli cu echipamente şi măsuri de protecţie a personalului pe şantier  
   i) Cheltuieli privind testarea calităţii materiilor prime, materialelor, echipamentelor şi instalaţiilor, 
precum şi a lucrărilor executate  
   j) Cheltuieli privind acţiunile de protejare/conservare, precum şi de asigurare a lucrărilor executate, a 
materiilor prime, echipamentelor şi materialelor pe şantier în condiţiile suspendării lucrărilor, cu 
condiţia finalizării lucrărilor în cadrul proiectului  
   k) Cheltuieli privind elaborarea şi implementarea planului de management al traficului pe perioada 
lucrărilor  
   l) Cheltuieli cu echipamente şi instalaţii care devin parte integrantă a proiectului şi care nu vor fi 
utilizate de beneficiar în alte scopuri  
   m) Cheltuieli privind achiziţia de material rulant feroviar - numai pentru axa prioritară 2, domeniul 
major de intervenţie 2  
   n) Cheltuieli privind achiziţia de nave, inclusiv echipamentul şi sistemele de depoluare aferente - 
numai pentru axa prioritară 3, domeniul major de intervenţie 3  
   9. Organizarea de şantier. Cheltuieli privind organizarea de şantier, precum şi desfiinţarea acestuia 
şi reamenajarea spaţiului/refacerea cadrului natural după finalizarea lucrărilor  
   10. Comisioane, taxe, cote legale  
   a) Cota aferentă inspecţiei pentru controlul calităţii lucrărilor de construcţii  
   b) Cota pentru controlul statului în amenajarea teritoriului, urbanism şi pentru autorizarea lucrărilor 
de construcţii  
   c) Cota aferentă Casei Sociale a Constructorilor  
   d) Taxe notariale pentru legalizarea unor documente aferente proiectului  
   e) Cheltuieli privind acoperirea comisioanelor bancare aferente plăţilor eligibile  
   11. Cheltuieli privind publicitatea proiectului în sensul Regulamentului Comisiei Europene nr. 
1.828/2006 privind regulile de implementare a Regulamentului Consiliului (CE) nr. 1.083/2006 privind 
stabilirea cadrului general pentru Fondul European de Dezvoltare Regională, Fondul Social European 
şi Fondul de Coeziune şi abrogarea Regulamentului (CE) nr. 1.260/1999, cu modificările şi 
completările ulterioare  
   12. Cheltuieli privind asigurarea şi dezvoltarea capacităţii instituţionale a beneficiarului  
   a) Cheltuieli privind achiziţia de echipamente informatice, de comunicaţii şi periferice de calcul 
pentru uzul personalului care desfăşoară în proporţie de cel puţin 50% activităţi referitoare la 
gestiunea proiectului, conform structurii de implementare prezentate de beneficiar şi fişelor de post, cu 
respectarea următoarelor limite:  
   (i) pentru proiecte cu o valoare totală mai mare sau egală cu 50 milioane euro (echivalent lei):  
   • maximum 10 calculatoare (PC)  
   • maximum 10 imprimante  
   • maximum două copiatoare  
   (ii) pentru proiecte cu o valoare totală între 5 milioane euro şi 50 milioane euro (echivalent lei):  
   • maximum 5 calculatoare (PC)  
   • maximum 5 imprimante  
   • maximum un copiator  
   (iii) pentru proiecte cu o valoare totală mai mică de 5 milioane euro (echivalent lei):  
   • maximum două calculatoare (PC)  
   • maximum două imprimante  
   b) Cheltuieli privind achiziţia de mobilier de birou pentru uzul personalului care desfăşoară în 
proporţie de cel puţin 50% activităţi referitoare la gestiunea proiectului, conform structurii de 
implementare prezentate de beneficiar şi fişelor de post, cu respectarea următoarelor limite:  
   (i) pentru proiecte cu o valoare totală mai mare sau egală cu 50 milioane euro (echivalent lei):  
   • maximum 10 seturi de mobilier de birou (birou, masă de calculator, scaun de birou, comodă)  
   • maximum un set de mobilier de şedinţă (masă, scaune)  
   • maximum 20 de dulapuri pentru păstrarea documentelor referitoare la proiect  
   (ii) pentru proiecte cu o valoare totală între 5 milioane euro şi 50 milioane euro (echivalent lei):  



   • maximum 5 seturi de mobilier de birou (birou, masă de calculator, scaun de birou, comodă)  
   • maximum 10 dulapuri pentru păstrarea documentelor referitoare la proiect  
   (iii) pentru proiecte cu o valoare totală mai mică de 5 milioane euro (echivalent lei):  
   • maximum două seturi de mobilier de birou (birou, masă de calculator, scaun de birou, comodă)  
   • maximum 5 dulapuri pentru păstrarea documentelor referitoare la proiect  
   c) Cheltuieli privind întreţinerea echipamentelor achiziţionate în conformitate cu prevederile lit. e) 
pct. (i) pe perioada de implementare a proiectului şi în limita a 10% din preţul de achiziţie al 
respectivului echipament  
   d) Cheltuieli privind achiziţia de licenţe software necesare pentru gestiunea proiectului, cu 
respectarea următoarelor limite:  
   (i) pentru proiecte cu o valoare totală mai mare sau egală cu 50 milioane euro (echivalent lei), 
maximum 10.000 euro  
   (ii) pentru proiecte cu o valoare totală între 5 milioane euro şi 50 milioane euro (echivalent lei), 
maximum 5.000 euro  
   (iii) pentru proiecte cu o valoare totală mai mică de 5 milioane euro (echivalent lei), maximum 3.000 
euro  
   e) Cheltuieli privind achiziţia de obiecte de inventar şi consumabile de birou (hârtie, toner etc.) 
pentru uzul personalului care desfăşoară în proporţie de cel puţin 50% activităţi referitoare la 
gestiunea proiectului, conform structurii de implementare prezentate de beneficiar şi fişelor de post, cu 
respectarea următoarelor limite:  
   (i) pentru proiecte cu o valoare totală mai mare sau egală cu 50 milioane euro (echivalent lei), 
maximum 2.000 euro/lună (echivalent lei) în perioada de implementare a proiectului  
   (ii) pentru proiecte cu o valoare totală între 5 milioane euro şi 50 milioane euro (echivalent lei), 
maximum 1.000 euro/lună (echivalent lei) în perioada de implementare a proiectului  
   (iii) pentru proiecte cu o valoare totală mai mică de 5 milioane euro (echivalent lei), maximum 500 
euro/lună (echivalent lei) în perioada de implementare a proiectului  
   f) Cheltuieli privind instruirea personalului care desfăşoară în proporţie de cel puţin 50% activităţi 
referitoare la gestiunea proiectului, conform structurii de implementare prezentate de beneficiar şi 
fişelor de post, în domenii relevante în raport cu activităţile proiectului, cu respectarea următoarelor 
limite:  
   (i) pentru proiecte cu o valoare totală mai mare sau egală cu 50 milioane euro (echivalent lei), 
maximum 10.000 euro/an (echivalent lei) în perioada de implementare a proiectului  
   (ii) pentru proiecte cu o valoare totală între 5 milioane euro şi 50 milioane euro (echivalent lei), 
maximum 7.000 euro/an (echivalent lei) în perioada de implementare a proiectului  
   (iii) pentru proiecte cu o valoare totală mai mică de 5 milioane euro (echivalent lei), maximum 5.000 
euro/an (echivalent lei) în perioada de implementare a proiectului  
   g) Cheltuieli privind stimularea financiară a personalului care desfăşoară în proporţie de cel puţin 
50% activităţi referitoare la gestiunea proiectului, conform structurii de implementare prezentate de 
beneficiar şi fişelor de post, cu respectarea următoarelor limite:  
   (i) pentru proiecte cu o valoare totală mai mare sau egală cu 50 milioane euro (echivalent lei), 
maximum 5.000 euro/lună (echivalent lei) în perioada de implementare a proiectului  
   (ii) pentru proiecte cu o valoare totală între 5 milioane euro şi 50 milioane euro (echivalent lei), 
maximum 2.500 euro/lună (echivalent lei) în perioada de implementare a proiectului  
   (iii) pentru proiecte cu o valoare totală mai mică de 5 milioane euro (echivalent lei), maximum 1.000 
euro/lună (echivalent lei) în perioada de implementare a proiectului  
   13. Cheltuieli privind deplasarea personalului beneficiarului în scopul efectuării unor vizite pe 
şantier/misiuni de verificare şi/sau al participării la reuniuni în scopul proiectului (cazare, servicii de 
transport, diurnă)  
   14. Cheltuieli privind mijloacele de transport (altele decât cele care constituie sau fac parte din 
investiţia de bază)  
   a) Cheltuieli privind amortizarea mijloacelor de transport (rutier, feroviar, naval) utilizate în proporţie 
de 100% pentru realizarea activităţilor referitoare la proiect, cu respectarea următoarelor limite:  
   (i) pentru proiectele cu o valoare totală mai mare sau egală cu 50 milioane euro (echivalent lei), 
maximum 12.000 euro/an, dar nu mai mult de 4.000 euro/vehicul/an, în perioada de implementare a 
proiectului  
   (ii) pentru proiectele cu o valoare totală între 5 şi 50 milioane euro (echivalent lei), maximum 8.000 
euro/an, dar nu mai mult de 4.000 euro/vehicul/an, în perioada de implementare a proiectului  
   (iii) pentru proiectele cu o valoare mai mică de 5 milioane euro (echivalent lei), maximum 4.000 
euro/an în perioada de implementare a proiectului  



   b) Cheltuieli privind întreţinerea şi utilizarea mijloacelor de transport folosite în proporţie de 100% 
pentru activităţile referitoare la proiect, cu respectarea următoarelor limite:  
   (i) pentru proiectele cu o valoare totală mai mare sau egală cu 50 milioane euro (echivalent lei), 
maximum 12.000 euro/an, dar nu mai mult de 4.000 euro/vehicul/an, în perioada de implementare a 
proiectului  
   (ii) pentru proiectele cu o valoare totală între 5 şi 50 milioane euro (echivalent lei), maximum 8.000 
euro/an, dar nu mai mult de 4.000 euro/vehicul/an, în perioada de implementare a proiectului  
   (iii) pentru proiectele cu o valoare mai mică de 5 milioane euro (echivalent lei), maximum 4.000 
euro/an în perioada de implementare a proiectului  
 

   ANEXA Nr. 2  
 

    CATEGORII DE CHELTUIELI ELIGIBILE 
în cadrul axei prioritare 4 "Asistenţă tehnică" a Programului 

operaţional sectorial "Transport" (POS-T)  
 
   I. Cheltuieli eligibile în cadrul proiectelor finanţate prin domeniul major de intervenţie 1: Sprijin pentru 
managementul, implementarea, monitorizarea şi controlul Programului operaţional sectorial 
"Transport" (POS-T)  
   1. Cheltuieli privind asigurarea şi dezvoltarea capacităţii instituţionale a Autorităţii de Management 
pentru POS-T  
   a) Cheltuieli privind achiziţia de active fixe corporale  
   (i) Cheltuieli privind achiziţia mobilierului de birou pentru uzul personalului din cadrul Autorităţii de 
management pentru POS-T, care desfăşoară în proporţie de cel puţin 50% sarcini aferente 
managementului, monitorizării, implementării şi controlului POS-T  
   (ii) Cheltuieli privind achiziţia de echipamente informatice, de comunicaţii şi periferice de calcul 
pentru uzul personalului din cadrul Autorităţii de management pentru POS-T, inclusiv din cadrul 
Direcţiei audit public intern din Ministerul Transporturilor, care desfăşoară în proporţie de cel puţin 
50% sarcini aferente managementului, monitorizării, implementării şi controlului POS-T  
   b) Cheltuieli privind achiziţia de active fixe necorporale, respectiv cheltuieli privind achiziţia de 
aplicaţii informatice pentru uzul personalului din cadrul Autorităţii de management pentru POS-T, 
inclusiv din cadrul Direcţiei audit public intern din Ministerul Transporturilor, care desfăşoară în 
proporţie de cel puţin 50% sarcini aferente managementului, monitorizării, implementării şi controlului 
POS-T  
   c) Cheltuieli privind servicii informatice şi de comunicaţii: instalare, întreţinere şi reparare 
echipamente informatice, de comunicaţii şi periferice de calcul, întreţinere, actualizare şi dezvoltare 
aplicaţii informatice necesare pentru desfăşurarea activităţii personalului din cadrul Autorităţii de 
management POS-T, care desfăşoară în proporţie de cel puţin 50% sarcini aferente managementului, 
monitorizării, implementării şi controlului POS-T  
   d) Cheltuieli privind achiziţia de obiecte de inventar şi consumabile necesare pentru desfăşurarea 
activităţii personalului din cadrul Autorităţii de management pentru POS-T, inclusiv din cadrul Direcţiei 
audit public intern din Ministerul Transporturilor, care desfăşoară în proporţie de cel puţin 50% sarcini 
aferente managementului, monitorizării, implementării şi controlului POS-T  
   e) Cheltuieli privind instruirea personalului din cadrul Autorităţii de management pentru POS-T, 
inclusiv din cadrul Direcţiei audit public intern din Ministerul Transporturilor, care desfăşoară în 
proporţie de cel puţin 50% sarcini aferente managementului, monitorizării, implementării şi controlului 
POS-T, a membrilor Comitetului de monitorizare şi a personalului beneficiarilor implicat în proporţie de 
cel puţin 50% în sarcini aferente implementării proiectelor finanţate în cadrul POS-T  
   f) Cheltuieli privind achiziţia de publicaţii (cărţi, reviste etc., în format tipărit şi/sau electronic) 
relevante pentru desfăşurarea activităţii Autorităţii de management pentru POS-T şi a Direcţiei audit 
public intern din Ministerul Transporturilor  
   g) Cheltuieli privind salarizarea personalului: cheltuieli privind salarizarea personalului din cadrul 
Autorităţii de management pentru POS-T, inclusiv din cadrul Direcţiei audit public intern din Ministerul 
Transporturilor, care desfăşoară în proporţie de cel puţin 50% sarcini aferente managementului, 
monitorizării, implementării şi controlului POS-T, inclusiv contribuţiile salariale suportate de către 
angajat şi angajator, ale personalului de conducere şi de execuţie încadrat cu contract individual de 
muncă pe durată determinată sau nedeterminată, cu normă parţială sau întreagă de lucru  
   2. Cheltuieli generale de administraţie - eligibile numai în cadrul proiectelor privind în exclusivitate 
funcţionarea Autorităţii de management pentru POS-T şi fără a depăşi 15% din totalul fondurilor 



alocate axei prioritare 4 "Asistenţă tehnică" a POS-T pe întreaga perioadă de implementare a 
programului  
   a) Cheltuieli privind utilităţile (energie electrică şi termică, apă, canalizare, salubritate, gaze naturale) 
necesare pentru desfăşurarea activităţii personalului din cadrul Autorităţii de management pentru 
POS-T, care desfăşoară în proporţie de cel puţin 50% sarcini aferente managementului, monitorizării, 
implementării şi controlului POS-T  
   b) Cheltuieli privind serviciile de comunicaţie (telefon, fax, servicii poştale, curierat rapid, servicii 
internet) necesare pentru desfăşurarea activităţii personalului din cadrul Autorităţii de management 
pentru POS-T, care desfăşoară în proporţie de cel puţin 50% sarcini aferente managementului, 
monitorizării, implementării şi controlului POS-T  
   c) Cheltuieli privind închirierea spaţiilor necesare pentru desfăşurarea activităţii personalului din 
cadrul Autorităţii de management pentru POS-T, care desfăşoară în proporţie de cel puţin 50% sarcini 
aferente managementului, monitorizării, implementării şi controlului POS-T  
   d) Cheltuieli privind întreţinerea spaţiilor şi mobilierului necesare pentru desfăşurarea activităţii 
personalului din cadrul Autorităţii de management pentru POS-T, care desfăşoară în proporţie de cel 
puţin 50% sarcini aferente managementului, monitorizării, implementării şi controlului POS-T  
   e) Cheltuieli cu combustibilul pentru mijloacele de transport utilizate de personalul Autorităţii de 
management pentru POS-T, care desfăşoară în proporţie de cel puţin 50% sarcini aferente 
managementului, monitorizării, implementării şi controlului POS-T  
   f) Cheltuieli de întreţinere şi reparare a mijloacelor de transport utilizate de personalul Autorităţii de 
management pentru POS-T, care desfăşoară în proporţie de cel puţin 50% sarcini aferente 
managementului, monitorizării, implementării şi controlului POS-T  
   g) Cheltuieli privind serviciile de operare a mijloacelor de transport utilizate de personalul Autorităţii 
de management pentru POS-T, care desfăşoară în proporţie de cel puţin 50% sarcini aferente 
managementului, monitorizării, implementării şi controlului POS-T  
   3. Cheltuieli privind ratele de leasing pentru mijloace de transport utilizate de personalul Autorităţii de 
management pentru POS-T, care desfăşoară în proporţie de cel puţin 50% sarcini aferente 
managementului, monitorizării, implementării şi controlului POS-T  
   4. Cheltuieli pentru consultanţă şi asistenţă tehnică  
   a) Cheltuieli privind efectuarea unor studii în conformitate cu obiectivele POS-T  
   b) Cheltuieli cu pregătirea/revizuirea unor documente strategice din domeniul transporturilor  
   c) Cheltuieli privind asigurarea expertizei tehnice, economice, fiscale, juridice, de management şi de 
mediu privind desfăşurarea activităţilor referitoare la managementul, monitorizarea, implementarea şi 
controlul POS-T  
   d) Cheltuieli privind serviciile de evaluare a operaţiunilor finanţate în cadrul POS-T  
   e) Cheltuieli privind serviciile de audit al operaţiunilor finanţate în cadrul POS-T  
   f) Cheltuieli privind dezvoltarea/revizuirea unor manuale, proceduri şi ghiduri necesare pentru 
desfăşurarea activităţilor referitoare la managementul, monitorizarea, implementarea şi controlul POS-
T  
   g) Cheltuieli privind asistenţa tehnică pentru evaluarea POS-T  
   5. Cheltuieli privind serviciile de îndosariere şi arhivare a documentelor referitoare la managementul, 
implementarea, monitorizarea şi controlul POS-T  
   6. Cheltuieli privind serviciile de traducere şi interpretare necesare pentru desfăşurarea activităţilor 
referitoare la managementul, monitorizarea, implementarea şi controlul POS-T  
   7. Cheltuieli privind organizarea de evenimente referitoare la managementul, monitorizarea, 
implementarea şi controlul POS-T  
   8. Cheltuieli privind deplasarea personalului Autorităţii de management pentru POS-T şi al Direcţiei 
audit public intern din cadrul Ministerului Transporturilor în vederea managementului, monitorizării, 
implementării şi controlului POS-T (cazare, transport, diurnă)  
   9. Organizarea procedurilor de achiziţie publică  
   a) Cheltuieli privind pregătirea/revizuirea documentaţiilor de atribuire a contractelor în cadrul 
proiectelor finanţate prin axa prioritară 4 a POS-T  
   b) Cheltuieli privind organizarea procedurilor de atribuire în cadrul proiectelor finanţate prin axa 
prioritară 4 a POS-T (curierat, multiplicarea documentaţiei de atribuire, publicarea anunţurilor, 
închirierea sălii etc.)  
   10. Cheltuieli privind publicitatea fiecărui proiect finanţat prin axa prioritară 4 a POS-T în sensul 
Regulamentului Consiliului (CE) nr. 1.083/2006 privind stabilirea cadrului general pentru Fondul 
European de Dezvoltare Regională, Fondul Social European şi Fondul de Coeziune şi abrogarea 
Regulamentului (CE) nr. 1.260/1999, cu modificările şi completările ulterioare  
   11. Comisioane, taxe, cote legale  



   a) Taxe notariale pentru legalizarea unor documente referitoare la managementul, monitorizarea, 
implementarea şi controlul POS-T  
   b) Cheltuieli privind acoperirea comisioanelor bancare aferente plăţilor eligibile  
   II. Cheltuieli eligibile în cadrul proiectelor finanţate prin domeniul major de intervenţie 2: Sprijin 
pentru informare şi publicitate privind Programul operaţional sectorial "Transport" (POS-T)  
   a) Cheltuieli privind achiziţia de active fixe corporale: cheltuieli privind achiziţia echipamentelor 
audiovideo necesare pentru desfăşurarea activităţilor de informare şi publicitate referitoare la POS-T  
   b) Cheltuieli privind achiziţia de active fixe necorporale, respectiv cheltuieli privind achiziţia de 
aplicaţii informatice necesare pentru desfăşurarea activităţilor de informare şi publicitate referitoare la 
POS-T  
   c) Cheltuieli privind servicii informatice şi de comunicaţii: instalare, întreţinere şi reparare 
echipamente audiovideo, echipamente informatice, de comunicaţii şi periferice de calcul, întreţinere, 
actualizare şi dezvoltare aplicaţii informatice necesare pentru desfăşurarea activităţilor de informare şi 
publicitate referitoare la POS-T  
   d) Cheltuieli privind instruirea personalului Autorităţii de management pentru POS-T şi al 
beneficiarilor cu privire la activităţile de informare şi publicitate referitoare la POS-T  
   e) Cheltuieli de comunicare, informare şi publicitate aferente programului  
   (i) Cheltuieli privind conceperea, producerea şi difuzarea materialelor audiovideo în scopul informării 
şi publicităţii privind POS-T  
   (ii) Cheltuieli privind conceperea, producerea şi distribuirea tipăriturilor şi a materialelor publicitare 
inscripţionate în scopul informării şi publicităţii privind POS-T  
   (iii) Cheltuieli privind conceperea, producerea şi închirierea spaţiilor de afişare pentru materialele 
outdoor (afişe, bannere, panouri publicitare etc.) sau cheltuieli privind instalarea materialelor de 
panotaj în scopul informării şi publicităţii privind POS-T  
   (iv) Cheltuieli privind publicarea unor informaţii referitoare la POS-T în presa scrisă  
   (v) Cheltuieli privind dezvoltarea şi întreţinerea paginii de internet a Autorităţii de management 
pentru POS-T în scopul informării şi publicităţii privind POS-T  
   (vi) Cheltuieli privind serviciile de consultanţă necesare pentru desfăşurarea activităţilor de informare 
şi publicitate referitoare la POS-T (activităţi de relaţii publice, activităţi de consultanţă în informare şi 
publicitate, evaluarea implementării planului de comunicare, actualizarea periodică a planului de 
comunicare, evaluarea impactului acţiunilor de informare şi publicitate etc.)  
   f) Cheltuieli privind serviciile de traducere şi interpretare necesare pentru desfăşurarea activităţilor 
privind informarea şi publicitatea referitoare la POS-T  
   g) Cheltuieli privind organizarea de evenimente (conferinţe, seminarii, întâlniri, zilele comunicării) în 
scopul informării şi publicităţii privind POS-T  
   h) Cheltuieli privind deplasarea personalului Autorităţii de management pentru POS-T pentru 
deplasările efectuate cu ocazia unor misiuni de informare şi publicitate referitoare la POS-T (cazare, 
transport, diurnă)  
   i) Organizarea procedurilor de achiziţie publică  
   (i) Cheltuieli privind pregătirea/revizuirea documentaţiilor de atribuire a contractelor în cadrul 
proiectelor finanţate prin axa prioritară 4 a POS-T  
   (ii) Cheltuieli privind organizarea procedurilor de atribuire în cadrul proiectelor finanţate prin axa 
prioritară 4 a POS-T (curierat, multiplicarea documentaţiei de atribuire, publicarea anunţurilor, 
închirierea sălii etc.)  
   j) Comisioane, taxe, cote legale  
   (i) Taxe notariale pentru legalizarea unor documente referitoare la managementul, monitorizarea, 
implementarea şi controlul POS-T  
   (ii) Cheltuieli privind acoperirea comisioanelor bancare aferente plăţilor eligibile  
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ACI Airports Council International 
ACN Aircraft Classification Number 
AIP Aeronautical Information Package 
Annex 14 Annex 14 to the International Convention on Civil Aviation 
ATM Air Traffic Movements 
BOOT Build Own Operate Transfer 
DFBO Design Finance Build Operate  
DME Distance Measuring Equipment 
EBRD European Bank for Reconstruction and Development 
EC European Commission 
EIB European Investment Bank 
EU European Union 
IATA International Air Transport Association 
ICAO International Civil Aviation Organisation 
JASPERS Joint Assistance to Support Projects in European RegionS 
LCC Low Cost Carrier 
MTCT Ministry of Transport, Constructions and Tourism  
NDB Non-Directional Beacon 
PCN Pavement Classification Number 
RACR Romanian Civil Aviation Regulations 
ROMATSA Romanian Air Traffic Services Administration 
SARP Standards and Recommended Practices (ICAO Annex 14) 
SOPT Sectoral Operational Programme Transport 2007-2013 
TEN-T Trans-European Network - Transport 
VOR VHF Omni-directional Range 
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 ROMANIA: REGIONAL AIRPORTS INVESTMENT PRIORITY 
STUDY 

 
FINAL REPORT 

 
 
 
 

0.  EXECUTIVE SUMMARY 
 

0.1 Background and Terms of Reference 

0.1.1 Background 
Romanian air transport has grown strongly in recent years, far faster than the European 
average. These high rates of growth are expected to continue and possibly even strengthen 
further.  This anticipated expansion in air transport operations will place increasing demands on 
the supporting infrastructure of the sector. 
 
To meet the expected increase in demand for airport facilities and services it will be necessary 
to rehabilitate much of the existing airport infrastructure.  In almost all cases this will require 
extensive modernisation or re-development to ensure adequate operational safety levels.   
 
To finance these and other planned improvements at airports around the country will require 
substantial funds.  The Romanian authorities plan to make an investment allocation for regional 
airport infrastructure modernisation under the Sector Operational Programme for Transport 
(SOPT) using the EU funds available post-accession in the period 2007-2013. 
 
 

0.1.2  Terms of Reference 
The Terms of Reference for this study specify that the main objective: 
 

"....is to prepare a regional airport priority investment programme taking into account the 
limited amount of resources available for airport infrastructure at the national level.” 

 
and that the main aim is: 
 

”…..to recommend an allocation of national resources that could be expected to yield 
most operational benefits in supporting the overall development of the regional airport 
sector in Romania.” 

 
 
The Terms of Reference are defined by four main tasks: 
 

Task 1: Preparation of the Preliminary Passenger Demand Forecast 
Task 2: Assessment of the Current Status of Regional Airport Infrastructure 
Task 3: Review of the Development / Modernisation Plans 
Task 4: Preparation of the Priority Investment Programme for Regional Airports 
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0.2 Review and amendment of Terms of Reference 

0.2.1 Kick-off and subsequent meeting 
The Study Objectives and Terms of Reference were reviewed at a kick-off meeting on 20 
November 2006 in Bucharest. The conclusions of that meeting are shown below.  The Terms of 
Reference were modified at a meeting between the MTCT and the EC on March 22, 2007 to 
include all 16 Romanian Airports. 
 

0.2.2 Clarification of Study Objectives and Terms of Reference 
• while no Airports Master Plan exists at present the study should be limited to the eleven 

TEN-T airports specified in the SOP-T (subsequently amended at the request of the EC 
to cover all 16 Romanian airports); 

• the focus of the study should be primarily sectoral and that infrastructure investments 
aimed to improve operating safety should have overriding priority; 

• economic sustainability of airports should also be a key criterion for selection.  Also 
forecast airport income should be adequate to meet maintenance needs and thereby 
ensure on-going compliance with international safety operating standards;  

• private investment in airside and landside infrastructure should be encouraged; and 
• consideration should be given to whether the Romanian regional airport sector would be 

better served if limited only to those airports that have some prospect of ever achieving 
the traffic levels needed for economic sustainability 

      
 

0.3 Report Structure and Methodology 

0.3.1 Report Structure 
The structure of the Report follows the main task headings set out in the Terms of Reference 
followed by conclusions and recommendations for action.   
 

0.3.2 Study Methodology 
Preliminary traffic demand forecasts 
Traffic forecasts are the foundation for airport infrastructure planning and investment proposals 
and would normally be drawn from an already existing national Airports Master Plan.  A Plan is 
not yet available, therefore more time and effort has been spent on this part of the study than 
was perhaps intended in the Terms of Reference. 
 
Status of airport infrastructure 
Above all else airports must operate safely.  Therefore the key criterion in reviewing the current 
status of infrastructure and recommending modernization steps will be the contribution such 
steps can make to improving operational safety.  
 
Individual Airport Development and Modernisation Plans 
Information on the development and modernization plans of regional airports has been 
summarized and classified into aeronautical-related investments and non-aeronautical related 
investments and then prioritized by urgency and scale. 
 
Priority Investment Programme 
An assessment has been made of each airport investment programme in terms of its: 

(a) estimated costs compared to average industry costs for similar investments 
(b) scale compared to the volume of forecast traffic to be serviced over its life-cycle 
(c) prospects and planning for adequate maintenance  
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0.4 Preparation of the Preliminary Passenger Demand Forecast 

0.4.1 Traffic forecasts 
Traffic demand forecasts are the foundation for infrastructure planning and the economic 
justification for airport investment proposals.  After operating safety they are the primary 
measure against which investment proposals will be prioritized.  It is essential therefore that the 
MTCT has a valid and resilient forecasting methodology.   
 
 

0.4.2 Econometric forecast model 
The Terms of Reference call for “a traffic forecast based on expected economic and industry 
growth factors”.  This is understood to mean a forecast of passenger and/or freight traffic 
generated by applying an econometric relationship (elasticity) to projected changes in 
macroeconomic parameters selected on the basis that they have demonstrated a statistically 
significant correlation to changes in air traffic volumes in the past.   
 
 

0.4.3 Review of available civil aviation data at the national and regional level 
To drive such an econometric model requires suitably defined statistical data.  The first step in 
the study was a review of the civil aviation data available at the national and regional levels with 
respect to preparing an econometric forecast of traffic development.  Unfortunately, available 
data is not suitable or adequate to support an econometric approach.  It was therefore 
necessary to construct a surrogate data base and to adapt forecast factor values from research 
in other markets to the Romanian situation.  
 
 
It is recommended that the MTCT carry out the necessary research and select an 
appropriate econometric forecasting methodology for air transport planning purposes 
and subsequently introduce reporting requirements on airlines, airports and immigration 
authorities that will provide appropriate data required to drive such a model. 
 
 
A possible structure for such a methodology would be to segment traffic statistics as follows and 
to develop a forecast equation for each segment.  The eleasticity components of the forecast 
equations should be regularly recalibrated as new statistical data becomes available: 
 
 
  

Business 
 
Leisure 

Visiting friends &
relatives (VFR 

 
TOTAL 

 
International passenger 

    

 
Inbound 

Segment 1 Segment 2 Segment 3  

 
Outbound 

Segment 4 Segment 5 Segment 6  

     
 
Domestic passenger 
 

Segment 7 Segment 8 Segment 9  
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0.4.4 Preliminary unconstrained demand forecasts 
In the absence of sufficiently detailed data to prepare a disaggregated traffic forecast, the 
following alternative methodology has been followed. 
 
The demand forecast is made in three steps.  First, an unconstrained top-down projection of 
total traffic flows to/from and within Romania.  Second, an allocation of traffic flows between 
individual airports.  And third, the introduction of constraints and adjustments to allow for factors 
too difficult to model arithmetically, e.g. the impact of low-cost carriers, the effects of planned 
improvements in the quality of road and rail alternatives and the importance of a home-base 
carrier. 
 
Unconstrained top-down forecast 
Top-down forecasts of international and domestic passenger traffic and of total freight traffic 
have been prepared using a simplified econometric model covering the period to 2013 and to 
2025. The model forecasts have been flexed under neutral, optimistic and pessimistic economic 
scenarios.  
 
The neutral scenario forecast results are summarised in the following table.  In summary, they 
show total passenger traffic experiencing growth rates of between 13% p.a. on average in the 
early years to 6% p.a. in the latter half of the forecast period.  With these rates total passenger 
traffic volume will rise from the present level of around 4.7 million per year to approximately 9.9 
million by 2013 and over 21 million by 2025.  These projections are significantly higher than the 
expectations contained in the SOP-T. 
 
 
Unconstrained forecast top-down total traffic growth 2007-2025 (neutral scenario) 
 
  2005 2006 2007 2013 2025 

  
Actual Actual Forecast 

ATMs 105,781 134,260 128,958 202860 349,830 
            
Passengers, ‘000 p.a           
International  3,750 4,833 4,771 8,713 19,241 
Domestic 569 1,188 669 1,171 2,040 

            
Total Pax 4,319 6,021 5,440 9,894 21,645 
            
Pax growth total p.a. 23.6% 39% 13% 8% 6% 
Pax growth international p.a. 23.9% 29% 13% 8% 6% 
Pax growth domestic p.a. 21.4% 109% 8% 11% 5% 
            
Freight & mail, tonnes 21,330 23,890 26,756 47,882 110,679 
Freight & mail growth p.a. 9.1% 12% 12% 8% 7% 
 
 
 

0.4.5 Total traffic at individual airports 2005 
Total traffic flows were recalculated to allow for the distortion of international traffic moving to 
Bucharest and other transfer points in Romania.   
 
 

0.4.6 Regional airports priority by growth potential and other factors 
Following adjustments to domestic traffic statistics to allow for the significant proportion in transit 
to international destinations, unconstrained passenger traffic forecasts have been prepared for 
the 16 Romanian airports using the neutral scenario assumptions of the top-down total forecast.   
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Traffic Volume 
The following table shows the results for the TEN-T airports, forecasts for the other five airports 
are not significant in terms of traffic volume and are therefore not included here: 
 
Forecast passenger traffic volumes by individual airport 2007-2025 - neutral scenario 
 

 
TEN-T Airports             

'000 pax p.a. 

2005 
Actual 

2013 
Forecast 

2025 
Forecast 

Int Dom Total Int Dom Total Int Dom Total 
Bucharest Henri Coanda 2,667 149 2,816 6,204 307 6,510 13,684 630 14,313 
Bucharest Aurel Vlaicu 366 13 379 851 27 878 1,878 55 1,933 
Timisoara Traian Vuia 357 138 495 830 284 1,114 1,832 583 2,415 
Cluj-Napoca 205 119 324 477 245 722 1,052 503 1,555 
Constanta M. Kogalniceanu 106 7 113 247 14 261 544 30 573 
Sibiu 39 18 57 91 37 128 200 76 276 
Iasi 26 28 54 60 58 118 133 118 252 
Bacau 41 3 44 95 6 102 210 13 223 
Oradea 22 13 35 51 27 78 113 55 168 
Suceava Stefan Cel Mare 6 5 11 14 10 24 31 21 52 
Arad 2 2 4 5 4 9 10 8 19 
                    

Total TEN-T Airports 3,837 495 4,332 8,925 1,019 9,944 19,687 2,091 21,778 

 
 

As the table 7 shows the top five airports have a clear and significant priority over all others in 
terms of expected increases in traffic volumes over the forecast period.   
 
 
Concerning the other regional airports, even taking the longest forecast timeframe of this study, 
it seems unlikely that Arad, Suceava, Oradea, Bacau, Iasi, Sibiu, Baia Mare, Craiova, Satu 
Mare, Targu Mures or Tulcea will grow to the traffic levels of 300- 500'000 passengers per year 
that are conventionally thought necessary to have a chance of achieving economic breakeven 
and sustainability.  
 
 
 
Regional clustering to achieve economically sustainable traffic volumes 
From a sectoral perspective, it would be more economically efficient to consolidate the three NE 
airports into a viable combined volume of traffic at a single location as shown in Chart 2, rather 
than for them to continue in mutually damaging competition. On the basis of the present 
traffic volume, growth potential and the amount of renovation and reconstruction work 
already carried out, it is recommended that Iasi be the selected N.E. location for this 
consolidation. 
 
Similarly with Satu Mare and Baia Mare in the NW, where it is recommended that Satu 
Mare be the preferred airport on the basis of existing infrastructure and facilities.   It is 
recognised that this may also be very difficult politically and that the regional authorities will 
argue that no high speed motorways connecting these airports are planned and that the airports 
serve important economic development objectives.  This may be the case but from a regional 
airport sectoral perspective consolidation would make more sense.   
 
Also the duplication between Cluj-Napoca and Targu Mures means neither is able to 
reach an economically viable throughput of traffic.  It is recommended on the basis of 
current and projected traffic volumes and the development of resources already 
underway there that Cluj-Napoca be the preferred site.  
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Finally, it is difficult to justify support for Arad on the grounds of regional development.  
Timisoara is 60 kilometres away and now linked by a motorway.  It is recommended that Arad 
not be given any priority for the purposes of this study because of its proximity to 
Timisoara. 
 
In summary therefore, the airports having priority on the grounds that their traffic volumes are 
expected to grow or can be combined with others to reach a level that will provide long-term 
economic sustainability are: 

• Bucharest Henri Coanda International Airport 
• Timisoara Traian Vuia International Airport 
• Cluj-Napoca 
• Constanta 
• Iasi  
• Satu Mare 

 
 
 
Regional Development and Isolation factors 
Other airports should be considered eligible for assistance on the grounds of regional 
development or isolation.   While with limited traffic volumes, three airports - Craiova, Oradea 
and Tulcea - are considered of importance in terms of regional development and are 
recommended for support.  The first two because of the distance to other airports offering 
international services and the third because of its isolation and the tourist potential of the 
Danube delta which will be difficult to exploit further without improved air access. 
 
 

0.5 REGIONAL AIRPORT INFRASTRUCTURE CURRENT STATUS   (Task 2) 

0.5.1  ICAO Standards and Recommended Practices (SARPs) 
There are many hundreds of ICAO SARPs.  It is impossible within the resources of this study to 
make an assessment of the extent to which facilities at regional airports comply with all of them.  
Therefore only selected standards that can directly and immediately affect operational safety 
were used as reference criteria, primarily those concerning runway and taxiway structural and 
surface conditions and lighting. 
 

0.5.2 Review of existing airport facilities compliance with ICAO SARPS 
Romania is a member of ICAO and as such bound by ICAO Annex 14.  The ICAO mandatory 
standards are reflected in civil aviation legislation and in implementing regulations of the RCAA. 
 
All 17 Romanian airports covered by this study are audited annual by RCAA and all have been 
granted Approval Certificates.  By definition therefore all are considered to be in compliance with 
mandatory ICAO SARPs.  Accordingly, the RCAA has notified ICAO that there are no 
derogations from Annex 14 requirements at Romanian airports.  For the purposes of this study it 
is assumed therefore that no immediate investments are required to meet the mandatory ICAO 
Annex 14 standards. 
 

0.5.3 Recommended key components of modernisation programme 
Aeronautical infrastructure 
As can be seen from the extracts from the RCAA Approval Certificates, the runways and taxiways 
at all of the listed airports are in poor structural condition. It is recommended therefore that runway, 
taxiway and apron repairs and reconstruction be given highest priority in the modernisation 
programmes at the regional airports and in particular at: 
 

• Arad International airport 
• Bucharest Aureal Vlaicu International Airport 
• Cluj-Napoca International Airport 
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• Mihail Kogalniceanu International Airport  
• Oradea International Airport 
• Sibiu International Airport 
• Timisoara Traian Vuia International Airport 
• Craiova 
• Satu Mare  
• Tulcea  

 
Non-aeronautical infrastructure 
In addition to the measures aimed to meet ICAO Annex 14 Recommended Standards and to 
increase runway length and strength to meet LCC aircraft type requirements, a number of other 
improvements to non-aeronautical components of the 17 airports could also help increase 
demand for service at those airports if implemented. 
 
Assessment of need for proposed non-aeronautical investments 
A rough assessment was made of the adequacy of existing or proposed facilities to provide a 
satisfactory level of service for various levels of traffic.  With the exception of Bucharest Henri 
Coanda and Timisoara, all proposals were found to be excessive against the parameters 
prescribed by ACI / IATA in terms of space per passenger handled if projected to end of their 
expected working life.   
 
In order to avoid over-designing such facilities it is also recommended that the MTCT does 
not provide State assistance for the development of passenger terminals.  Financing for 
such proposed developments should come from airport own funds or from private 
investors. 
 
 

0.6.   CURRENT DEVELOPMENT AND MODERNISATION PLANS (Task 3) 
This Chapter assesses the urgency of the investment plans submitted to the MTCT by individual 
airports in terms of timing and scale and their fit within the current and foreseen master planning 
priorities for airport development.   

0.6.1 Regional airports investment plans 
In total, the planned investments at all Romanian airports over the period through to 2025 
amounts to Euro 1'285 million, with most of that amount (Euro 1'085 million) planned for 
disbursement during the period 2007-2013. 
 
There appears to be a mistaken belief among some airport managers that simply improving 
infrastructure will in some way automatically attract more traffic and airlines. There are few 
cases where carrier operations have not been started because of deficiencies in aeronautical 
infrastructure except perhaps with respect to air navigation facilities.   
 
The assumption that improvements in passenger terminals will lead to greater traffic demand 
can be an expensive investment misunderstanding.   In all cases except Bucharest and 
Timisoara, a possible immediate and cheap solution to passenger terminal congestion is to 
request carriers to reschedule flights to avoid parallel arrivals or departures.   
 
It is recommended that the MTCT require any airport applying for State financial 
assistance to justify their application with supporting economic arguments and a 
business plan demonstrating how the benefits of the proposed investments will be 
achieved in practice and any loans repaid.   
 
It is recommended that the MTCT include in the Airports Master Plan a section outlining 
the economic return benchmarks against which airport investment plans should be 
assessed.  In particular, as a means of perspective, one benchmark should be the 
increase in revenue per passenger that the airport management must earn in order to 
justify the planned investment. 
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0.6.2 Review of investment plans against master planning priorities  
The master planning assumptions adopted for this study are: 
 

• investment in aeronautical infrastructure takes precedent over all else 
• investment in the N.E. Romania is focussed on a single selected airport (Iasi) 
• investment in the N.W. airports is focussed on a single selected airport (Satu Mare) 
• investment in S.W. Romania is focussed on a single selected airport (Timisoara) 
• investment in central Romania is focussed on a single selected airport (Cluj-Napoca) 
• Bucharest Henri Coanda will be privatised and is therefore excluded from State funding    
• private investment in aeronautical infrastructure is encouraged 
• non-aeronautical infrastructure should be funded by private investment or airport own 

funds 
 
 
MTCT airports 
As discussed in Chapter 4 and elsewhere above, the traffic projections and aeronautical and 
non-aeronautical infrastructure investment schedules underlying the programmes for Bucharest 
Henri Coanda, Constanta and Timisoara appear reasonable in terms of scope, scale and 
timing and are well justified economically.  The proposals for Bucharest Aurel Vlaicu, however, 
are questionable.  
 
 
Other regional airports 
With the possible exception of Sibiu, where there are strong traffic growth potentials as a result 
of the increasing number of new international routes, the scope and timing of the investment 
programmes at the other regional airports appears over-dimensioned, even allowing for the 
most optimistic assumptions on traffic growth and the poor condition of much of the existing 
infrastructure.  While the investments in aeronautical infrastructure are necessary for operational 
safety and should be supported on those grounds, they are not economically justified by the 
forecasted number of flights. Consequently, it is recommended that no State financing 
assistance be provided to: 

• Arad Airport.  
• Bacau Airport 
• Baia Mare Airport 
• Sibiu Airport 
• Suceava Airport 
• Tirgu Mures 

 
 
However, it is recommended that State assistance be provided in financing the: 

• runway, taxiway and apron modernisation and extension and electronic security 
system planned at Timisoara (estimated € 46 million1) ,  

• € 24 million planned aeronautical infrastructure investments at Cluj-Napoca 
• runway repairs and extension (estimated € 6 million) and the construction of a 

perimeter fence (estimated € 1 million) at Craiova. 
• planned aeronautical infrastructure investments at Iasi but only after a detailed 

re-examination of the planned scale of those investments 
• runway and taxiway repairs and extension (estimated € 6 million) at Oradea.   
• runway and taxiway repairs and extension (estimated at € 6 million) at Satu Mare; 

and    
• that a detailed assessment be made of the aeronautical infrastructure 

reconstruction requirements at Tulcea Airport and that a contingency amount be 
set aside to provide State assistance in financing these needs. 

 
In summary, it is recommended that MTCT consideration for State assistance in 
investment funding be limited to the airports listed in the following and restricted to 
airside aeronautical infrastructure investments.  
                                                      
1 Based on figures shown in Timisoara Airport website  
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2007-2013 

 
2014-2025 

 
TOTAL 

Rank € millions     
       

1 Timisoara 46.0 0.0 46.0 
2 Cluj-Napoca  23.7 22.4 46.1 
3 Iasi  57.0 0.0 57.0 
4 Satu Mare 20.0 0.0 20.0 
5 Oradea  19.2 0.0 19.2 
6 Craiova 20.0 0.0 20.0 
7 Tulcea Not specified Not specified Not specified 
         
 Total 185.9 22.4 208.3 
     
    

0.6.3 Commentary on validity of proposed cost estimates 
The cost estimates for aeronautical infrastructure investments e.g. runways, taxiways and 
aircraft parking areas, lighting, etc. appear generally to be in line with the IATA guidelines 
adjusted for Romanian conditions. 
 
However, the cost estimates made for various landside non-aeronautical investments e.g. 
passenger terminals, cargo terminals, car parks, etc. appear to be overstated significantly. 
 
 

0.6.4 Maintenance planning for new investments 
Few airports appear to have adequate maintenance programmes.  This situation should be 
rectified urgently both in terms of ensuring that existing infrastructure is kept in a condition that 
meets required safety standards and, with respect to ensuring that they remain fully operational 
throughout their entire expected working life cycle and are capable of generating the projected 
revenue streams required to justify the original investment. 
 
It is recommended that the MTCT require that all airports applying for State assistance in 
financing investments must include in their budgets and business plans adequate 
allowances for the maintenance of assets in good and safe working order. 
 
It is recommended that the MTCT require that all airports applying for State assistance in 
financing of infrastructure investments must include adequate annual allowances for 
staff training in maintenance in their budgets and business plans for each year.   
 
 

0.7. PRIORITY INVESTMENT PROGRAMME FOR REGIONAL AIRPORTS (Task 4) 

0.7.1 Recommended strategic goals / objectives for the regional airport sector 
The strategic goals and objectives for an effective regional airport network can be defined in 
terms similar to those set out in Chapter 3 of the SOP-T for the overall transport system of 
Romania.  Four objectives specified in the SOP-T are of particular significance and are 
recommended as the strategic framework for the regional airport sector: 
 

• Improve and sustain operational safety 
• Invest in airports which offer a competitive advantage over alternative modes  
• Ensure economic and environmental sustainability 
• Plan and fund for appropriate maintenance of existing and new infrastructure 
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Operational Safety 
It is recommended that the primary goal of the development strategy should be to ensure 
operational safety and that the highest priority for State assistance in funding should be 
given to the repair and reconstruction of airside aeronautical infrastructure.  Such 
financing assistance should support a majority part of the investment (e.g. 60%) and 
should be conditional on the remainder being met by individual airports from their own 
funds except in the case of airports being assisted for reasons of regional development 
or cohesion where such assistance should be 100%.   
 
It is recommended that State financing assistance be provided to cover approximately 
60% of the costs of the runway and taxiway reconstruction investments proposed for the 
period 2007-2013 at:  
 

• Timisoara 
• Cluj-Napoca 
• Iasi 
• Satu Mare 
• Oradea 
• Craiova 
• Tulcea (100%) 

 
Competitive advantage 
It is recommended that a strategic goal should be to give priority for State assistance in 
financing of aeronautical infrastructure at those airports that give air accessibility to 
regions of the country that would otherwise be distant from an international airport.  The 
airports recommended in this respect are: 
 

• Craiova 
• Iasi 
• Satu Mare  
• Oradea  
• Tulcea 

 
Ensure economically sustainable development  
It is recommended that a strategic goal should be to give priority for State assistance 
with financing of aeronautical infrastructure only at those airports where there is a 
business case demonstrating a reasonable prospect of achieving economic viability.   
The airports recommended in this respect are: 
 

• Cluj-Napoca  
• Timisoara  

 
Ensure appropriate maintenance of existing and new infrastructure 
It is recommended that the strategy set adequate financial provision for maintenance as 
an objective.  Airports receiving State assistance to finance infrastructure investments 
should be required to demonstrate that adequate economic and technical provision has 
been made to ensure that the assets being funded can and will be adequately maintained 
over their full expected working life.  
 
Training in operational safety and maintenance practices  
It is recommended therefore that the strategy incorporate a goal to improve airport 
management and staff skills in operational safety and maintenance. In implementation 
the strategy should require that all airport applications for investment funding include an 
item defining related training requirements and the associated costs. 
 
Encourage private investment in non-aeronautical infrastructure and facilities 
It is recommended that the SOP-T strategy should be to finance non-aeronautical 
infrastructure only to the extent necessary to support national or regional development 
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goals.  Emphasis should instead be placed on encouraging and facilitating private 
investment in landside non-aeronautical infrastructure, and particularly in those facilities 
that can help develop the commercial attractiveness of the airport to passengers, airlines 
and other potential users.  
 

0.7.2 Priority investments which should be supported by the State 
Funding priority framework 
The recommended framework for prioritising State financing of regional airport infrastructure is 
as follows: 
 

 
Source of funds 

Airside aeronautical 
infrastructure 
 

Landside non-aeronautical 
infrastructure 

 
Airport own funds 
 / MTCT funds 
  

Runways, taxiways, control towers, fire 
and rescue, security (60%).   
 

Terminal buildings, shops restaurants, 
car parks, hotels, and conference 
centres.  Aircraft maintenance 
facilities 
Fuel farm and hydrant network 
Passenger bridges, baggage 
systems, ground handling, flight 
kitchens. (0 to100%) 

 
EU Cohesion Fund 
 

Runways, taxiways, control towers, fire 
and rescue, security (100%) 
 

 

 
Regional Development  
Fund  
 

Fuel farm and hydrant networks, ground 
handling, fflight kitchens (100%) 

Terminal buildings (0 to 50%) 

 
Private investment (DFBO, 
BOOT, etc)  
 

Aircraft maintenance facilities 
Fuel farm & hydrant networks 
Passenger bridges, baggage systems, 
ground handling, flight kitchens. (0 
to100%) 
 

Terminal buildings, shops restaurants, 
car parks, hotels, conference centres 
(0 to 100%) 

 
 
 
Priority of investment by airport 
The recommended allocation of national resources that would optimise operational and 
development benefit to the Romanian regional airport sector is as follows: 
 
 
Priority 1: Timisoara Traian Vuia International Airport 
 
It is recommended that State assistance be given to finance the proposed runway, 
taxiway and apron modernisation and extension and electronic security system planned 
at Timisoara.  The estimated cost is € 46 million.   It is recommended that 60% of the 
required amount be financed by the State. 
 
 
 
 
Priority 2: Cluj-Napoca International Airport 
 
It is recommended that State assistance be given to finance the proposed renovation of 
the runways / taxiways, and apron at Cluj-Napoca.  The estimated cost is € 24 million.   
Cluj-Napoca is growing in economic strength as a result of the expansion of services.  
Therefore a larger proportion of the financing should be from own funds.  It is 
recommended that 60% of the required amount be financed by the State. 
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Priority 3: Iasi International Airport 
It is recommended that State assistance be given only with respect to the reconstruction 
of the runway and taxiways with a maximum investment cost of € 20 million and Iasi 
airport meeting 60% of that cost.     
 
 
 
 
 
Priority 4: Satu Mare International Airport 
 
It is recommended that State assistance be given to finance the proposed renovation of 
the runways / taxiways, lighting and improvement of the security fencing at Satu Mare.  
The estimated cost is € 20 million.  This is possibly an overestimate.  It is recommended 
that 60% of this amount be financed by the State.  
 
 
 
Priority 5: Oradea International Airport 
 
It is recommended that State assistance be given to finance the proposed renovation of 
the runways / taxiways, lighting and improvement of the security fencing at Oradea.  The 
estimated cost is € 18 million.  It is recommended that 60% of this amount be financed by 
the State.  
 
 
 
Priority 6: Craiova International Airport 
 
It is recommended that State assistance be given to finance the proposed renovation of 
the runways / taxiways, lighting and improvement of the security fencing at Craiova.   It is 
recommended that 60% of this amount be financed by the State.  
 
 
 
Priority 7: Tulcea Airport 
 
For reasons of regional development and cohesion it is recommended that State 
assistance be considered to help fund 100% of the costs of rehabilitation of Tulcea 
airport aeronautical infrastructure. 
 
 

0.7.3 Guidance on application of EU state aid requirements in the airport sector 
The key factor in determining if the public financing of an airport project is considered by the EU 
to be State aid is whether the beneficiary of the financing is involved in economic activity. It is 
clear therefore that the proposed State financing of infrastructure at Romanian regional airports 
must be notified to the European Commission and will be examined by Commission with a view 
to determining if such financing constitutes State aid. 
 
Article 87(3) of the EC Treaty grants exemptions to the general prohibition on State aid if certain 
conditions are met: 
 

• construction and operation of the infrastructure meets a clearly defined objective of 
general interest (regional development, accessibility, etc.); 

• the infrastructure is necessary and proportional to the objective which has been set; 



 
 

17

• the infrastructure has satisfactory medium-term prospects for use, in particular as 
regards the use of existing infrastructure; 

• all potential users of the infrastructure have access to it in an equal and non-
discriminatory manner; 

• the development of trade is not affected to an extent contrary to the Community interest. 
 
 
 
 
Guidance from precedent approvals 
In November 2006, the Commission gave approval to a capital expenditure grant scheme 
involving the provision of public financing of six regional airports in Ireland.  
 
The primary motivation of the Irish authorities in granting financial support was to facilitate the 
development of a safe and viable transport infrastructure – as it is in this study.  The secondary 
objective was regional development, again as is the case here.  The Commission concluded 
that public funding for the construction and development at the proposed regional airports met 
the requirement of clearly defined objectives of improving safe and viable transport 
infrastructure and regional accessibility. 
 
Also as proposed in this study, the Irish application divided the proposed investments into those 
related to improving aeronautical safety and security infrastructure; and those aimed at 
increasing and improving the use of the airport facilities. 
 
The EC noted improvements proposed under the first category could well be necessary for the 
airports to remain operational and given their relatively low traffic levels (D category) would 
struggle to obtain financing otherwise. Accordingly, the Commission concluded that the 
proposed level of public financing at 90% was appropriate.  Exactly the same case could be 
made for the regional airports under consideration in this study. 
 
The EC also noted that given their geographical locations, none of the airports competed with 
each other or with other existing infrastructure in any meaningful way and were therefore not 
disqualified from funding on those grounds.  The situation in Romania is different.  Airports in 
the N.E., N.W, Central and S.W regions respectively are in competition with one another.  This 
could have an impact on the EC considerations.  It is necessary therefore to make clear in the 
National Airports Plan that it is intended to concentrate traffic at one selected airport in each 
region on the grounds of achieving economic sustainability and thereby ensuring funds to 
adequately maintain infrastructure.  
 
 
 
 
Structured proposal for state financial assistance  
The first step in the granting of any State financial assistance should be that regional airports 
are required to submit requests for funding assistance in a pre-defined format setting out the 
details and estimated costs of the proposed airside aeronautical projects and landside 
infrastructural projects separately as well as a business case justifying the proposed investment. 
 
 
 
 
Project appraisal and selection 
The EC will make a preliminary appraisal of all proposals to determine if which warrants a 
detailed appraisal.  Essential or urgent safety related projects could be approved after such an 
appraisal depending on the scale of the investment involved.  Particularly with respect to 
landside non-aeronautical infrastructure projects, it is essential that a cost benefit analysis is 
included. 
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 0.8.   INVESTMENT RECOMMENDATIONS AND NEXT STEPS 
The investment recommendations have been summarised in this Chapter.  They are shown in 
bold in the above text of this Executive Summary. 
 
 
Next steps can be summarised as follows: 
  
Selection of eligible airports 
 
Step 1: Selection on the basis of the current and forecasted traffic and 
 aeronautical infrastructure investment already made:  
 
 

Bucharest Henri Coanda 
Bucharest Aurel Vlaicu 
Timisoara 
Cluj-Napoca 
Constanta 
Iasi 
Satu Mare  
Oradea 
Craiova 
 

 
 

Step 2: Regional clustering to achieve economic sustainable levels of traffic and 
for reasons of regional development   

 
The following clusters are defined on the basis of the geographical proximity: 
 

Bucharest:Henri Coanda and Aurel Vlaicu 
North-East:Iasi, Suceava, Bacau 
North-West:Satu Mare and Baia Mare 
W-NW: Oradea 
West: Timisoara and Arad 
Central:Cluj-Napoca, Targu Mures, Sibiu 
South: Craiova 
South East:Constanta 

 Danube Delta:Tulcea  
 
 
Step 3:          Restrict eligibility of public funding to airports expected to remain in 
category D (less than 1 million pax/year) by 2013 . 
 
 

1. Iasi 
2. Satu Mare (traffic to be checked!) 
3. Oradea 
4. Cluj 
5. Craiova 
6. Constanta 
7. Tulcea 
8. Timisoara (the MTCT has noted that traffic growth in 2007 is not reaching 

expected levels and Timisoara is therefore likely to remain a Category D 
airport for the foreseeable future.  In case an application is submitted by 
the airport management, the MTCT will pay particular attention to the 
financial analysis which should show whether there is a need for EU 
grant or not. 



 
 

19

 
 
 
Step 4:             Economic Sustainability 
 
As an essential condition, the proposed airport investments would need to demonstrate their 
economic viability. Either commercially through airport charges (business plan) or in 
combination with public support (public service contracts with local authority guaranteeing 
funding for operation, maintenance, etc.). 
 
Proposed investment will need to be documented with feasibility studies. 
 
 
 
 
Eligible projects 
 
1.General restriction on eligible use of funding (applicable to all) 
 
1) . only aeronautical infrastructure, with prime focus on securing operational safety as per 
RCAA conditions but allowing also extensions and strengthening of runways as pre-conditions 
of e.g. LCC development.  
 
2) Integrated packages including also non-aeronautical infra (e.g.  terminals co-funded privately 
under PPP arrangements (DBFO, etc.) where e.g. runways would be financed publicly and 
terminals privately would be eligible (and even encouraged I’d say) to the extent the  separation 
is clear. 
 
2.Feasibility of the proposed investments 
 
Based on feasibility studies, including cost-benefit analysis for extensions, least cost over life 
cycle for pure safety of existing facilities. 
 
 
Proposed Next steps: 
 
a) adoption of the strategic outline for the airport investment confirming the selection of 
the 7 airports as eligible for the EU grant support in the programming period 2007-2013; 
 
b) preparation of the Call for Proposals documentation and evaluation matrix (consider 
external assistance for the preparation of the Call of Proposals documentation); in 
parallel decision on the level of assistance to be offered to the selected local airports to 
prepare their proposals (e.g. funding support for feasibility studies; potential JASPERS 
involvement, etc); 
 
c) MTCT to carry out the necessary research and selection of an appropriate econometric 
forecasting methodology for air transport planning purposes.  
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Note to file    Author: Tudor Radu 
 
Subject: Meeting attended 
 
Subject: Regional Airports Study 
  Discussion on Edward Spry’s Final Report 
 
Place:   MoT, Bucharest 
 
Participants: MoT (DGRFE, DG Air Transport), Edward Spry, Steve Richards, Tudor Radu, GTMP 
  Consultants (Louis Berger) 
Date:  27 July 2007 
 
 
The purpose of the meeting was to discuss the Final Report on financing regional airports, prepared for
Jaspers by Edward Spry. The report had already been revised once further to comments received from
MoT.  
 
The main outstanding issues discussed were: 
 

1. Punctual situation of the airports Constanta and Timisoara.  
 

MoT informed that Constanta, recommended as first priority for funding in the report, is not in
need of funds anymore since the main works required (runway, lighting system, etc.) have
been already done. In view of this fact, Mr Spry agreed to revise the relevant
recommendation from the report. 
 
Timisoara was recommended not to be financed out of EU funds because of its growing self-
financing capacity – being expected to exceed 1,000,000 pax/year in the next 2-3 years. The
position of MoT was that as long as the airport is currently still in category D, noting also the
growth seems to slow down, and there is no detailed analysis proving the airport can self-
finance all the needed investments, it should not be excluded. A possible way to deal with
this could be to leave Timisoara on the eligible list and then in case an application is
submitted pay particular attention to the financial analysis which should show whether there
is a need for EU grant or not. Mr Spry will consider these views in the revised report. 

 
2. Report’s statements re. safety of various airports. MoT found too negative the report’s

appreciations regarding the existing safety conditions on certain airports. It was explained
these are actually based on the own findings of RCAA – who made important qualifications
on the airports licenses. 

 
3. State-aid notification. MoT asked for a check of the report statement re. the need for

notification to the Commission, which in their view should not be mandatory. This will be
crosschecked within Jaspers with experience which is now building in with similar projects in
other countries. 

 
4. Ranking of airports and justification of selection. The need and justification of a ranking as

well as the substantiation of the selectionwas discussed within and after the meeting.  
 

Finally it was agreed that the main revision required concerns the Executive Summary as to 
ensure consistency in approach between section 0.8 (step-by-step selection structure) and 
the rest of the chapter (particularly sections from 0.4.6 to 0.7). All the arguments for which 
each of the airports would be either excluded or recommended would come within this single 
sub-chapter under the relevant step i.e.: 
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 ROMANIA: REGIONAL AIRPORTS 
INVESTMENT PRIORITY STUDY 

 
FINAL REPORT 

 
 
 
 

1.BACKGROUND 
 

1.1 Introduction 
 
Romanian air transport has grown strongly in recent years, far faster than the European 
average.  
Since 1990, for example, the liberalisation process has resulted in a large increase in the 
number of European carriers operating services to/from Romania and an almost threefold jump 
in the frequency and capacity offered.  Attachment A shows a summary of services at the 17 
Romanian airports.  
  
These high rates of growth are expected to continue and possibly even strengthen further as a 
result of the economic impact of EU accession, growing inward investment, increasing 
discretionary income in Romania and the introduction of open skies policies. 
 

“The prospects for the future are fairly strong.  It is expected that air traffic continues to 
grow with high rates, due to the following factors: 
 
• Tourism development 
• Increased investments by private sector, together with EU accession 
• Increased revenues and development of a share of the population with high time 
value 
• Development of low cost airlines, making air transport cheaper for users.”2 

 
 
This anticipated expansion in the air transport operations will place increasing demands on the 
supporting infrastructure of the sector. 
 
Romanian air traffic management services and air traffic control infrastructure are already well 
developed and fully meet international standards.  At the same time further investment to meet 
continued expansion in this area can be readily funded through the strong cash flow streams 
and good economic performance of ROMATSA.   
 
Unfortunately the same cannot be said of the airport infrastructure shown in Chart 1 below.  To 
meet the expected increase in demand for airport facilities and services it will be necessary to 
rehabilitate much of the existing airport infrastructure3.  In almost all cases this will require 
extensive modernisation or re-development to ensure adequate operational safety levels.  For 
the four MTCT owned airports, development programmes have been approved by the 
government in order to ensure the necessary capacity for safe and secure air transport. 

                                                      
2 “Sectoral Operational Programme – Transport 2007-2013” “Programme Complement” p7 
 
3 The airports of Romania are managed by "national company" type entities for the major international airports, with the 
MTCT as the owner and administrator.  Regional airports are operated under the administration of the county or city 
councils, as independent authorities or commercial societies. 
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For example, the modernisation strategy for Bucharest Henri Coanda International Airport 
envisages a tripling of capacity from the present 4.5 million passengers per year to 15 million in 
2015 and 20 million passengers per year by 2025. 
 
To finance these and other planned improvements at airports around the country will require 
substantial funds.  However, traffic volumes at most airports are very low and earned revenues 
small.  These airports are unlikely to be able to meet their investment needs without external public 
financing assistance.  
 
At present only two airports (Henri Coanda International and Timisoara) are economically 
sustainable and have the possibility to raise the funding required to meet future investments on the 
basis of their own creditworthiness.  Other airports will need national or regional government 
support to meet their financing needs.    
 
The Romanian authorities plan to make an investment allocation for regional airport infrastructure 
modernisation under the Sector Operational Programme for Transport (SOPT) using the EU funds 
available post-accession in the period 2007-2013. 
  
Although most of the regional airports have prepared their own individual investment programmes, 
no national overview of airport investment needs exists at present nor any prioritisation of those 
needs which could be used as a guide to optimising the allocation of funds.   
 
 
 

1.2 Study Objectives 
 
The Terms of Reference for this study specify that the main objective: 
 

”…..is to prepare a regional airport priority investment programme taking into account the 
limited amount of resources available for airport infrastructure at the national level.” 

 
and that the main aim is: 
 

”…..to recommend an allocation of national resources that could be expected to yield most 
operational benefits in supporting the overall development of the regional airport sector in 
Romania.” 

 
The full Terms of Reference for the study are shown at Attachment B.  
 
 
 

1.3 Study Tasks 
 
The Terms of Reference define the work into four main tasks:  
 
 
Task 1: Preparation of the Preliminary Passenger Demand Forecast 
   

• Review of the available civil aviation traffic data at the national and regional level; 
• Preparation of the preliminary passenger traffic forecast for regional airports based on the 

expected economic and industry growth factors; including specifically an assessment of the 
impact of low-cost carrier operations 
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• Selection of the priority regional airports with highest traffic growth potential or alternatively 
with a key significance for national / regional cohesion, if applicable. 

 
 
 
Task 2: Assessment of the Current Status of Regional Airport Infrastructure 
 

• Undertake a general review of the existing airport facilities at the key regional airports in 
terms of their compliance with ICAO Standards and Recommended Practices for 
aerodromes, as well as from the perspective of quality of facilities/services required to 
increase the demand for the airport use; 

• Prepare own recommendations for the key components of the modernization programme 
for each of the main regional airports; 

• Prepare preliminary cost estimates for the future investments at each of the airports. 
 
 
 
Task 3: Review of the Development / Modernisation Plans 
 

• Review of the investment plans prepared by individual airports as submitted to the Ministry 
of Transport, with a view of assessing their urgency in terms of timing and scale and their fit 
within the current and foreseen master planning priorities for airport development.   

• The Review should include a critical summary of each of the programmes, an assessment 
in terms of the scope proposed including what plans exist for on-going maintenance of the 
new investments and a commentary on the validity of the proposed cost estimates. 

 
 
 
Task 4: Preparation of the Priority Investment Programme for Regional Airports 
 

• Based on findings in Tasks 1-3, prepare an outline of a strategy for developing an effective 
regional airport network in Romania.   

 
The strategy is to include:  
 

(a) recommended main strategic goals and objectives for the regional airport sub-
sector;  
 
(b) a list of priority investments which should be supported by the state; 
  
(c) preliminary cost estimates for the main components at each regional airport; 
including, costs and training programmes needed to ensure safe and sustainable 
operation of existing and new infrastructure; 
  
(d) guidance on application of the EU state aid requirements within the airport sector 
and depending on the outcome of the state aid analysis, outline of the action plan for 
the Programme implementation: 

  
(i) should the considered investment programme be deemed to constitute 
state aid to the airports and necessitate competitive allocation of resources, 
the Ministry of Transport, Construction and Tourism would need to prepare 
and manage the Call for Proposals process which should be summarized 
and explained;  
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(ii) if the review of the state aid guidelines and case studies result in the 
conclusion that the type of investments needed would not constitute state 
aid - e.g. under the general economic interest consideration/with the public 
sector compensation mechanism in place4 - main steps required for 
instituting the public sector mechanism should be included with the 
recommendation on the method for direct allocation of the available SOPT 
funding. 

 
 

1.4 Study Inputs, deliverables and timeframe 

1.4.1 Study Inputs 
The inputs to this study were drawn from a variety of MTCT, RCAA, EC, EIB and EBRD reports and 
publications; the ICAO Annex 14 Standards and Recommend Practices and related Manuals; 
responses to a questionnaire on investment plans distributed to all airports covered by this study 
shown in Attachment D; conversations with officials involved in the Romanian airport and airline 
sector; and guidance from representatives of JASPERS. 
 
A list of all written input material used in this study is shown in Attachment C.  
 

1.4.2 Study Deliverables 
As required in the Terms of Reference, this Report has been produced in English and Romanian. 
 
The findings of this Report will be discussed at a meeting of JASPERS staff and Technical experts 
from EIB, EBRD and the European Commission arranged by the Consultant.   
 
Thereafter the findings will be presented to the Ministry of Transport, Construction and Tourism and 
representatives of the Beneficiaries to be held in Bucharest. 
 
Following these review meetings, the Consultant will prepare the Final Report in English and 
Romanian, taking into account comments received.  The Final Report will be completed within two 
weeks of receiving approval of the Draft Final Report. 
 

1.4.3 Study Timeframe 
The Terms of Reference require that this Interim Report be produced within seven weeks of 
commencement of the study contract.  The contract signature date was 02 November 2006 and the 
due date for completion was 28 December 2006. 
 
The kick-off meeting for the study took place on 20 November 2006.  No investment planning 
information was available from the regional airports at the time of the kick-off meeting.  The 
Consultant prepared a questionnaire in English and Romanian to gather the required data and 
passed it to the MTCT on 27 November 2006 for distribution.  The deadline for submission of the 
date was set at 11 December 2006.  A copy of the questionnaire is shown in Attachment D.   
 
In light of the slippage in the start-up phase of the study and the intervening Christmas holidays, the 
Consultant requested in writing that the delivery date for the Interim Report be extended to 31 Jan 
2007.   
 

                                                      
4 Community Guidelines on Financing of Airports and Start-up Aid to Airlines Departing from Regional Airports (2005/C 
312/01). 



 
 

26

1.4.4 Decision to include all 17 Romanian airports in the study 
At a meeting in Brussels between on 22 March, 2007 it was decided that the scope of the study 
should be widened to include all 17 Romanian airports. 
 
This decision was communicated to the Consultant at a meeting with Mr Costache in Bucharest on 
23 March, 2007. 
 
To accommodate this additional work the Consultant requested that the elapsed time for completion 
of the draft Final Report be extended to 15 May to allow for delays in the submission of required 
data by the remaining six airports and the recalculation and redrafting of the report 
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2. REVIEW OF TERMS OF REFERENCE 
 

2.1 Study kick-off meeting 
 
The Terms of Reference were reviewed at a study kick-off meeting held in the MTCT in Bucharest 
on 20 November, 2006.  The Minutes from that meeting are shown in Attachment E.  In summary, 
the main clarifications and conclusions from the meeting were as follows, although they were not 
discussed in this order: 
 

• at the present time there is no Airports Master Plan for Romania.  In the absence of the 
priorities that would be set by such a Plan and recognizing that only the airports located on 
the TEN-T network can be financed using EU funds under the SOP-T, this study will be 
limited to the eleven TEN-T airports.  (N.B It was decided at the request of the EC later that 
the study should encompass all 17 Romanian airports - see below)5; 

 
• MTCT investment funding is only available for the four airports owned by the MTCT.   

 
• while an Airports Master Plan may eventually include national and regional economic 

development objectives, the prime focus of this study is sectoral. Therefore, the aim is to 
propose a prioritisation of investment that will optimize development of the regional airport 
sector; 

 
• in establishing sectoral investment priorities, ensuring airside aeronautical operating safety 

must be the first and over-riding requirement; 
 

• airside operating safety requires that all aeronautical infrastructure, equipment and facilities 
are designed, installed, operated and maintained in accordance with national legislation and 
implementing regulations and the ICAO SARPs underlying those regulations, and that staff 
are adequately trained and, where necessary, appropriately licensed; 

 
• to ensure on-going compliance with safety standards requires that airports are either:        

(a) economically sustainable and able to generate the operating cashflow needed to keep 
infrastructure in good and safe working order and to undertake regular staff training; or            
(b) provided with an adequate and long-term guaranteed subsidy; 

 
• economic sustainability depends primarily on the volume of air traffic.  Traffic levels are 

determined by the ability and willingness of airlines to establish and expand routes. Thus 
airline prospects and airline views on traffic development should be taken into account; 

 
• LCCs are likely to play an important role in the future growth of certain regional airports.  

The MTCT views low-cost carriers as no different from other types of carriers in terms of the 
services to be rendered by airports and consequently there is no discrimination in the level 
of airport user charges; 

 
• where airports are not economically viable, the amount of operating subsidy received 

should be sufficient to meet the costs of the amount of maintenance and training required to 
ensure on-going compliance with national regulations and ICAO SARPs, and should be 
guaranteed over the long-term in order to prevent a deterioration of assets and skills; 

 

                                                      
5 It is reported in the aviation trade press that three new  airport projects are under construction at Brasov, Deva and Galti-
Braila but further details could not be found.  
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• private investment in airport non-aeronautical infrastructure landside and airside is 
encouraged.  Private investment in airside aeronautical infrastructure is also possible but 
should be planned in such a way that economic motives cannot compromise operating 
safety requirements; and 

 
• because of the separate and independent status of ROMATSA, air navigation aspects of 

operating safety are not covered by this study;  
 
 

2.2 Clarification of study objectives 
 
The main aim of the study is “to recommend an allocation of national resources that could be 
expected to yield most operational benefits in supporting the overall development of the regional 
airport sector in Romania” 
 
To understand the aim of the study in practical terms it is necessary to specify the criteria to be 
used in establishing the priorities for allocation of investment resources. 
    
Drawing from the discussions of the kick-off meeting, the working assumptions adopted for this 
study are that the greatest operational benefit to the sector will be gained by: 
 

• first, setting the highest priority on those investments that will ensure or contribute to 
compliance with ICAO SARPs and related national regulatory requirements.   

 
• second, where aeronautical capacity is not sufficient to meet forecasted traffic growth at an 

airport, defining the specific aeronautical facility investments required to increase that 
aspect of capacity; 

 
• third, identifying investments in non-aeronautical facilities and services that are most likely 

to increase the demand for use of an airport and thereby make the greatest contribution to 
its economic sustainability.  Economic sustainability will provide, in turn, the funds needed 
to ensure that airside aeronautical infrastructure is operated and maintained in compliance 
with ICAO SARP and related national regulatory requirements; and 

 
• fourth, considering whether it would serve the Romanian regional airport sector better if 

investment of funds under the SOP-T were limited only to those airports that have some 
prospect of achieving economic sustainability within a given period.   

 
 

2.3 Decision to include all 17 Romanian airports 
As noted above, at a meeting in Brussels on 22 March, 2007 it was decided that the scope of the 
study should be widened to include all 17 Romanian airports.  This change in the Terms of 
reference was communicated to the Consultant at a meeting in the MTCT in Bucharest on 23 
March, 2007  
 
To accomplish this additional work a request was submitted for extension of the completion 
deadline 15 May 2007. 
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3.   REPORT STRUCTURE AND STUDY METHODOLOGY 
 

3.1 Report Structure 
The structure of the next four chapters of this Report follows the main task headings set out in the 
Terms of Reference: 
 
Task 1: Preparation of the Preliminary Demand Forecast (Chapter 4)   
Task 2: Assessment of the Current State of Regional Airport Infrastructure (Chapter 5) 
Task 3: Review of Development and Modernisation Plans of Individual Airports (Chapter 6) 
Task 4: Preparation of the Priority Investment Programme for Regional Airports (Chapter 7) 
 
The concluding Chapter 8 of the study: 
 

• draws conclusions and recommendations, including suggestions on: 
o how data collections could be improved to support better forecasting models; 
o better training of airport operating and maintenance staff; and 
o the need to better plan maintenance costs in airport budget processes ; and 

• proposes an investment action plan for implementing the priorities identified, including a 
proposal for a phased approach to allow for unexpected changing traffic patterns.  

 
 
Chapter 9 includes a list of all reference material collected or accessed in the preparation of this 
study. 
 
 

3.2 Study Methodology 
The methodology employed in conducting each of these Tasks is outlined below. 
 

3.2.1 Preparation of Preliminary Demand Forecasts (Task 1 - Chapter 4) 
Traffic forecasts are one of the most important features of this study; they are the foundation for 
airport infrastructure planning and investment proposals.  Growth forecasts would normally be 
drawn from an already existing national Airports Master Plan.  However, such a Plan is not yet 
available and only broad forecasts are shown in the SOP-T.  Therefore more time and effort has 
been spent on this part of the study than was perhaps intended in the Terms of Reference. 
 
Despite these efforts, it must be kept in mind that the resulting projections are preliminary and need 
further refinement in terms of the forecast model used and supporting data.  They are adequate 
benchmarks against which to assess the plausibility and urgency of airport investment proposals.  
But for more detailed planning purposes further analysis is needed, particularly in respect of the 
possible development of direct international routes to regional airports. 
 
One specific development in this respect that could have a dramatic impact on the prospects of 
particular airports is the expected rapid growth of LCC services.  The experience in other EU 
member states following accession can be taken as an indicator of what may occur in Romania.  
 

(a) Review of available civil aviation data 
A review has been made of available civil aviation data at the national and regional level to 
determine the best forecasting model that existing data sources could support. 
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A summary of the present volume and structure of air traffic has been prepared.  This is 
used as the starting point for the preliminary traffic forecasts. 
 
 
(b) Preliminary traffic forecasts 
The traffic forecasts have been prepared using a broad top-down approach.  Because 
available data sources do not permit a more detailed analysis, a simplified econometric 
model has been developed to forecast total international and total domestic passenger and 
freight traffic flows to/from and within Romania. 
 
In order to cover the full life-cycles of the various proposed airport investments, some of 
which have long amortization periods, the forecast horizon is set at 2025.  To allow for 
unforeseen events or trends over such a long period, assumptions have been flexed to show 
optimistic, neutral and pessimistic growth scenarios. 
 
 
(c) Selection of priority regional airports 
A selection and prioritization has been made of the airports with the highest expected traffic 
growth potential.   

 
 
As a part of the selection process, and anticipating any recommendations of a national Airports 
Master Plan, a review has also been made of the actual need or justification for 17 airports in 
Romania.6  For example, the need for three for airports within a 150km radius of each in the N.E of 
Romania is questioned; similarly the need for two within 100 kms of each other in the N.W. or the 
two within 60kms of each other in the S.W; and for two airports in Bucharest.   
 
A brief review has also been made of the planned development of other modes transport to 
determine if airports ranking lower in terms of traffic growth potential nevertheless still have a key 
role to play in sustaining national / regional cohesion. 
 
 

3.2.2 Current Status of Regional Airport Infrastructure (Task 2 – Chapter 5)   
Above all else airports must operate safely.  Therefore the key criterion in reviewing the current 
status of infrastructure and recommending modernization steps will be the contribution such steps 
can make to improving operational safety.  
 
A review has been made of the extent to which regional airport facilities comply with key ICAO 
standards and recommended practices (SARPs).  The review is based on audits carried out by the 
RCAA in connection with issuance of Approval Certificates.  
 
 

(a) Compliance of current infrastructure, facilities and services with ICAO SARPs. 
The primary level of review is in terms of compliance with key selected ICAO operating 
safety standards.   
 
Within the frame of this study no time was available for the physical auditing of 
infrastructure, facilities and services.  In the absence of inspection opportunities, the 
Consultant has relied on reports from the RCAA and the airports themselves.   
 
 

                                                      
6 "There is a general overabundance of regional airports in Romania, most of them with limited traffic base or growth 
prospects.  A review of this situation is required as a part of a national master planning process to ensure that much needed 
investment is concentrated at the facilities and surface access connectivity of a few key airports" SOP-T pp31 
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(b) Review of non-aeronautical facilities and services 
This section examines the quality of other non-aeronautical facilities and services at the key 
regional airports and the extent to which improvements could increase the demand for use 
of the airport. 
 
(c) Recommendations for modernization and related cost estimates 
On the assumption that all airports are in compliance with ICAO standards (otherwise they 
would not be licensed by the RCAA), recommendations have been based on those types of 
improvements that could most help airports meet ICAO Recommended Practices or would 
expand infrastructure in a way that could increase the range of aircraft that the airport is 
equipped to handle.      
 
(d) Preliminary cost estimates for the recommended improvements will be made based on 
input from a selection of airport planners contacted through the Airports Council International 
(ACI).   
 

 

3.2.3 Review of the Development and Modernisation Plans (Task 3 – Chapter 6) 
This section reviews the investment plans of individual regional airports as submitted to the MTCT 
with a view to assessing their urgency and their fit against the priorities of the foreseen Airports 
Master Plan.   
 
Because not all regional airports have submitted plans to the MTCT a questionnaire has been sent 
to all 17 airports requesting details of their investment plans.  In the absence of the Airports Master 
Plan, guidelines and comments given in the SOP-T and in the Technical Assistance study funded 
by the Spanish Government7 have been used as the basis for hypothesizing the priorities that will 
be set in the Plan.  
 
Information on the development and modernization plans of regional airports has been summarized 
and classified into aeronautical-related investments and non-aeronautical related investments and 
then prioritized by urgency and scale. 
 
 

3.2.4 Priority Investment Programme for Regional Airports (Task 4 – Chapter 7) 
An assessment has been made of each airport investment programme in terms of its: 
 
(a) estimated costs compared to average industry costs for similar investments 
(b) scale compared to the volume of forecast traffic to be serviced over its life-cycle 
(c) prospects and planning for adequate maintenance  
 
Particular attention is given to the last two of these assessment criteria. 
 
 

                                                      
7 “A Preliminary Analysis and Diagnosis of the Current Situation of the Transport System in Romania”  Prointec Consis 
Project.  July 2006 
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4.   PREPARATION OF PRELIMINARY DEMAND FORECASTS (Task 1)  
 

4.0 Introduction 
The Terms of Reference specify that the study should: 
 

• Review available civil aviation data at the national and regional level; 
• Prepare a preliminary traffic forecast for regional airports based on expected economic and 

industry growth factors; including specifically an assessment of the impact of low-cost 
carrier operations; and 

• Select the priority regional airports with highest growth potential or alternatively with a key 
significance for national/regional cohesion, if applicable. 

 

4.1 Traffic forecasts 
Traffic demand forecasts are the foundation for infrastructure planning and the economic 
justification for airport investment proposals.  After operating safety they are the primary measure 
against which investment proposals will be prioritized.  It is essential therefore that the MTCT has a 
valid and resilient forecasting methodology.   
 
Ideally the forecast methodology should be: 
 

• transparent – showing clearly and logically the factors driving growth; 
• flexible – easily amended and refined as new data becomes available; 
• appropriate – using a timeframe and parameters suitable to the study purpose; and 
• detailed – broken down to a level that allows practical decision and action. 

 
 
Significant time and effort has been spent in preparing the forecasts shown here.  As far as 
possible, the guidelines set out above have been followed, particularly in respect of ensuring the 
flexibility to amend and refine the forecast model structure and assumptions.  Nevertheless, it must 
be emphasised that these forecasts are preliminary.  They are intended only as comparative 
measures against which the plausibility and urgency of individual airport investment proposals can 
be assessed. For this purpose they are adequate.  For more detailed planning purposes beyond the 
context of this study, however, the methodology and assumptions should be re-examined. 
 
A national Airports Master Plan would be the usual starting point from which to draw traffic forecast 
information.  At the present time, however, such a Plan does not exist.  A technical assistance study 
funded by the Spanish government8 is providing input material to a Master Plan but it is not yet 
complete.  An air traffic demand forecast section is included in the table of contents to the draft of 
the Task 3 Report of that study but at the time of writing was not available. 
 
The SOP-T does contain forecasts for total passenger and freight traffic for period 2007-2015 
broken down by international and domestic flows9.  While these forecasts are useful for general 
comparative purposes, they have three shortcomings with respect to the needs of this study. 
 
First, there is no explanation of the assumptions, logic or supporting data underlying the projections.  
This makes it difficult to deconstruct the forecasts for the purposes of this study. 
 

                                                      
8 “A Preliminary Analysis and Diagnosis of the Current Situation of the Transport System in Romania”  Prointec Consis 
Project.  July 2006 
9 SOP-T Programme Complement pp151 
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Second, the forecasts are global.  Projected traffic volumes are not broken down to the level of 
individual regional airports.   Global forecasts are useful in assessing the likely scale of total 
investment required but a breakdown by individual airport is necessary to determine where and with 
what priority that investment is best deployed. 
 
Third, the forecast period 2007-2015 is too short as a basis for assessing the economic justification 
of some of the investment proposals presented.  Many of the proposed investments will have 
considerably longer life-cycles than 8 years.  For example, runway, taxiway and terminal 
constructions are usually amortised over periods of 20 years or more.  Economic justification for 
such investments should be assessed against expected traffic growth over their full working life.10  
 

4.2 Econometric forecast model 
The Terms of Reference call for “a traffic forecast based on expected economic and industry growth 
factors”.  This is understood to mean a forecast of passenger and/or freight traffic generated by 
applying an econometric relationship (elasticity) to projected changes in macroeconomic 
parameters selected on the basis that they have demonstrated a statistically significant correlation 
to changes in air traffic volumes in the past.   
 
A conventional approach to econometric forecasting disaggregates a total market into economically 
homogenous segments11.  Each segment should be as coherent as possible in terms of its 
economic characteristics and therefore likely to behave consistently in response to changes in 
specific economic conditions.  Using regression analysis, an elasticity factor can then be calculated 
for each segment showing the degree of correlation between historical changes in traffic volumes of 
the segment and changes in selected macroeconomic parameters over the same period.  The more 
coherent the economic characteristics of the segments, the more stable, reliable and hence useable 
for forecasting purposes will be the elasticity values derived.   
 
Elasticity factors and their values vary widely between markets and traffic segments.  For example, 
changes in business traffic volume in large mature markets usually tends to be correlated to GDP 
while in smaller or developing economies there is often a closer relationship to changes in the level 
of international trade.  Discretionary income appears to be the primary determinant of leisure travel 
in mature markets, while in less mature markets elasticity values are more stable if based on 
broader measures such as total personal income.  In summary, forecasting at a disaggregated level  
is likely to produce a more accurate overall picture than treating the total demand for air travel as a 
homogeneous whole. 
 
The first step in a disaggregated forecast approach would be to determine statistically the elasticity 
values for specific segments of the Romanian air transport market demand.  For example, based on 
analytical experience in other markets, a stable and economically coherent segmentation for 
passenger traffic flows is by purpose of trip: Business; Leisure; and Visiting Friends and Relatives 
(VFR), with each flow sub-divided into international inbound, international outbound and domestic 
sub-segments.  This would give a forecast model and elasticity values as follows: 
 
 
  

Business 
 
Leisure 

Visiting friends & 
relatives (VFR 

 
TOTAL 

International passenger     
Inbound Segment 1 Segment 2 Segment 3  
Outbound Segment 4 Segment 5 Segment 6  
     
Domestic passenger Segment 7 Segment 8 Segment 9  

                                                      
10 The UK Department of Environment, Transport and the Regions (DETR) produces 20-year forecasts updated on a three 
year basis.  With each updating, the elasticity values are recomputed to allow for any market evolution over the previous 
three year period. 
11 “Air Traffic Forecasts for the United Kingdom 2000” UK Government Department of Transport, June 2000 
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4.3 Review of available civil aviation data at the national and regional level 
To drive such an econometric model requires suitably defined statistical data.  A review of available 
regional and national civil aviation data has been made to determine the most detailed level of 
disaggregation that existing data sources could support.   
 
The study funded by the Spanish Government contains a useful summary of all available data on 
Romanian air transport12.  It concludes that available data collections are adequate for the purpose 
of “assessing the present status of the Romanian air transport system and to evaluate its level of 
efficiency and effectiveness”.  While this may be true with respect to historical analysis, for the 
purposes of constructing a disaggregated econometric traffic forecast along the lines described 
above the available data has a number of serious shortcomings. 
    
The first and most fundamental deficiency is the lack of any breakdown of traffic by purpose of trip.  
This prevents a breakdown of the market into economically coherent segments - the basic 
requirement for an econometric approach13.        
 
Another shortcoming is the lack of data showing passenger traffic by true point of origin and 
destination.  It is the macroeconomic development in a passenger's market of origin or destination 
that determines his propensity to travel, not the point of origin or destination of the flight on which he 
travels.   Current data collections show only where passengers embark / disembark on flights to or 
from Romania, not where their journey actually starts and finishes. Without such data it is not 
possible to determine the true pattern of international traffic flows to/from individual regional airports.  
 
Without a breakdown of traffic by purpose of trip and true origin / destination it is difficult to find any 
statistically significant correlation between historical traffic volumes and macroeconomic 
parameters.  A number of attempts were made by the Consultant to determine elasticity values 
using available data but none produced statistically significant results.  In other words, available civil 
aviation data is not sufficiently detailed to allow reliable elasticity values to be computed.  An 
alternative basis for the forecasts must therefore be employed for the purposes of this study.  
 
In this context, it is recommended that the MTCT carry out the necessary research and select 
an appropriate econometric forecasting methodology for air transport planning purposes 
and subsequently introduce reporting requirements on airlines, airports and immigration 
authorities that will provide appropriate data required to drive such a model. 
 

4.4 Preliminary unconstrained demand forecast 
In the absence of sufficiently detailed data to prepare a disaggregated traffic forecast, the following 
alternative methodology has been followed. 
 
The demand forecast is made in three steps.  First, an unconstrained top-down projection of total 
traffic flows to/from and within Romania.  Second, an allocation of traffic flows between individual 
airports.  And third, the introduction of constraints and adjustments to allow for factors too difficult to 
model arithmetically, e.g. the impact of low-cost carriers, the effects of planned improvements in the 
quality of road and rail alternatives and the importance of a home-base carrier. 
 
Elasticity values identified through research in other markets have been used and arbitrarily 
adjusted to allow for differences against the Romanian market. The resulting projections of total 
international traffic flows have then been split into: 

 

                                                      
12 “A Preliminary Analysis and Diagnosis of the Current Situation of the Transport System in Romania” 
 Prointec Consis Project.  July 2006 pp176-193 
 
13 USDTA Study estimates 60% of international passengers are travelling for tourism and 40% for business and other 
reasons 
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(a) traffic moving directly to its final destination, and  
(b) that moving through an intermediate transit point in Romania. 

 

4.4.1 Top-down total traffic demand forecasts – neutral, optimistic and pessimistic 
Preliminary unconstrained forecasts of total traffic have been prepared using a broad top-down 
approach.  This is considered more realistic than adding together individual airport traffic 
projections.  Bottom-up forecasts tend to overestimate the total market because every airport 
manager believes his airport will do better than the others and forecasts above average traffic 
growth14.  Clearly not every airport can grow faster than the average.     
 
Econometric forecasts are only as good as the elasticity factors and macroeconomic assumptions 
they are built on. The elasticity values used here are derived from research carried out by the UK 
Civil Aviation Authority15.   
 
In the case of macroeconomic forecasts long-term projections are not available and would in any 
case be subject to wide margins for error. To allow for this, the forecasts have been flexed into 
optimistic, neutral and pessimistic scenarios to cover the extent to which macroeconomic 
assumption errors could affect the results.   
 

4.4.2 Forecast Model Structure and Assumptions 
 
International Passenger Traffic Model Structure: 
Traffic growth = Change in international trade parameter x international passenger elasticity factor 
 
Domestic Passenger Traffic Model Structure:  
Traffic growth = change in GDP x domestic passenger traffic elasticity factor 
 
Freight Traffic Model Structure:  
Traffic growth = change in International trade parameter x Freight elasticity factor 
 
 
Model Assumptions: 
The assumed values used in the neutral scenario are as follows (pessimistic to optimistic values): 
 
Assumed values 
 

2006-2010 2011-2015 2016-2025 

International trade parameter 
 

+8% p.a. (+7% to +9%)        +6% p.a. (+5% to +7%) +5p.a (+4% to +6%) 

International passenger elasticity factor 
 

1.6 (1.5 to 1.7) 1.4 (1.3 to 1.5) 1.3 (1.2 to 1.4) 

Gross Domestic Product (GDP)  
 

+6%p.a. (+5% to +7%) +5%p.a. (+4% to +6%) +4%p.a. (+3% to +5%) 

Domestic passenger elasticity factor 
 

1.4 (1.3 to 1.5) 1.3 (1.2 to 1.4) 1.2 (1.1 to 1.3) 

Freight elasticity factor 1.5 (1.4 to 1.6) 
 

1.4 (1.3 to 1.5) 1.3 (1.2 to 1.4) 

 
 
 
 

                                                      
14 Traffic forecasts submitted by regional airport managers in response to the quationnaire shown in attachment B are a good 
illustration of this tendency, with implied forecast growth rates ranging from 20-100% p.a. consistently over periods of 5 to 10 
years.  
15 “Air Traffic Forecasts for the United Kingdom 2000” UK Government Department of Transport, June 2000 
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4.4.3 Unconstrained Top-Down Forecasts 
The results of the neutral, optimistic and pessimistic scenarios shown in Tables 1a,b and c below 
can be summarised as follows: 
 
 2007

 
2013 2025 

 Opt. 
 

Neutral Pess. Opt. Neutral Pess. Opt. Neutral Pess. 

International Pax millions 
 

4.99 4.77 4.58 10.31 8.72 7.46 28.20 19.24 13.53 

Domestic Pax millions 
 

0.70 0.67 0.65 1.20 1.17 0.90 2.63 2.40 1.36 

Total Pax millions 
 

5.68 5.44 5.25 11.50 9.90 8.36 30.84 21.65 14.89 

Freight tonnes ‘000s 
 

27.9 26.8 25.7 56.4 47.9 41.1 154.3 110.7 74.5 

 
 
All of these forecasts are significantly higher than the projections shown in the SOP-T where for 
example, total passenger traffic is estimated to reach only 5.9 million passengers in 2013 compared 
to the 9.9 million shown here.   
 
In the opinion of the Consultant the SOP-T 5.5% p.a. growth rate is too pessimistic, for example 
compared to the +10% estimated for total passenger traffic in 2006 and the more than 10% p.a. 
average sustained over the period since 1998. Also supporting this opinion is the fact that the 
National Development Plan estimates that the number of international and domestic passengers 
travelling to/from and within Romania will triple by 2013 from 2005 levels.16 
 
While the projected growth rates may seem relatively high, it should be noted that in most cases 
they are from a very low base.   
 
For the purposes of this study the neutral scenario forecasts will be used as the basis for the 
allocating traffic between regional airports, the second step in the preliminary demand forecast 
process.   

                                                      
16 Prointec Consis Project.  July 2006 
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Table 1a: Unconstrained Total Air Transport Demand Forecast 2007-2025 (Neutral Scenario) 
 

  2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2025 

              
  Forecast 

ATMs 59,464 62,082 66,030 72,648 81,563 105,781 134,260 147,352 195,626 206,886 218,925 231,796 245,556 260,267 399,729 
                                
Passengers, ‘000                               
International  2,089 2,197 2,276 2,550 3,008 3,750 4,833 5,452 7,825 8,482 9,195 9,967 10,804 11,712 21,985 
Domestic 274 294 334 351 384 569 1,188 1,288 1,640 1,824 2,028 2,255 2,508 2,788 4,629 

                                
Total Total Pax 2,363 2,491 2,609 2,901 3,392 4,319 6,021 6,740 9,465 10,306 11,223 12,222 13,312 14,501 26,615 
                                
Pax growth total   5.4% 4.7% 11.2% 16.9% 27.3% 39% 13% 13% 8% 8% 8% 8% 8% 7% 
Pax growth 
international   5.2% 3.6% 12.0% 18.0% 24.7% 29% 13% 13% 8% 8% 8% 8% 8% 7% 
Pax growth domestic   7.3% 13.6% 5.1% 9.4% 48.2% 109% 8% 8% 11% 11% 11% 11% 11% 5% 
                                
Freight & mail, tonnes 82,967 68,607 16,803 16,179 19,553 21,330 23,890 26,756 37,591 40,748 44,171 47,882 51,904 56,264 110,679 

Freight & mail growth   
-

17.3% 
-

75.5% -3.7% 20.9% 9.1% 12% 12% 12% 8% 8% 8% 8% 8% 7% 
                
                
Pax international forecast growth rate      0.128 0.128 0.128 0.084 0.084 0.084 0.084 0.084 0.065 
Pax domestic forecast growth rate      0.084 0.084 0.084 0.112 0.112 0.112 0.112 0.112 0.052 
Freight forecast growth rate growth      0.12 0.12 0.12 0.084 0.084 0.084 0.084 0.084 0.07 
                

 
2006-

10 
2011-

15 
2016-

25             
       2 1.8 1.4 1.3 1.3 1.3 1.3 1.3 1.3 
International trade 0.08 0.06 0.05    0.1 0.1 0.1 0.08 0.08 0.08 0.08 0.08 0.05 
Pax elasticity 1.6 1.4 1.3             
Freight elasticity 1.5 1.4 1.4    1.5 1.5 1.5 1.3 1.3 1.3 1.3 1.3 1.3 
       0.08 0.08 0.08 0.06 0.06 0.06 0.06 0.06 0.06 
GDP 0.06 0.08 0.04             
Pax elasticity 1.4 1.4 1.3             
                
Pax per ATM 35.1 35.4 34.5 35.1 36.9 35.5 36.0 37.0 40.0 41.0 42.0 43.0 44.0 45.0 55.0 
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Table 1b: Unconstrained Total Air Transport Demand Forecast 2007-2025 (Optimistic Scenario) 
 
 
  2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2025 

              
  Forecast 

ATMs 59,464 62,082 66,030 72,648 81,563 105,781 134,260 150,618 213,554 230,221 248,337 268,031 289,443 312,727 573,203 
                                
Passengers, ‘000                               
International  2,089 2,197 2,276 2,550 3,008 3,750 4,833 5,573 8,542 9,439 10,430 11,525 12,735 14,073 31,526 
Domestic 274 294 334 351 384 569 1,188 1,312 1,771 1,920 2,081 2,256 2,445 2,650 4,975 

                                
Total Total Pax 2,363 2,491 2,609 2,901 3,392 4,319 6,021 6,885 10,313 11,359 12,511 13,781 15,181 16,723 36,501 
                                
Pax growth total   5.4% 4.7% 11.2% 16.9% 27.3% 39% 15% 15% 11% 11% 11% 11% 11% 8% 
Pax growth 
international   5.2% 3.6% 12.0% 18.0% 24.7% 29% 15% 15% 11% 11% 11% 11% 11% 8% 
Pax growth domestic   7.3% 13.6% 5.1% 9.4% 48.2% 109% 11% 11% 8% 8% 8% 8% 8% 7% 
                                
Freight & mail, tonnes 82,967 68,607 16,803 16,179 19,553 21,330 24,402 27,915 41,795 46,183 51,032 56,391 62,312 68,855 154,250 

Freight & mail growth   
-

17.3% 
-

75.5% -3.7% 20.9% 9.1% 14% 14% 14% 11% 11% 11% 11% 11% 8% 
                 
                
                
                
Pax international forecast growth rate      0.153 0.153 0.153 0.105 0.105 0.105 0.105 0.105 0.084 
Pax domestic forecast growth rate      0.105 0.105 0.105 0.084 0.084 0.084 0.084 0.084 0.065 
Freight forecast growth rate growth      0.144 0.144 0.144 0.105 0.105 0.105 0.105 0.105 0.084 
                

 
2006-
10 

2011-
15 

2016-
25             

       2 1.8 1.4 1.3 1.3 1.3 1.3 1.3 1.3 
International trade 0.09 0.07 0.06    0.1 0.1 0.1 0.08 0.08 0.08 0.08 0.08 0.05 
Pax elasticity 1.7 1.5 1.4             
Freight elasticity 1.6 1.5 1.4    1.5 1.5 1.5 1.3 1.3 1.3 1.3 1.3 1.3 
       0.08 0.08 0.08 0.06 0.06 0.06 0.06 0.06 0.06 
GDP 0.07 0.06 0.05             
Pax elasticity 1.5 1.4 1.3             
                
Pax per ATM 35.1 35.4 34.5 35.1 36.9 35.5 36.0 37.0 40.0 41.0 42.0 43.0 44.0 45.0 55.0 
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Table 1c: Unconstrained Total Air Transport Demand Forecast 2007-2025 (Pessimistic Scenario) 
 

  2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2025 

              
  Forecast 

ATMs 59,464 62,082 66,030 72,648 81,563 105,781 134,260 150,618 213,554 230,221 248,337 268,031 289,443 312,727 573,203 
                                
Passengers, ‘000                               
International  2,089 2,197 2,276 2,550 3,008 3,750 4,833 5,573 8,542 9,439 10,430 11,525 12,735 14,073 31,526 
Domestic 274 294 334 351 384 569 1,188 1,312 1,771 1,920 2,081 2,256 2,445 2,650 4,975 

                                
Total Total Pax 2,363 2,491 2,609 2,901 3,392 4,319 6,021 6,885 10,313 11,359 12,511 13,781 15,181 16,723 36,501 
                                
Pax growth total   5.4% 4.7% 11.2% 16.9% 27.3% 39% 15% 15% 11% 11% 11% 11% 11% 8% 
Pax growth 
international   5.2% 3.6% 12.0% 18.0% 24.7% 29% 15% 15% 11% 11% 11% 11% 11% 8% 
Pax growth domestic   7.3% 13.6% 5.1% 9.4% 48.2% 109% 11% 11% 8% 8% 8% 8% 8% 7% 
                                
Freight & mail, tonnes 82,967 68,607 16,803 16,179 19,553 21,330 24,402 27,915 41,795 46,183 51,032 56,391 62,312 68,855 154,250 

Freight & mail growth   
-

17.3% 
-

75.5% -3.7% 20.9% 9.1% 14% 14% 14% 11% 11% 11% 11% 11% 8% 
                
                
                
                
Pax international forecast growth rate      0.153 0.153 0.153 0.105 0.105 0.105 0.105 0.105 0.084 
Pax domestic forecast growth rate      0.105 0.105 0.105 0.084 0.084 0.084 0.084 0.084 0.065 
Freight forecast growth rate growth      0.144 0.144 0.144 0.105 0.105 0.105 0.105 0.105 0.084 
                

 
2006-
10 

2011-
15 

2016-
25             

       2 1.8 1.4 1.3 1.3 1.3 1.3 1.3 1.3 
International trade 0.09 0.07 0.06    0.1 0.1 0.1 0.08 0.08 0.08 0.08 0.08 0.05 
Pax elasticity 1.7 1.5 1.4             
Freight elasticity 1.6 1.5 1.4    1.5 1.5 1.5 1.3 1.3 1.3 1.3 1.3 1.3 
       0.08 0.08 0.08 0.06 0.06 0.06 0.06 0.06 0.06 
GDP 0.07 0.06 0.05             
Pax elasticity 1.5 1.4 1.3             
                
Pax per ATM 35.1 35.4 34.5 35.1 36.9 35.5 36.0 37.0 40.0 41.0 42.0 43.0 44.0 45.0 55.0 
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4.5 Total traffic at individual airports in 2005 
This section summarises the current structure and volumes of international and domestic traffic at 
the 16 airports and provides the starting point from which the top-down forecasts can be split 
between individual airports. 
 
Current traffic flows are heavily concentrated at a small of number of airports and are predominantly 
international in origin and destination. 
 
Eleven of the 16 Romanian airports are located on the TEN-T network.  Combined they represent 
99.5% of all passenger air traffic to/from and within Romania.  The top five of these airports 
combined represent over 95% of all airport air passenger traffic.  International traffic represented 
87% of all passenger traffic at the TEN-T airports in 2005 and the top five airports accounted for 
99% of that traffic (84% via one of the two Bucharest airports).   
 
 
Before proceeding to prepare forecasts for individual regional airports, it is necessary to: 
 

(i) breakdown the domestic traffic totals shown in Table 2 into airport-to-airport flows; and 
(ii) make adjustments to the international and domestic split of those flows to allow for the 
fact that true origin and destination cannot be read directly from available civil aviation data. 
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Table 2: Total international and domestic passenger traffic at all Romanian airports 2006 
    

  Total International       Domestic       

TEN-T Airports 

         
'000 pax 

% 

          
'000 pax 

% Int Total  Int 
Embarking 

Int 
Disembark 

        
'000 
pax % Dom 

Total 
Dom 

Embarking 
Dom 

Disembark 

Bucharest Henri Coanda 3,498 65% 3,221 67% 3,221,482 1,605,405 1,616,077 276 47% 276,456 136,538 139,918 
Bucharest Aurel Vlaicu 673 13% 658 14% 658,336 334,002 324,334 15 2% 14,587 5,350 9,237 
Timisoara Traian Vuia 661 12% 556 12% 556,284 276,416 279,868 105 18% 105,133 53,794 51,339 
Cluj-Napoca 245 5% 150 3% 149,920 75,704 74,216 96 16% 95,546 47,994 47,552 
Constanta Mihail Kogalniceanu 71 1% 64 1% 63,825 33,088 30,737 7 1% 7,411 3,755 3,656 
Sibiu 64 1% 59 1% 58,684 29,624 29,060 5 1% 4,934 2,548 2,386 
Iasi 71 1% 16 0% 16,044 8,199 7,845 55 9% 54,548 27,240 27,308 
Bacau 41 1% 36 1% 35,565 17,149 18,416 5 1% 5,036 2,542 2,494 
Oradea 27 1% 15 0% 14,601 7,558 7,043 12 2% 12,291 6,536 5,755 
Suceava Stefan Cel Mare 13 0% 3 0% 2,957 1,528 1,429 10 2% 9,809 4,960 4,849 
Arad 10 0% 9 0% 8,791 4,419 4,372 1 0% 899 452 447 
                          
Total TEN-T Airports 5,373 100% 4,786 100% 4,786,489 2,393,092 2,393,397 587 100% 586,650 291,709 294,941 
        89%         11%       
                          
Baia Mare 5   0   184 86 98 5   4,733 2,456 2,277 
Craiova 1   0   252 121 131 1   513 277 236 
Satu Mare 8   3   3,405 1,714 1,691 5   4,734 2,481 2,253 
Targu Mures 47   43   42,723 21,195 21,528 4   4,159 1,996 2,163 
Tulcea 1   0   312 152 160 0   314 157 157 
                          
Total all airports 5,434   4,833   4,833,365 2,416,360 2,417,005 1,188   601,103 299,076 302,027 
                          
TEN-T airports % of total   98.9%                     
        Source: Airport Statistics, Ministry of Transport, Construction and Tourism 
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4.5.1 Domestic traffic flows airport-to-airport  
The Spanish government funded study lists the available data on domestic traffic flows between 
the 17 regional airports.  Combining individual airport data, flows can be summarised as follows: 
  

Table 3: Domestic passenger traffic flows 2005 
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Bucharest  
H. Coanda NA 0 34,179 31,680 192 2,015 8,232 868 6,216 2,987 1,715 88,084 
Bucharest 
Aurel Vlaicu 5 NA 4,238 193 688 73 260 55 56 284 180 6,032 
Timisoara  
Traian Vuia 41,365 3,886 NA 4,142 3,384 5,503 3,320 6,133 3,533 0 0 71,266 
Cluj-Napoca 0 103 45 NA 0 0 32 0 0 0 0 180 
Constanta  179 0 162 33 NA 0 60 0 0 21 0 455 
Sibiu 1,935 84 11,296 61 4 NA 5 0 0 16 12 13,413 
Iasi 12,633 0 8,265 0 0 0 NA 0 0 0 0 20,898 
Bacau 3,000 52 43 0 3 0 0 NA 10 366 0 3,474 
Oradea 5,852 74 4,226 18 1 0 0 0 NA 0 13 10,184 
Suceava  77 223 0 0 26 42 12 2,918 0 NA 0 3,298 
Arad 231 0 0 0 0 970 0 0 0 0 NA 1,201 
Baia Mare 3,967 54 4 12 0 7 0 1 38 0 0 4,083 
Craiova 0 58 0 0 31 4 0 0 0 0 0 93 
Satu Mare 0 4 0 0 0 1 0 0 4 0 0 9 
Targu Mures 1,118 60 2,136 21 11 554 22 11 6 30 11 3,980 
Tulcea 16 18 0 0 0 6 0 0 0 0 0 40 
Total 
 70,378 4,616 64,594 36,160 4,340 9,175 11,943 9,986 9,863 3,704 1,931 226,690 
Source: “A Preliminary Analysis and Diagnosis of the Current Situation of the Transport System in Romania”  Prointec Consis Project.  
July 2006 pp176-193 
 
The volume of total domestic traffic shown in Table 3 (226’690 pax) is considerably less than the 
total domestic traffic shown in the SOP-T (583’757 pax).  To correct for this disparity, it is 
assumed that the SOP-T total is the correct volume of traffic but that the distribution of traffic 
between domestic routes shown in Table 3 is representative.  Applying the Table 3 distribution 
by route to the SOP-T total figure gives the adjusted domestic traffic flows shown in Table 4. 
 

Table 4: Domestic passenger traffic flows 2005 – adjusted to SOP-T total    

From / To 
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Bucharest  
H Coanda NA 0 88,015 81,580 494 5,189 21,198 2,235 16,007 7,692 4,416 226,828 
Bucharest  
Aurel Vlaicu 13 NA 10,913 497 1,772 188 670 142 144 731 464 15,533 
Timisoara  
Traian Vuia 106,520 10,007 NA 10,666 8,714 14,171 8,549 15,793 9,098 0 0 183,519 
Cluj-Napoca 0 265 116 NA 0 0 82 0 0 0 0 464 
Constanta 461 0 417 85 NA 0 155 0 0 54 0 1,172 
Sibiu 4,983 216 29,089 157 10 NA 13 0 0 41 31 34,540 
Iasi 32,532 0 21,283 0 0 0 NA 0 0 0 0 53,815 
Bacau 7,725 134 111 0 8 0 0 NA 26 942 0 8,946 
Oradea 15,070 191 10,883 46 3 0 0 0 NA 0 33 26,225 
Suceava  198 574 0 0 67 108 31 7,514 0 NA 0 8,493 
Arad 595 0 0 0 0 2,498 0 0 0 0 NA 3,093 
Baia Mare 10,216 139 10 31 0 18 0 3 98 0 0 10,514 
Craiova 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Satu Mare 0 10 0 0 0 3 0 0 0 0 0 13 
Targu Mures 2,879 155 5,500 54 28 1,427 57 28 15 77 28 10,249 
Tulcea 41 46 0 0 0 15 0 0 0 0 0 103 

 
Total 168,097 11,387 160,827 93,032 11,068 22,154 30,698 25,684 25,275 9,461 4,944 583,757 
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4.5.2 Indirect international traffic flows to/from regional airports 
It is likely that the true international traffic flows to/from the smaller regional airports are 
seriously understated in the available civil aviation statistics because a large part of the 
domestic traffic flow is in fact en-route to a connecting international flight.  Reciprocally, total 
international traffic at the top four airports is likely overstated by a corresponding amount.  It is 
important to know the true origin / destination of such indirect international traffic flows because: 
(a) this segment is growing faster than true domestic traffic; and (b) at some future point these 
flows may grow large enough to support direct service from the smaller regional airports to the 
international destination. 
 
At present no data is available giving a break down of international traffic by true passenger 
origin/destination. From the point of view of assessing potential future international demand at 
regional airports it is important to have such information.  An attempt has been made here to 
construct a surrogate picture.   
 
In a mature market like the UK, where many regional airports offer direct international services, 
the percentage of domestic traffic from those airports which transfers to an international service 
at another national airport ranges between 10-30%.   
 
In the case of Romania, where the number of direct connection possibilities at regional airports 
is less than in the UK, the percentage of domestic traffic moving to an international connection 
can be assumed to be considerably higher.  Interviews with regional airport managers indicate 
that 80-90% is a more representative proportion.  
 
Based on those estimates, it is assumed that 80% of the domestic traffic moving between the 
top four airports and all other regional airports is in transit to/from an international destination.  It 
is also assumed that 40% of the traffic moving between Bucharest Henri Coanda and Timisoara 
and Cluj-Napoca is also in transit to an international connection.  (Constanta is not included 
here because almost all international flights there are non-scheduled charter flights). 
 
On the basis of these assumptions the indirect international traffic flows have been calculated. 
 
    
Table 5: Indirect international traffic from regional airports - 2005  
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Bucharest  
H Coanda NA 0 35,206 32,632 396 4,151 16,959 1,788 12,806 6,154 3,533 113,624 
Bucharest  
Aurel Vlaicu 0 NA 1,695 77 1,417 150 536 113 115 585 371 5,060 
Timisoara  
Traian Vuia 42,608 4,003 NA 4,266 6,971 11,337 6,840 12,635 7,278 0 0 95,938 
Cluj-Napoca 0 106 46 NA 0 0 66 0 0 0 0 218 

Constanta 369 0 334 68 NA 0 124 0 0 43 0 937 
Sibiu 3,986 173 23,271 126 8 NA 10 0 0 33 25 27,632 
Iasi 26,025 0 17,027 0 0 0 NA 0 0 0 0 43,052 
Bacau 6,180 107 89 0 6 0 0 NA 21 754 0 7,157 
Oradea 12,056 152 8,706 37 2 0 0 0 NA 0 27 20,980 
Suceava  159 459 0 0 54 87 25 6,011 0 NA 0 6,794 
Arad 476 0 0 0 0 1,998 0 0 0 0 NA 2,474 
Baia Mare 8,172 111 8 0 0 14 0 2 78 0 0 8,387 
Craiova 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Satu Mare 0 8 0 0 2 2 0 0 0 0 0 12 
Targu Mures 2,303 124 4,400 43 23 1,141 45 23 12 62 23 8,199 
Tulcea 33 37 0 0 0 12 0 0 0 0 0 82 
 
Total 100,032 5,112 86,382 37,207 8,854 17,738 24,559 20,550 20,298 7,569 3,955 332,267 
 
Table 5 shows that approximately 332'267 of the passengers flying domestically were 
connecting to an international flight at another point in Romania.  For example, 43'559 
passengers travelled on domestic flights between Iasi and Bucharest Henri Coanda in 2005 
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(24'628 from Iasi to Bucharest and 18'931 to Iasi from Bucharest).  It is assumed that 30% of 
those passengers (16'289) were in transit through Bucharest to/from an international destination 
and would have used a direct connection to that destination point if a flight had been available 
from Iasi.  Consequently, the international traffic figure for Iasi should be increased accordingly 
and the international traffic figures for Bucharest Henri Coanda reduced by the same amount.  
Also the domestic traffic at Bucharest and Iasi should also be proportionally reduced. 
 
Recalculating international traffic flows on this basis gives a distribution for the TEN-T airports 
as shown in Table 6.  The differences are small in terms of the overall totals shown in Table 2 
except for certain specific airports such as Iasi and Sibiu where they are substantial, and could 
become even more so given the expected differential in growth rates between international and 
domestic traffic. The figures for the other six non-TEN-T airports are so insignificant they have 
not been shown. 
 

Table 6: Direct and indirect international traffic flows by true origin - 2005 
 

  Total 
Total 

International 
Direct 

International 
Indirect 

International  Domestic 

TEN-T Airports 

        
'000 
pax % 

       
'000 
pax % 

       
'000 
pax % 

       
'000 
pax % 

        
'000 
pax % 

Bucharest Henri Coanda 2,977 69% 2,774 67% 2,774 74% 0   203   
Bucharest Aurel Vlaicu 379 9% 366 9% 366 10% 0   13   
Timisoara Traian Vuia 484 11% 419 10% 336 9% 84   65   
Cluj-Napoca 201 5% 147 4% 110 3% 37   54   
Constanta Mihail Kogalniceanu 111 3% 112 3% 102 3% 10   -1   
Sibiu 49 1% 88 2% 22 1% 65   -39   
Iasi 41 1% 68 2% 0 0% 68   -27   
Bacau 40 1% 54 1% 33 1% 21   -14   
Oradea 27 1% 48 1% 6 0% 41   -21   
Suceava Stefan Cel Mare 8 0% 14 0% 0 0% 14   -7   
Arad 3 0% 6 0% 0 0% 6   -3   
Baia Mare 0 0% 0 0% 0 0% 0   0   
Craiova 0 0% 0 0% 0 0% 0   0   
Satu Mare 0 0% 0 0% 1 0% 0   0   
Targu Mures 0 0% 0 0% 4 0% 0   0   
Tulcea 0 0% 0 0% 0 0% 0   0   
                      
Total all airports 4,324 100% 4,118 100% 3,755   362   206   
                      
  100%   95%   87%   8%   5%   
 
 

4.6 Regional airports priority by growth potential and other factors 
This section prioritises airports on the basis of their growth potential or, alternatively in terms of 
their significance for national or regional coherence. 
 
Table 7 shows the traffic growth projected at each of the individual TEN-T regional airports 
using the starting point 2005 traffic distribution shown in Table 6 and the neutral scenario growth 
assumptions shown in Table 1a.  The remaining six non-TEN-T airports have such insignificant 
traffic volumes that traffic forecasts are meaningless and therefore they have not been included. 
 
By definition these econometrically-based forecasts do not take into account possible 
extraneous growth factors such as the establishment of a home-base carrier or development of 
LCC operations at a particular airport.  This is covered in section 4.8 below. 
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Table 7: Forecast traffic growth at TEN-T regional airports 

 
 

TEN-T Airports             
'000 pax p.a. 

2005 2013 2025 

Int Dom Total Int Dom Total Int Dom Total 

Bucharest Henri Coanda 2,667 149 2,816 6,204 307 6,510 13,684 630 14,313 

Bucharest Aurel Vlaicu 366 13 379 851 27 878 1,878 55 1,933 

Timisoara Traian Vuia 357 138 495 830 284 1,114 1,832 583 2,415 

Cluj-Napoca 205 119 324 477 245 722 1,052 503 1,555 

Constanta M. Kogalniceanu 106 7 113 247 14 261 544 30 573 

Sibiu 39 18 57 91 37 128 200 76 276 

Iasi 26 28 54 60 58 118 133 118 252 

Bacau 41 3 44 95 6 102 210 13 223 

Oradea 22 13 35 51 27 78 113 55 168 

Suceava Stefan Cel Mare 6 5 11 14 10 24 31 21 52 

Arad 2 2 4 5 4 9 10 8 19 

                    

Total TEN-T Airports 3,837 495 4,332 8,925 1,019 9,944 19,687 2,091 21,778 

 
 

4.6.1 Top regional airports by traffic growth potential 
As Table 7 shows the top five airports have a clear and significant priority over all others in 
terms of expected increases in traffic volumes over the forecast period.   
 
A possible exception is Bucharest Aureal Vlaicu.  The rehabilitation requirements at this airport 
are substantial and its prospects of ever achieving economic viability limited because of the 
expansion plans at Bucharest Henri Coanda.  Added to this is its proximity to the city and the 
potential noise polIution and eventual limitations17.  While it may be a difficult proposition 
politically, and particularly now given the recent growth of LCC operations there, it is 
recommended that Bucharest Aurel Vlaicu be removed from the priority list. 
 
Concerning the other regional airports, even taking the longest forecast timeframe of this study, 
it seems unlikely that Arad, Suceava, Oradea, Bacau, Iasi, Sibiu, Baia Mare, Craiova, Satu 
Mare, Targu Mures or Tulcea will grow to the traffic levels of 300- 500'000 passengers per year 
that is conventionally thought necessary to have a chance of achieving economic breakeven 
and sustainability.  
 
From a sectoral perspective, it would be more economically efficient to consolidate the three NE 
airports into a viable combined volume of traffic at a single location as shown in Chart 2, rather 
than for them to continue in mutually damaging competition. On the basis of the present 
traffic volume, growth potential and the amount of renovation and reconstruction work 
already carried out, it is recommended that Iasi be the selected N.E. location for this 
consolidation. 
 
Similarly with Satu Mare and Baia Mare in the NW, where it is recommended that Satu 
Mare be the preferred airport on the basis of existing infrastructure and facilities.   It is 
recognised that this may also be very difficult politically and that the regional authorities will 
                                                      
17 Work on reconstruction of the runway at Aureal Vlaicu began in May 2007 and is expected complete by the end of 
July 2007.  During that time all traffic is being diverted to Henri Coanda. 
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argue that no high speed motorways connecting these airports are planned and that the airports 
serve important economic development objectives.  This may be the case but from a regional 
airport sectoral perspective consolidation would make more sense.   
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Chart 2: Potential clustering of airport traffic into economically viable volumes 
 

 
 
 
Also the duplication between Cluj-Napoca and Tirgu Mures means neither is able to 
reach an economically viable throughput of traffic.  It is recommended on the basis of 
current and projected traffic volumes and the development of resources already 
underway there that Cluj-Napoca is the preferred site. Finally, it is difficult to justify support 
for Arad on the grounds of regional development.  Timisoara is 60 kilometres away and now 
linked by a motorway.  It is recommended that Arad not be given any priority for the 
purposes of this study because of its proximity to Timisoara. 
 
In summary therefore, the airports having priority on the grounds that their traffic volumes are 
expected to grow or can be combined with others to reach a level that will provide long-term 
economic sustainability are: 
    

• Bucharest Henri Coanda International Airport 
• Timisoara Traian Vuia International Airport 
• Cluj-Napoca 
• Constanta 
• Iasi  
• Satu Mare 

 

4.6.2 Regional development priorities 
While with limited traffic volumes, three airports - Craiova, Oradea and Tulcea - are 
considered of importance in terms of regional development and are recommended for 
support.  The first two because of the distance to other airports offering international services 
and the third because of its isolation and the tourist potential of the Danube delta which will be 
difficult to exploit further without improved air access. 
 

• Craiova 
• Oradea 
• Tulcea  
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There are also two other important extraneous factors which may justify investment at these and 
other regional airports that would not otherwise qualify on the grounds of general economic 
growth.  The first is the possible establishment of a new carrier based at the airport.  The other 
is the introduction of LCC services.  Neither can be predicted.  It is recommended that, if 
possible, the MTCT hold back certain amounts of investment funds as a contingency to 
facilitate infrastructure development at airports where and when LCC services are 
established.18  

 

4.7 Impact of home-base carrier 
The existence of a home-base carrier can be a determining factor for above average growth at a 
particular airport.  For example, the 22% growth in traffic at Timisoara in 2006 was driven 
entirely by the 26% growth traffic achieved by Carpatair serving 15 international destinations 
and 5 domestic points.   At present there are no other airports than Bucharest Henri Coanda 
and Timisoara with a home-base carrier.  This factor is therefore unlikely to have any effect on 
growth prospects beyond those two airports unless new Romanian or existing European airlines 
decide to set up an operating base elsewhere.      
 
 

4.8 Potential impact of Low Cost Carrier (LCC) operations 
LCCs are already flying to/from Romania and having a significant effect on traffic growth at the 
airports where they operate.  There is little doubt that Romania will experience the same rapid 
growth in LCC operations over the coming years as has been witnessed elsewhere in Europe, 
and particularly in those countries that became EU member states in 2004, such as Poland, 
Hungary and the Baltic states.  This assumption has been built into the total traffic forecasts 
shown above.  
 
But until now the major LCC players have not yet arrived. Wizz-Air, SkyEurope and Jet Blue 
have started operations but Ryanair, easyjet, GermanWings and Air Berlin are yet to appear 
(easyjet and GermanWings are said to be planning operations to Bucharest Aurel Vlaicu but 
have not confirmed their intentions). 
 
The difficulty in planning for LCC growth lies not in anticipating the volumes of expected traffic 
but rather the exact destinations that will be chosen by the operators.  Carriers like EasyJet and 
Air Berlin tend to chose main stream airports as their destination points.  Others, like Ryanair, 
tend to chose small underdeveloped regional airports, in many cases well off of the beaten 
track. 
 
With respect to mainstream airports, Bucharest Aureal Vlaicu is an obvious preference for the 
LCCs because of lower user charges compared to Henri Coanda.  If, as has been suggested 
elsewhere in this study, Aureal Vlaicu airport is closed, the higher charges at Henri Coanda 
could deter certain LCCs from starting operations.   
 
This may be used as an argument against the closure of Aureal Vlaicu.  The problem could be 
solved if user fees at Henri Coanda could be unbundled and carriers offered the choice of a 
more basic quality of service and lower charges accordingly.   
 
Outside of Bucharest it is difficult to judge where LCCs may decide to begin operations.   
Timisoara, Cluj-Napoca and one of the NE airports and one of the NW airports would seem to 
be candidates but any suggestion here would be pure speculation.    
 

                                                      
18 The impact of LCCs in other parts of Europe has been phenomenal in the past recent years.  For example, Riga 
Airport has experienced the highest growth rate in Europe in 2005 and 2006 as a result of the introduction of Ryanair 
services. 
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5.   REGIONAL AIRPORT INFRASTRUCTURE CURRENT STATUS   
(Task 2) 
  

5.0 Introduction 
The Terms of Reference require the study to “undertake a general review of airport facilities at 
the key regional airports in terms of compliance with ICAO Standards and Recommended 
Practices for aerodromes, as well as from the perspective of quality of facilities /services 
required to increase the demand for airport use”.  Section 5.3 reviews existing facilities, their 
compliance with ICAO SARPs and what is needed to raise demand for airport use. 
 
The Terms of Reference also require recommendations on the key components of the 
modernisation programmes at each of the regional airports and preliminary cost estimates for 
the future investments at each airport.  These topics are covered in Sections 5.4 and 5.5. 
 

5.1  ICAO SARPs 
Above all else airports must operate safely. Internationally agreed operating standards and 
recommended practices for airports are set out by the International Civil Aviation Organisation 
(ICAO) in Annex 14 to the Chicago Convention on International Civil Aviation19 and detailed 
further in various subsidiary related documents such as the Airport Design Manual (Doc 9157), 
Airport Planning Manual (Doc 9184), Airport Services Manual (9137), Human Factors Training 
Manual (9683) and Manual of Certification of Aerodromes (9774).    
 

Annex 14 defines operating standards as: 
“Any specification for physical characteristics, configuration, materiel, performance, personnel or 
procedure, the uniform application of which is recognized as necessary for the safety or regularity of 
international air navigation and to which Contracting States will conform in accordance with the 
Convention; in the event of impossibility of compliance, notification to the Council is obligatory under 
Article 38.”   
 
Annex 14 defines recommended practices as: 
“Any specification for physical characteristics, configuration, materiel, performance, personnel or 
procedure, the uniform application of which is recognized as desirable in the interests of safety, 
regularity or efficiency of international air navigation, and to which Contracting States will endeavour 
to conform in accordance with the Convention“ 

 
There are many hundreds of ICAO standards and recommended practices.  It is impossible 
within the resources of this study to make an assessment of the extent to which facilities at 
regional airports comply with all of them.  Therefore only selected standards that can directly 
and immediately affect operational safety are used as reference points, primarily those 
concerning runway and taxiway structural and surface conditions and lighting. 
 
Beyond compliance with operating safety standards, an assessment has also been made of 
compliance with key security conditions e.g. reconstruction of terminal configuration to prevent 
co-mingling of arriving and departing passengers and integrity of the perimeter security fences.   
 
 

5.2 Review of existing airport facilities compliance with ICAO SARPS 

5.2.1 Summary of existing airport facilities 
The main features of the aeronautical infrastructure at each airport are summarised in the Table 
8 below: 

                                                      
19 “International Civil Aviation Organisation (ICAO) – Standards and Recommended Practices - Attachment 14 to the 
International Convention on Civil Aviation – Aerodromes – Volumes 1 and 2.” 
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Table 8: Aeronautical infrastructure by airport 
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5.2.2 Compliance with ICAO Annex 14 mandatory standards 
Romania is a member of ICAO and as such is bound by Annex 14.  The ICAO mandatory standards 
are reflected in civil aviation legislation and in implementing regulations of the RCAA. 
 
All 16 airports covered by this study are audited annually by the RCAA and all have been granted 
Approval Certificates.  By definition, therefore, they are all considered to be in compliance with 
ICAO mandatory standards and have consequently been licensed to operate but subject to any 
conditions attached to those Approval Certificates. The RCAA has also notified ICAO that there are 
no derogations from Annex 14 mandatory standards at Romanian airports.  For the purposes of this 
study, it is assumed therefore that no immediate investments are required to meet minimum ICAO 
Annex 14 Standards. 
 
Nevertheless, a number of the RCAA Approval Certificates do contain requirements for certain 
corrective repair and reconstruction measures that could require significant investment.  For 
example among the TEN-T airports, the Certificates issued to Arad, Bucharest Aurel Vlaicu, Cluj-
Napoca Constanta, Oradea, Sibiu and Timisoara in 2006 are all heavily conditioned on the 
rectification of specified aeronautical infrastructure defects that are considered critical to operating 
safety.  The following shows example comments extracted from the respective Approval 
Certificates: 
 
 
  

RCAA Approval Certificate Comments 
 

 
ARAD 
INTERNATIONAL 
AIRPORT 

 
6.3.1. The take off - landing runway: The drainage channels on the runway and shoulders have 
begun to degrade. They must be repaired or replaced urgently. 
 
6.3.2. The taxiways:  The asphalt surfacing shows serious cracks as a result of the deterioration 
of underlying foundation structure. Failure to repair such cracking will result in water seeping in 
causing further structural damage to the foundations through winter freeze/thaw cycles. The 
grills and lids of the rain water drainage system have not been secured on the shoulder of “A” 
taxiway. Taxiway "A" may not be used by aircraft until these repairs have been effected. 
 
6.3.3. Parking aprons: Both surface and intermediate strata suffer from advanced degradation 
due to cracking of the foundation structure. Repairs have been done on small areas. The water 
drainage problems encountered on “A” taxiway are also present on the apron area. The same 
remedial measures must be taken before the area can be used by aircraft. 
 
6.3.4. Safety surfaces and extensions: Following renovation of runway markings, work on the 
apron extensions was stopped and restrictions imposed on safety operating areas undergoing 
works. Repairs to the perimeter fence have not been finalised, and the work continues using 
own in-house resources. 
 
The visual approach slope indicator is poorly located on land not under the administration of 
DSNA - Arad. Measures must be taken to acquire the land for aeronautical service purposes as 
required by national and international legislation.  
 
6.3.5. Obstacle regime, including associated map comply with RACR-SACZ.  
On the basis of Art. 4.7 of RACR-SACZ, approved by OMTCT no. 119 / 20.08.2003, the airport 
administrator together with the local authorities has the obligation to supervise the airport 
surrounding areas in order to identify and evaluate obstacles that might have an influence on 
flight safety and to initiate prevention or remedial measures complying with legal requirements.  
In particular, the airport administrator should take measures to monitor and identify the 
permanent or non permanent buildings erected without the RCAA approval and to inform the 
respective state authorities and the RCAA.  
 
6.3.6. Markings - the markings on the runway and taxiways are compliant with the authorisation 
file data and communicated via AIP but they are worn out. A complete replacement of markings 
is needed both for runway, taxiways and aprons.   
In order to ensure orientation conditions on the “B”, “C” and “D” taxiways in low visibility 
conditions measures will be taken to place markers painted in reflecting paint on the shoulders. 
 
6.3.7. Light markings - the installations function normally. Except lightings on the “C” taxiway 
are missing.  Aircraft access to this taxiway during night time will be forbidden. 
 
6.3.8. Obstacle marking - it functions adequately but recurrent checks need to be performed in 



 
 

52

order to repair the possible problems. The situation for the light markings of the other obstacles 
which are not under direct competence of the airport will be monitored. 
 
6.4. Airport Services and Equipment 
 
6.4.1. Maintenance and Snow Cleaning 
The airport has very little technical equipment, thus it is difficult to ensure a minimum level of 
maintenance for the concrete covered surfaces and grass areas. The winter intervention 
equipment is well maintained but old. The existing equipment is not sufficient to ensure 
adequate operating conditions during winter. 
 
The airport does not have and does not use substances for prevention of ice formation on the 
manoeuvring areas. To ensure safe operating conditions during winter measures should be 
taken for provision of better braking conditions. 
 

 
BUCHAREST 
AUREL VLAICU 
AIRPORT 

 
Although the airport management took measures for the operational repairs of the major 
deficiencies (repairs which were featured as urgent interventions in order to ensure traffic 
safety), the general condition of the manoeuvring areas continues to degrade. The following 
types of degradation have been identified: 
- in depth cracks in all surfaces which allow rain water to seep in; 
- the existing drainage channels have not been properly treated, both the transversal and the 
longitudinal channels.  This has resulted in blocked channels, water seepage and damage to 
foundations. This issue was worsened by the deficiencies in the drainage system, and resulted 
in many holes, ruttings, unlevelled surfaces (up to 10 cm), fractured slabs and also slabs in 
modified positions than the normal ones (on the D taxiway and on the apron); especially 
- ruttings, fractured corners and fractured edges of the slabs;  
- in depth exfoliation where the surface strata is totally destroyed (5 up to 20 mm), on variable 
surfaces; 
- extended surfaces with multiple crazings and transversal ruttings, deficiencies which 
generated the surface strata of concrete slabs to slide away; 
- deteriorated concrete around the embedded lamps (TDZ 07 and axial lamps); 
 
Taking into account the works performed on the at takeoff / landing runway since the last date 
of certification, RCCA finds some progress concerning the remedies of the deficiencies found 
then.  However, taking into account the high traffic volume on the airport, the RCAA considers 
as necessary the starting of an urgent capital repairs (RK) programme for the takeoff / landing 
runway. 
 
We emphasize once more the fact that the deficiencies mentioned represent major deficiencies 
of the concrete covered surfaces, which must urgently be repaired and which if not 
implemented will result in operational restrictions and even in annulment of the authorisation 
certificate. 
 
UNTIL THE REPAIR OF DEFICIENCIES, RCAA CONSIDERS THE EXECUTIVE 
MANAGEMENT OF THE SN “AUREL VLAICU” S.A. BUCHAREST BANEASA 
INTERNATIONAL AIRPORT RESPONSIBLE FOR THE SAFETY OF THE OPERATIONS 
PERFORMED UNDER THE EXISTENT CONDITIONS AND FOR THE MEASURES TAKEN 
LOCALLY CONCERNING THE DYNAMICS OF THE AERODROME OPERATIONS, IN SUCH 
A WAY THAT RISKS OF APPEARANCE OF INCIDENTS OR DAMAGES TO CIVIL AIRCRAFT 
OPERATORS SHOULD BE MINIMIZED, UNDER THE CONDITIONS THAT THESE 
OPERATORS ARE FORCED TO USE THIS INFRASTRUCTURE. 
 
6.3. The fire fighting truck is obsolete and technically worn out technically.  It has damage to 
specialist parts (cracks in the water tank) which need urgently to be addressed. 
 

 
CONSTANTA  
MIHAIL  
KOGALNICEANU  
AIRPORT 
 

 
6.3. Operational activity 
 
Collaboration procedures 
Measures will be taken in order to comply with procedures and regulations established for 
providing a safe running of the airport activities. 
Due to the specific character of the INTERNATIONAL AIRPORT “M. KOGALNICEANU” - 
CONSTANTA which hosts civil aircraft movements and military aircraft manoeuvres an efficient 
coordination will be sought of all activities, under safety and security conditions. 
The aim will be imposing aeronautical safety requests upon all the aeronautical agents 
operating on the airport in what concerns the equipment status, the signalling, the working 
procedures and the personnel training. 
 
6.4. Airport infrastructure 
 
The deficiencies found and mentioned in the Check List represent risk factors which could 
influence the traffic safety on the ground. Measures will be taken in order to continue the 
current repair works, the recasting of the channels and maintenance of the safety areas.  
The infrastructure management system begun will be continued, providing an organised 
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information and intervention system on the basis of continuous cooperation and information 
between the Technical Department and the Operational one.  
 
 

 
CLUJ-NAPOCA 
INTERNATIONAL 
AIRPORT 

 
The evaluation of the infrastructure status found the following deficiencies: 
The management system for the infrastructure is not developed and the operational staff is not 
integrated into it in a real and conscientious manner in it 
 
Degradation of the takeoff / landing runway is advanced and evolving, thus generating serious 
risk factors in aeronautical activities. Even if the airport has started extension works and has 
taken intervention measures to repair some takeoff / landing runway problems there are 
systemic and structural problems which demand an urgent capital repair. 
 
Measures must be taken for refreshing all markings both on the takeoff / landing runway and 
the taxiways, for a project concerning apron marking, its approval by the RCAA, the 
amendment of aeronautical information documents and adequate marking for the apron. 
 
Urgent operational and technical measures are needed in order to remedy the deficiencies 
found on the takeoff / landing runway. Taking into account the above, we consider as 
necessary an urgent study concerning the degradation status of the takeoff / landing runway, 
which will re-evaluate among other things the capacity and the aircraft types able to operate on 
the airport. 
 
We mention that a careful analysis is needed of the causes of the structural degradation and a 
detailed description of the deficiencies found in order to avoid an impact on the aeronautical 
safety and on the operational status of the airport. 
 
UNTIL THE REPAIR OF DEFICIENCIES, RCAA CONSIDERS THE EXECUTIVE 
MANAGEMENT OF THE RA CLUJ NAPOCA AIRPORT RESPONSIBLE FOR THE SAFETY 
OF THE OPERATIONS PERFORMED UNDER THE EXISTENT CONDITIONS AND FOR THE 
MEASURES TAKEN LOCALLY CONCERNING THE DYNAMICS OF THE AERODROME 
OPERATIONS, IN SUCH A WAY THAT RISKS OF APPEARANCE OF INCIDENTS OR 
DAMAGES TO CIVIL AIRCRAFT OPERATORS SHOULD BE MINIMISED, UNDER THE 
CONDITIONS THAT THESE OPERATORS ARE FORCED TO USE THIS 
INFRASTRUCTURE. 
 

 
ORADEA 
INTERNATIONAL 
AIRPORT 

 
The evaluation of the infrastructure status has uncovered the following deficiencies: 
 
The management system for the infrastructure is not developed and the operational staff is not 
integrated in a real and conscientious manner. 
 
Degradation of the takeoff / landing runway is advanced and evolving, thus generating major 
risk factors for the safety of aeronautical activities. Even if the airport has started extension 
works and has taken measures to repair some takeoff / landing runway problems, there are 
systemic and structural problems which demand repairs performed via authorised companies 
which must include the whole infrastructure. In the first phase, cleaning and remaking the 
dilatation channels represent a priority. 
 
Measures are needed for continuing the capital repair works for the airport tarmac surfaces, 
defining as priorities the taxiway and the second third of the runway. 
Measures must be taken urgently for publication in the aeronautical information documents of 
the capacities of the airport tarmac surfaces according to the method ACN-PCN - deadline 
06.04.2006. 
 
Measures should also be taken in order to remake the markings, both to the takeoff / landing 
and taxiways and apron. 
 

 
SIBIU 
INTERNATIONAL 
AIRPORT 

 
6.2. Organisation and Management 
At the present moment a Development and Modernisation programme is running at the Sibiu 
airport; this has the following objectives: 
- repair and extension of the take-off / landing runway; 
- repairs and extensions of taxiways; 
- repair and extension of aircraft apron; 
- the replacement of the existing lighting system with a lighting system in accordance with 
international standards; 
- developing of facilities for servicing passenger and cargo aircraft; 
- increasing the servicing capacity of the airport; 
- acquisition of modern aerodrome equipment in view of increasing the servicing capacity; 
- providing a high level of aeronautical safety, in accordance with national and international 
standards. 
 
6.3. Operational activity 
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Measures must be taken in order to comply with procedures and regulations established for 
providing a safe running of the airport activities. 
The emphasis will be on checking the infrastructure elements which have an impact upon air 
traffic safety and complete aeronautical information will be provided.  
Once the safety management system is implemented, collaboration procedures with DR-DSNA 
Sibiu, will be undertaken aiming at ensuring aeronautical safety: 
-takeoff / landing runway 
- communication and information flows 
- ground dispatch for aircraft 
- alarm system and implementation of the Emergency Plan 
- information on runway incursions and intervention procedures in those cases. 
 
 
6.4. Airport Infrastructure 
The deficiencies found and mentioned in the Check List represent risk factors which could 
affect traffic safety on the ground. Failing to execute the marking and signalling for the work 
areas in the immediate vicinity of the manoeuvring areas, the cleaning and the maintenance 
operations could result in restrictions for the airport traffic. 
 
7. Proposals 
Extending the validity of the authorisation certificate for the RA SIBIU AIRPORT until 
11.08.2007, for: 
- making available to the air traffic operators of the aerodrome infrastructure for taking off, 
landing, taxiing and parking of aircraft compatible with the physical features of the aerodrome, 
published in AIP Romania. 
 
The extension of the validity for the authorisation certificate in conditional upon: 
- satisfying the requests mentioned in the present document 
- provision of an adequate aeronautical information on the works performed and on the major 
deficiencies having an impact upon the safety of the aeronautical activities. 
 
The airport manager (administrator) within its responsibility area will allow services to be 
rendered only by aeronautical agents authorised by RCAA. 
 
The corrective measures plan, containing strict deadlines and responsibilities for the correction 
of the deficiencies encountered, which have been mentioned in the present report and on the 
Check List, will be submitted to RCAA-AD until 31.08.2006. 
 
 

 
TIMISOARA 
TRAIAN VUIA 
INTERNATIONAL
AIRPORT 

 

 
6.2. Organisation and Management 
The aerodrome development plan has been approved through a Government Decision, and it 
will be implemented in phases. In the airport development implementation projects, careful 
attention should be paid for compliance with both the provisions of Annex 14 ICAO 
“Aerodromes”, Doc. 9137 “Airport Services Manual”, Doc. 9184 “Airport Planning Manual”, Doc. 
9157 “Aerodrome Design Manual” and also all the applicable provisions from the civil national 
and international aeronautical regulations. 
 
Actions are taken in order to provide a superior quality for the airport services, through the 
development of the quality management system, to undergo a phased implementation, 
beginning with the departments working directly with the beneficiaries. This component of the 
managerial system will be structured on the basis of SR EN ISO 9001:2001 provisions. 
 
The various components of the management system, namely safety, development, quality, etc., 
must be integrated in order to provide a unitary functioning, without duplication of positions and 
workload increase for the staff. 
 
6.3. Operational activities 
Measures must be taken in order to comply with procedures and regulations established for 
providing a safe running of the airport activities. 
The emphasis will be on checking the infrastructure elements which have an impact upon air 
traffic safety and complete aeronautical information will be provided.  
Once the safety management system is implemented, collaboration procedures with DR-DSNA 
Timisoara, aviation units of Ministry of Defence (M.Ap.N) and Ministry of internal Affairs (M.A.I) 
which are active in the airport area will be undertaken.  also collaboration procedures with 
Carpatair which has a permanent operational basis here will be established, aiming at ensuring 
aeronautical safety: 
-takeoff / landing runway 
- communication and information flows 
- ground dispatch for aircraft 
- alarm system and implementation of the Emergency Plan 
- information on runway incursions and intervention procedures in those cases. 
 
 
6.4. Airport infrastructure 
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The deficiencies found and mentioned in the Check List represent risk factors which could 
affect traffic safety on the ground. Failing to execute the marking and signalling for the work 
areas in the immediate vicinity of the manoeuvring areas, the cleaning and the maintenance 
operations could result in restrictions for the airport traffic. 
 
7. Proposals 
Extending the validity of the authorisation certificate for the SN “TRAIAN VUIA” SA 
INTERNATIONAL AIRPORT TIMISOARA until 25.05.2007, for: 
- making available to the air traffic operators of the aerodrome infrastructure for taking off, 
landing, taxiing and parking of aircraft compatible with the physical features of the aerodrome, 
published in AIP Romania. 
The extension of the validity for the authorisation certificate in conditional upon: 
- Satisfying the requests mentioned in the present document 
- Provision of an adequate aeronautical information on the works performed and on the major 
deficiencies having an impact upon the safety of the aeronautical activities. 
 
The airport manager (administrator) within his area of responsibility will allow services to be 
rendered only by aeronautical agents authorised by RCAA. 
 
The corrective measures plan, containing strict deadlines and responsibilities for the correction 
of the deficiencies encountered, which have been mentioned in the present report and on the 
Check List, will be submitted to RCAA-AD until 20.06.2006. 
 
 

 
 
 

5.3 Recommended key components of modernisation programme 
This Section recommends key items for modernization programmes at each of the main regional 
airports.  As is clear from the Section above, the primary focus of such programmes should be on 
ensuring that the basic aeronautical infrastructure - the runways and taxiways - are in safe 
operational condition. 
 

5.3.1 Repair and reconstruction of existing aeronautical facilities to RCAA conditions 
As can be seen from the extracts from the RCAA Approval Certificates shown above, the runways 
and taxiways at all of the listed airports are in poor structural condition.  It is doubtful that simple 
surface repair work alone can bring them back to long-term satisfactory operational status, instead 
in almost all cases more fundamental capital reconstruction is required. 
 
All of the remaining airports reported in the questionnaire response the need for capital 
reconstruction and major repairs to runways and taxiways, to security perimeter fences and other 
safety and security infrastructure. 
 
It is recommended therefore that runway, taxiway and apron repairs and reconstruction be given 
highest priority in the modernisation programmes at the regional airports and in particular at: 
 

• Arad International airport 
• Bucharest Aureal Vlaicu International Airport 
• Cluj-Napoca International Airport 
• Mihail Kogalniceanu International Airport  
• Oradea International Airport 
• Sibiu International Airport 
• Timisoara Traian Vuia International Airport 
• Craiova 
• Satu Mare  
• Tulcea  

 

5.3.2 Runway length and pavement classification number (PCN) 
In addition, to be able to increase the demand for use, many of the airports need to be able to 
attract new operators, in particular LCCs.  This will not be possible without adequate runway length 



 
 

56

and structural strength (PCN).  This, in turn, will require investment beyond that required to bring 
existing runways up to satisfactory operating condition and should be included in modernisation 
programmes.   
 
The key requirement to attract new operators, and in particular LCCs, is a runway length and PCN 
adequate to meet foreseeable aircraft type operations.  Typical aircraft types for regional airport 
service are A319, A320, A321, B737-600, 700, 800 series and possibly medium to long-haul types 
for charter operations A-330 and B757.  Table 10 illustrates runway length requirements by aircraft 
types and PCN requirement. 
 
 
Table 9: Runway Length and PCN Requirements 

 
 
Aircraft Type 

ICAO 
Aerodrome 
Ref. Code 

Max Takeoff 
Weight 

MTOW (kgs) 

Takeoff 
runway 

length (m) 
ISA +20°C 

ACN = 
required 
PCN20  

A300-600 D 170'500 2'645 68 
A319 C 64'000 2'080 44 
A320-200 C 77'021 2'105 48 
A330-200 E 233'013 2'590 73 
B737-600 C 65'091 1'960 40 
B737-700 C 70'080 2'160 47 
B737-800 C 79'106 2'640 46 
B757-200 D 115'666 2'660 40 
B757-300 D 123'831 2'820 43 

Source: IATA Airport Development Reference Manual  
  
For economic operations, LCCs will seek to introduce A320 and B737 type aircraft as soon as 
traffic levels reach a breakeven threshold that will allow once or twice daily operation.  On the 
basis of the traffic volumes forecast in Chapter 4 above only Iasi, Oradea and Sibiu have any 
possibility of reaching such levels anytime within the period to 2013.  
 
None of these airports have runway lengths or PCN adequate for full capacity operation by the 
aircraft types used by LCCs.  It is recommended therefore that proposals to extend and 
strengthen runways should be included in their modernisation plans. 
 
The choice of LCC operating is difficult to predict and to-date only the MTCT-owned airports 
have runway lengths and strengths adequate to meet LCC requirements.  Therefore it is 
recommended that if a regional airport plans to attract LCC operation then the modernisation 
plan must include such plans 
 

5.3.3 Review of quality of existing airport non-aeronautical facilities and services 
In addition to the measures aimed to meet ICAO Annex 14 Recommended Standards and to 
increase runway length and strength to meet LCC aircraft type requirements, a number of other 
improvements to non-aeronautical components of the 17 airports could also help increase 
demand for service at those airports if implemented.  This sub-section examines the quality of 
facilities and services required at the key regional airports to increase the demand for use at 
those airports. 
 
The main features of the non-aeronautical infrastructure at each airport are summarised in the 
Table 10 below.

                                                      
20 "Draft Proposal for the Amendment of the Sub-Cap on Off-peak Landing and Take-off Charges at Dublin Airport"  Irish 
Commission for Aviation Regulation, Nov 2003. 
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Table 10: Existing non-aeronautical infrastructure and facilities  
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Terminal  
Passenger  
Capacity p.p.a. 

 
200'000 
50 per 
hour 
 

   
876'000 

   
800'000 

         
None 

Cargo storage 
facilities 
 

 
700 
tonnes 

   
 
 

   
10’000 
tonnes 

        
1250 m2 

 

Customs 
clearance 
 

 
24 hrs 

 
No 

 
No 

 
04:00-
20:00 

 
24 hrs 

 
Yes  

during 
operating 

hours 

24 hrs 
Fresh meat 
inspection, 

x-ray, 
dangerous 

goods 
handling 

 
Yes 

 with prior 
notification

 
Yes 

during 
operating 

hours 

 
Yes 

during 
operating 

hours 

 
Yes 

during 
operating 

hours 

 
No 

 
Yes 

with 48 hrs 
notification 

 
Yes  

during 
operating 

hours 

 
24 hrs 

 
No 

Aircraft 
maintenance 
facilities 
 

  
Available 

SAAB3
40m 
and 

B737 

 
Repair 

facilities 
for SAAB 

340 
B 737 

 

 
Available 

 
Available 

  
Not 
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Available 

 
Not 

available 

       
Available 
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The 16 airports were asked to advise which aspects of infrastructure they considered most important 
in boosting demand at their airport.  Following is a summary of the responses received:    
 

 
AIRPORT 
 

 
NON-AERONAUTICAL INFRASTRUCTURE  
PROPOSALS TO BOOST AIRPORT DEMAND 
 

 
ARAD 

 
Extension of passenger terminal 
 

 
BACAU 

 
Extension and modernisation of public car park area. 
Construction of an airport hotel. 
Construction of  commercial / exhibition / business center. 

 
 
BAIA MARE  

 
Passenger terminal extension 

 
BUCHAREST AUREAL 
VLAICU 

 
Introduce a public shopping area 

 
BUCHAREST HENRI 
COANDA 

 
Link to motorway 
Link to railway 
Link to metro 
Business Centre 
Hotel 
Develop space for leisure activities 
 

 
CLUJ-NAPOCA 

Improvement of public service transport for the route airport - city - railway
Accommodation facilities for pax and crew; 
Extension of car parking area; 

Increase the number of the commercial facilities 
 

 
CONSTANTA 

 
Improve areas for business and first class passengers 
 

 
CRAIOVA 

 
New passenger terminal 
New car park 
Cargo terminal and facilities 
 

 
IASI 

 
Extension of passenger terminal 
New waiting room areas and passenger areas with shops, restaurants, etc
 

 
ORADEA 

Cargo terminal and facilities 
Ground handling equipment 
 

 
SATU MARE 

Extension of passenger terminal New cargo terminal 
 

 
SIBIU 

Passenger terminal 
Cargo terminal 
Aircraft repair hangar 
Flight catering equipment 
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SUCEAVA STEFAN CEL 
MARE 

No response received 
 

 
TARGU MURES 

New passenger terminal 
New cargo terminal 
Perimeter road 
 

 
TIMISOARA TRAIAN 
VUIA 

Increase passenger processing areas 
Special facilities for mothers with children and handicapped passengers 
Extend shopping facilties 
 

 
TULCEA 

No response received 
 

 
 
5.3.4 Assessment of need for proposed non-aeronautical investments 
 
The methodologies used to conduct level of service assessment of non-aeronautical infrastructure 
can be more or less elaborate, depending on the complexity of the system.  Mathematical capacity 
assessment methods employed to determine whether a building or facility is adequate to meet 
existing or forecast traffic throughput can involve queuing theory, simulation and statistical analysis.   
 
In some instances it is possible to make rough assessments of the adequacy of existing or proposed 
facilities to provide a satisfactory level of service for various levels of traffic.  ACI and IATA have 
identified seven demand/capacity equations for that purpose21, four for departures and three for 
arrivals: 
 

• check-in counter requirement 
• passport control desk requirement - departures 
• centralised security check requirement 
• gate hold room space requirement 
• passport control desk requirement - arrivals  
• baggage claim units requirement 
• arrival hall space requirement 

 
The formulae for calculating such quality of service measures are shown in Attachment G.   
 
Rough assessments were made of the proposals concerning new terminals compared to the 
passenger growth projections shown in Chapter 3.  With the exception of Bucharest Henri Coanda 
and Timisoara, all were found to be excessive against the parameters prescribed by ACI / IATA in 
terms of space per passenger handled if projected to end of their expected working life.   
 
Insufficient data and resources are available in the context of this study to assess the proposed non-
aeronautical infrastructure modernisation proposals of individual airports against the rules of thumb 
set out in Attachment F.  However, in order to avoid over-designing such facilities it is also 
recommended that the MTCT does not provide State assistance for the development of 
passenger terminals.  Financing for such proposed developments should come from airport 
own funds of from private investors. 
 
 

                                                      
21 ACI / IATA "Airport Development Reference Manual" January 2004 



 
 

60

6.   CURRENT DEVELOPMENT AND MODERNISATION PLANS (Task 3) 
 

6.0 Introduction 
This Chapter assesses the urgency of the investment plans submitted to the MTCT by individual 
airports in terms of timing and scale and their fit within the current and foreseen master planning 
priorities for airport development.  This review also includes a critical summary of each programme in 
terms of the scope proposed, including plans for on-going maintenance of the new investments and 
commentary on the validity of the proposed cost estimates. 
 
From Table 11 onwards in this Chapter airports are not presented alphabetically.  The order in which 
they are listed represents the recommended priority that the MTCT should attach to each airport 
investment proposal.  
 
 

6.1 Regional airports investment plans 
This section summarises airport investment plans and assesses their scale and urgency. 
 
Ten airport plans were available through the MTCT and SOP-T and are shown in attachment D.  In 
addition all 16 airports were invited to submit a copy of their investment and business plans and 
supporting information through a structured questionnaire prepared as a part of this study.  All except 
four responded.  Their original submissions are also shown in Attachment D together with other 
related documentation describing investment plans.  A financial summary of the planned investments 
is shown in Table 8 below. 
 
Information on investments planned at Bacau, Bucharest Aurel Valicu and Constanta has also been 
gathered from the “Programme Complement” appendix to the SOP-T.  In the case of Timisoara 
information from the airport website has also been used.  Only six of the airports providing 
information gave any breakdown of the cost of their planned developments.  Of those, only Sibiu 
included a structured analysis and business plan demonstrating the cost / benefit of the planned 
investments, although all airports stated that a business plan exists supporting their proposals.22  
 
There appears to be a belief among some airport managers that simply improving infrastructure will 
in some way automatically attract more traffic and airlines.  While this may be so for major hub 
airports where there is congestion and limited capacity for extra traffic, it is the Consultant's 
experience that with smaller regional airports this is hardly ever the case.  Airlines begin operations 
to a destination because they believe there is a potential traffic demand to be exploited (or in the 
case of LCCs because they think they can create a demand by using low fares and airport-funded 
destination marketing) not because the infrastructure has been improved.   
 
There are few cases where carrier operations have not been started because of deficiencies in 
aeronautical infrastructure except perhaps with respect to air navigation facilities.  Even where the 
PCN (structural strength) of a runway is not high enough for regular LCC type aircraft (B-737 or A-
320) operations, carriers will begin service with smaller, lighter aircraft if they believe there is a traffic 
demand. 
 
The assumption that improvements in passenger terminals will lead to greater traffic demand is a 
misunderstanding.   Traffic moves to / from destinations for specific purposes of trip (as defined in 

                                                      
22 The Business Plan submitted by Sibiu is exemplary and could serve as a benchmark for the MTCT for plans submitted by 
others.  The Sibiu plan shows not only the required investments but also how those amounts are to financed and amortised .  
Most importantly it is shows in detail how the revenues required to finance those investments will be achieved through user 
charges and non-aeronautical revenues.  
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Chapter 4 above) not because it has an attractive passenger terminal.  The capacity and condition of 
the terminal, of course, makes the passenger's journey more or less comfortable, but it is unlikely, 
however, to persuade them to travel more or less to or from that airport - except perhaps in the case 
of choosing between competing hubs for a trip involve a transfer between flights.   
 
In all cases except Bucharest and Timisoara, a possible immediate and cheap solution to passenger 
terminal congestion is to request carriers to reschedule flights to avoid parallel arrivals or departures.  
Such rescheduling would normally require an adjustment of 15-30 minutes.  Even for an airport with 
10-20 flights per day this should not be a major task - most Romanian airports have less than this 
number of daily movements.     
 
It is recommended that the MTCT require any airport applying for State financial assistance to 
justify their application with supporting economic arguments and a business plan 
demonstrating how the benefits of the proposed investments will be achieved in practice and 
any loans repaid.   
 
 

6.1.1. Unconstrained total investment plans 
Table 8 shows the unconstrained total investment amount required to meet the “wish-lists” of all 
airports.  As mentioned above, the data is drawn from information supplied on the questionnaire 
circulated to all airports and shown in Attachment D and from other sources.   
 
In total, the planned investments at all Romanian airports over the period through to 2025 amounts 
to Euro 1'285 million, with most of that amount (Euro 1'085 million) planned for disbursement during 
the period 2007-2013. 
        

Table 8:  Total unconstrained investments plans 
 

   
2007-2013 2014-2025 TOTAL 

€ millions       
        
Arad 16.5 0.0 16.5 
Bacau 15.5 0.0 15.5 
Baia Mare 30.0 0.0 30.0 
Bucharest Aurel Vlaicu 24.0 0.0 24.0 
Bucharest Henri Coanda 377.0 171.0 548.0 
Cluj-Napoca 46.1 29.1 75.2 
Constanta Mihail Kogalniceanu 34.5 0.0 34.5 
Craiova 25.0 0.0 25.0 
Iasi 300.3 0.0 300.3 
Oradea 36.5 0.0 36.5 
Satu Mare Not specified Not specified Not specified 
Sibiu 81.9 0.0 81.9 
Suceava Stefan Cel Mare 24.5 0.0 24.5 
Targu Mures Not specified Not specified Not specified 
Timisoara Traian Vuia 73.4 0.0 73.4 
Tulcea Not specified Not specified Not specified 
        
Total 1085.2 200.1 1285.3 
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The total amount of planned investment seems large relative to even the optimistic scenario forecast 
for traffic development shown in Chapter 4 and given the poor condition of much of the present 
infrastructure.  Such a level of investment, if implemented, would make it difficult for the sector 
collectively to earn an economic return and to service and repay any loans used to fund that 
investment.   
 
For example, the optimistic forecast scenario shown in Chapter 4 indicates some 330 million 
passengers in total are expected to use Romanian airports over the period from 2007 to 2025.  Just 
to amortise the planned investment capital amount would require an increase in the average revenue 
earned per passenger of almost € 40.  If commercial loans are used to finance any part of the 
investment then interest charges must be added as well and as a consequence the required 
increase in passenger user charges rises higher still.   
 
Whether the planned investments are financed by loans or equity is not important.  To be made 
available, both types of funding will require an adequate level of return.  Without a rate of traffic 
growth far in excess of even the most optimistic forecast scenario it seems unlikely that this scale of 
investment can ever be economically justified.  
 
For example, excluding Bucharest Henri Coanda, the single largest planned expenditure is € 300 
million at Iasi. This seems particularly excessive. The traffic forecasts in Chapter 4 show a 
cumulative total of just under 3 million passengers using Iasi airport over the period from 2007 to 
2025.  The planned investment is therefore equal to € 100 per passenger.  It is highly unlikely that 
average revenue earned per passenger will ever come any where near to that figure or that the 
indirect effect on economic development could ever justify this scale of investment.   
 
Even combining the forecast traffic at Suceava and Bacau to 2025 (cumulatively 0.5 million and 2.5 
million respectively) with that at Iasi as suggested in sub-section 4.6.1 still leaves an additional € 50 
per passenger required just to recover investment.  If any of that traffic growth is from LCC 
operations, the chances of levying that level of passenger service charge is very small. 
 
It is recommended that the MTCT include in the Airports Master Plan a section outlining the 
economic return benchmarks against which airport investment plans should be assessed.  In 
particular, as a means of perspective, one benchmark should be the increase in revenue per 
passenger that the airport management must earn in order to justify the planned investment. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
 

63

6.1.2 Unconstrained aeronautical infrastructure investment plans 
The above total investment amounts can be divided into airside and landside infrastructure 
investments.  Table 9 shows the total of proposed airside aeronautical infrastructure investments    
(€ 403 million in 2007-2013 and a further € 72 million in 2014-2025) and Table 10 the total of 
proposed landside non-aeronautical infrastructure investments (€ 682 million in 2007-2013 and €128 
million in 2014-2025). 
 
 
Table 9:  Total unconstrained airside aeronautical investment proposals 

 

  
2007-2013 2014-2025 TOTAL 

€ millions     
      

Arad  7.0 0.0 7.0 
Bacau  15.5 0.0 15.5 
Baia Mare 20.0 0.0 20.0 
Baneasa Aurel Vlaicu 17.0 0.0 17.0 
Bucharest Henri Coanda 100.0 50.0 150.0 
Cluj-Napoca  23.7 22.4 46.1 
Constanta Mihail Kogalniceanu 27.0 0.0 27.0 
Craiova 20.0 0.0 20.0 
Iasi  57.0 0.0 57.0 
Oradea  19.2 0.0 19.2 
Satu Mare Not specified Not specified Not specified 
Sibiu  30.0 0.0 30.0 
Suceava Stefan Cel Mare 12.5 0.0 12.5 
Targu Mures Not specified Not specified Not specified 
Timisoara Traian Vuia 62.7 0.0 62.7 
Tulcea Not specified Not specified Not specified 
        
Total 411.6 72.4 484.0 
    

  
The majority (70-80%) of the proposed aeronautical infrastructure investments relate to runway, 
taxiway and apron reconstruction.  All airports plan such investments to a greater or lesser degree 
and in almost all cases there is an urgency to make such investments from an operational safety 
point of view.   
 
From an economic perspective, however, few of the planned investments are justified compared to 
the expected increases in traffic and aircraft movements.   For example, passenger traffic at Bacau is 
expected to grow from 44'000 in 2005 to 223'000 by 2025.  Assuming operations with 50-seat aircraft 
and a 60% year round load factor that would equal a maximum of 4 aircraft movements per day now 
and approximately 20 per day in 18 years time.  The investment required ensure safe operation of 
that small number of flights is proposed at € 15.5 million    
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6.1.3 Unconstrained non-aeronautical infrastructure investment plans 
Table 10 shows the total of proposed landside non-aeronautical infrastructure investments (€ 682.1 
million in 2007-2013 and a further € 127.7 million in 2014-2025)  
 
 

Table 10:  Total unconstrained landside non-aeronautical investment proposals 
 

  

 
2007-2013 

 
2014-2025 

 
TOTAL 

€ millions     
      
Arad  9.5 0.0 9.5 
Bacau  0.0 0.0 0.0 
Baia Mare 10.0 0.0 10.0 
Baneasa Aurel Vlaicu 7.0 0.0 7.0 
Bucharest Henri Coanda 277.0 121.0 398.0 
Cluj-Napoca  22.4 6.7 29.1 
Constanta Mihail Kogalniceanu 16.0 0.0 16.0 
Craiova 5.0 0.0 5.0 
Iasi  243.3 0.0 243.3 
Oradea  17.3 0.0 17.3 
Satu Mare Not specified Not specified Not specified 
Sibiu  51.9 0.0 51.9 
Suceava Stefan Cel Mare 12.0  0.0 12.0 
Targu Mures Not specified Not specified Not specified 
Timisoara Traian Vuia 10.7  0.0 10.7 
Tulcea Not specified Not specified Not specified 
        
Total 682.1 127.7 809.8 
     

 
Excluding Bucharest Henri Coanda and Timisoara, the majority (60-60%) of planned non-
aeronautical infrastructure investments relate to extension of existing passenger and cargo terminals 
or construction of new terminals.  In few cases is there a justification in terms traffic growth for such 
an expansion in capacity, although it could be argued that refurbishment is required because in most 
cases existing terminals are poorly maintained.   
 
With the exception of Bucharest Henri Coanda, Timisoara and Sibiu, no airport has presented a 
business case justifying the proposed investment in passenger terminal extension or reconstruction.  
It would be better to plan such expansion on a more conservative and staged basis than is proposed 
by most airports. For example, it would be more economic (and commercially more attractive to 
investors) for expansion to follow congestion rather than be justified simply on the basis of an 
assumption (and added investment risk) that traffic will growth as projected. 
 
A modular approach to passenger terminal design could be one way the staged expansion could be 
facilitated.  There are architects specialised in providing designs for phased terminal development.      
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6.2 Review of investment plans against master planning priorities  
This section of the study reviews the scope of the investment plans proposed by the individual 
regional airports shown in Attachment D and assesses them in terms of their fit within the proposed 
current and foreseen master planning priorities for airport development.  
 

6.2.1 Master Plan assumptions 
To recapitulate, the master planning assumptions adopted for this study are: 
 

• investment in aeronautical infrastructure takes precedent over all else 
• investment in the N.E. Romania is focussed on a single selected airport (Iasi) 
• investment in the N.W. airports is focussed on a single selected airport (Satu Mare) 
• investment in S.W. Romania is focussed on a single selected airport (Timisoara) 
• investment in central Romania is focussed on a single selected airport (Cluj-Napoca) 
• Bucharest Aurel Vlaicu airport will close and traffic will be transferred to Henri Coanda 
• Bucharest Henri Coanda will be privatised and is therefore excluded from State funding    
• private investment in aeronautical infrastructure is encouraged 
• non-aeronautical infrastructure should be funded by private investment or airport own funds 

 

6.2.2 MTCT Airports 
The scope of the overall infrastructure investments proposed at the four airports under the authority 
of the MTCT are based on development programmes for each airport which have already been 
approved by Governmental Decisions or by Law.23   
 
As discussed in Chapter 4 and elsewhere above, the traffic projections and aeronautical and non-
aeronautical infrastructure investment schedules underlying the programmes for Bucharest Henri 
Coanda, Constanta and Timisoara appear reasonable in terms of scope, scale and timing and are 
well justified economically.  The proposals for Bucharest Aurel Vlaicu, however, are questionable.  
 
 
 
 
Bucharest Henri Coanda 
The "Programme Complement" to the SOP-T includes four projects for funding consideration at 
Bucharest Henri Coanda: (AIHC01 - Passenger Terminal Development, AIHC02 Surface access to 
new terminal building, AIHC03 Passenger terminal pier extension and new air bridges, and AIHC04 
Rapid exit taxiway).   
 
Judging from the balance sheet and the traffic growth projections, Bucharest Henri Coanda is 
economically strong enough to be able to raise the financing required to meet its investment plans 
from the commercial credit market.  Therefore it is recommended that there is no need or 
justification to provide State assistance with financing at Bucharest Henri Coanda.   
 
In addition, Bucharest is the only airport under review that has traffic levels above the EC Category 
D threshold.  This would place an additional burden of proof that such State aid would not distort 
competition with other airports. (see point (v) in 7.4.3 below)   
 
 
 

                                                      
23 “Air infrastructure development strategic programme at Bucharest Otopeni International Airport for the period 1999-2015” 
 “Air infrastructure development strategic programme at Baneasa-Bucharest International Airport for the period 1999-2015” 
“Air infrastructure development strategic programme at Timisoara International Airport for the period 1999-2015” 
“Air infrastructure development strategic programme at Constanta International Airport for the period 1999-2015” 
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Bucharest Aureal Vlaicu 
The "Programme Complement" to the SOP-T includes three projects for funding consideration at 
Bucharest Aurel Vlaicu: (AIAV01 - New Control Tower € 15 million, AIAV02 Heating system 
rehabilitation and development € 3 million and AIAV03 Power supply upgrade € 4.0 million).   
 
The current financial situation of Bucharest Aureal Vlaicu Airport is not strong enough to be able to 
raise the credit needed to finance its planned investments from the commercial market.  However, 
there is a possibility that the airport could achieve economic viability in the medium term as a result 
of traffic growth expected from the rapid expansion of LCC operations.   
 
A large part of the planned investment is for the repair and reconstruction of airside aeronautical 
infrastructure required under the Approval Certificate issued by the RCAA.  Without this investment 
there is a risk that the RCAA could withdraw the airport's operating licence. 
 
State assistance with financing is a critical indicator in the political decision process concerning the 
closure or continued operation of Bucharest Aureal Vlaicu Airport.  To grant public financing at this 
time would imply that the airport will continue in operation for the long-term future.  To refuse a 
request will indicate the converse.24    
 
There are two fundamental issues concerning the provision of State assistance to the financing of 
the investment programmes proposed for the two Bucharest airports.   
 
First, as discussed elsewhere in this report, the need for two airports to serve Bucharest is 
questionable and it is recommended that the MTCT should resolve this issue before 
considering any State assistance in financing the repair and reconstruction of infrastructure 
and facilities at Bucharest Aurel Vlaicu. The airport requires extensive refurbishment of runway 
and taxiways to comply with conditions attached to its Approval Certificate.  With the further planned 
expansion of Henri Coanda it is difficult to see how such investments would be consistent with the 
foreseen master plan objectives.   
 
The passenger terminal extension plans at Henri Coanda could be adapted to allow for a transfer of 
traffic from Bucharest Aural Vlaicu.  There are no foreseeable airside capacity limitations at Henri 
Coanda.  Such a transfer would enhance the value of Bucharest Henri Coanda in the event that a 
decision was made to privatise the airport. It is recommended that no State financing is provided 
to Bucharest Aurel Vlaicu Airport and that plans are developed for its closure and transfer of 
all traffic to Henri Coanda.   
 
Second, the possible privatisation of Bucharest Henri Coanda has been discussed extensively in the 
recent past and seems to be a political possibility.  It has also been suggested that the two 
Bucharest airports will be combined into a single company before privatisation25.  If this is the case, it 
is recommended that it would not be appropriate for the MTCT to consider State assistance in 
financing the investments at Bucharest Henri Coanda (or Bucharest Aurel Vlaicu) because of 
its (their) prospective privatisation. Recognising the strategic importance of Bucharest Henri 
Coanda, if privatised, a condition of the purchase agreement should be a commitment by the buyer 
to fund to the planned extensions. 
 
 
                                                      
24 As noted elsewhere, the airport is currently undergoing a reconstruction programme.  These works began in May 2007 and 
are due complete in Juy 2007.  The Consultant was not aware of the source of funding for these works at the time of writing.    
25 It was reported that "The Bucharest National Airport Company (Compania Nationala aeroporturi Bucuresti) is being set up 
through the merger of 'Henri Coanda Airport' (Otopeni) and 'Aurel Vlaicu Airport' (baneasa), planned for May 2007 to optimise 
business and investment plans.  The Romanian State will be able to sell shares of the new company to Romanian or foreign 
investors, without giving up its majority in 'Aeroporturi Bucuresti'.  At present, the State holds an 80% stake in each of the two 
airport companies through the Ministry of Transport while the Property Fund holds the remaining 20%.  A Government draft 
for the merger of airports says the new company will be the focal point of attraction for investors, with its listing to be a major 
event on the stock exchange"  Momberger Newsletter 808  May 2007       
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Timisoara Traian Viau International Airport 
Judging from the balance sheet and traffic growth projections, Timisoara Traian Viau 
is economically sustainable and would therefore justify further investment.  The Airport management 
is already preparing to finance a part of its planned investments from own funds or through private 
investment.  It is recommended that the MTCT consider providing State assistance in 
financing the aeronautical infrastructure investments proposed at Timisoara Airport 
 
 
Constanta Mihail Kogalniceanu International Airport  
The planned investments at Constanta amount to € 27 million and are primarily related to urgently 
needed aeronautical infrastructure important for operational safety (control tower and runway 
lighting). In terms of scope, scale and timing they are justified both against the traffic projections 
shown in Chapter 4 and the Approval Certificate qualifications issued by the RCAA.  The MTCT 
have advised that the aeronautical infrastructure investments proposed at Constanta Mihail 
Kogalniceanu International Airport have already been completed and therefore funding is no 
longer required26.  
 
The proposed non-aeronautical investments at Constanta should be offered for commercial tender, 
possibly on the basis of design, finance, build and operate (DFBO) or build, own, operate and 
transfer (BOOT) contracts. 
 

6.2.3 Other regional airports    
With the possible exception of Sibiu, where there are strong traffic growth potentials as a result of 
the increasing number of new international routes, the scope and timing of the investment 
programmes at the other regional airports appears over-dimensioned, even allowing for the most 
optimistic assumptions on traffic growth and the poor condition of much of the existing infrastructure.  
While the investments in aeronautical infrastructure are necessary for operational safety and should 
be supported on those grounds, they are not economically justified by the forecasted number of 
flights. 
 
 
Arad 
The "Programme Complement" to the SOP-T includes two projects for funding consideration 
(AIAR01 - Passenger Terminal Development € 9.5 million and AIAR02 Runway extension € 7.0).  
The proximity and new motorway link to Timisoara airport and the extensive range of flight 
destinations already served from there make the further development of Arad Airport surplus the 
transportation needs of the S.W. region of Romania.  Traffic levels at Arad are very small and even 
under the most optimistic of assumptions (the airport forecasts 500% per annum growth) are unlikely 
to ever reach a level that would give economic viability.  To subsidise the development of Arad would 
also undermine the economic viability of Timisoara Airport. 
 
The development plans presented by Arad Airport are unrealistic in terms of expected growth rates 
and lack of evidence to demonstrate where the expected traffic will come from.  No business plan 
has been presented to support the proposed investments.  Therefore, it is recommended that no 
State financing assistance be provided to Arad Airport.   
 
 
Bacau 
The "Programme Complement" to the SOP-T includes two projects for funding consideration 
(AICN01 - New parallel taxiway € 6.8 million and AICN02 Runway extension € 6.45 million.  The 
questionnaire response from Bacau provides further investment proposals in the form of runway 
                                                      
26 See Note to File prepared following the meeting of 27 July 2007 shown on page 20 of this Report   
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strengthening, security fencing and general airport infrastructure reconstruction.  No cost estimates 
have been provided for these projects.   
 
Traffic projections at Bacau are realistic (10% per annum) and based on the present low level traffic 
45'000 passengers per annum mean a very limited growth potential. 
 
There are three airports located in N.E. Romania (Bacau, Iasi and Suceava).  None has any 
prospect alone of achieving economic sustainability within the time frame of this study.  Therefore, in 
section 4.6.1, it was recommended that only one airport should be actively developed (Iasi).  
Considerable investment has already been made on the redevelopment of infrastructure at Iasi, in 
order to maximise the return on that investment and it is recommended that operations from the 
other two airports - Bacau and Suceava - be consolidated there.  Therefore, it is recommended 
that no State financing assistance be provided to Bacau Airport 
 
 
 
Baia Mare 
The proposed investments at Baia Mare include: runway reconstruction, runway lighting and a new 
security perimeter fence.  These improvements are estimated by the airport management to cost €30 
million in total.  No breakdown of expected costs for each component was provided. 
 
There are two airports serving N.W. Romania (Baia Mare and Satu Mare).  Neither has any prospect 
alone of achieving economic sustainability within the time frame of this study.  Therefore, in section 
4.6.1, it was recommended that only one airport should be actively developed (Satu Mare) and 
operations from the other (Baia Mare) be consolidated there. Therefore, it is recommended that no 
State financing assistance be provided to Baia Mare Airport 
 
 
 
 
 
Cluj-Napoca 
The "Programme Complement" to the SOP-T includes two projects for funding consideration 
(AICN01 - New parallel taxiway € 3.2 million and AICN02 Runway extension € 6.5).  Beyond those 
investments the airport development plan includes runway lengthening, additional taxiways and 
apron extension projects.  The total estimated investment is €24 million.  
 
Together with Sibiu, the airport at Cluj-Napoca serves important tourist and industrial area of 
Romania.  The projected traffic growth rates seem realistic (10% per annum) given the development 
of new international routes. 
   
It is important that aeronautical facilities are adequate in terms of operational safety to meet growth 
in demand.  The RCAA Approval Certificate specifies certain repairs which must be made urgently to 
remain operationally safe. 
 
It is recommended that State assistance be provided in financing the € 24 million planned 
aeronautical infrastructure investments at Cluj-Napoca.  
 
 
 
 
Craiova  
The Craiova airport investment plan involves improvements to the aeronautical infrastructure in the 
form of runway repairs / extension and the construction of a new perimeter fence.  It also includes a 
proposal to improve the non-aeronautical infrastructure through the construction of new passenger 
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and cargo terminals and refurbishment of car parking areas.  Estimated cost of the planned 
developments is € 25 million. 
 
A breakdown of the total amount by project was promised but not provided. 
 
The projected traffic growth rates presented in support of the proposals seem overly optimistic 
(160% per annum in the period 2007-2010 and 125% per annum in the period 2011-2020).   
 
The runway repairs are required to meet Approval Certificate requirements and the security fence to 
ensure safe operations at the airport.  The remainder of the proposals relate to expectations of rapid 
expansion or to the development of non-aeronautical infrastructure.  It is recommended that State 
assistance be provided in the financing of runway repairs and extension (estimated € 6 
million) and the construction of a perimeter fence (estimated € 1 million) at Craiova.   
 
 
 
Iasi 
While there is a need to improve aeronautical infrastructure at Iasi, it is an example over 
dimensioned planning.  For example, Phase 3 of investment in aeronautical infrastructure shows a 
planned investment of € 57 million for the runway, taxiway and apron developments.  This appears 
excessive compared to the scale of traffic and should be re-examined in detail.   
 
Given the construction costs shown Section 6.3 below this scale of investment is equivalent to 
almost 300'000 m2 of newly constructed paved area.  It is difficult to see why such a large amount of 
paved area is required.  A 2'800 x 45m runway (compared to the planned 60m width) would be 
sufficient for all types of traffic except B-747 and A-380 and equals 126'000m2 of paved area.  A 
further 2'000m of 30m wide taxiways would require 60'000 m2, and an apron area of 30'000 m2 
should be sufficient for an airport anticipating a maximum of 20 to 30 movements per day. 
 
It is recommended that State assistance be provided in financing the planned aeronautical 
infrastructure investments at Iasi but only after a detailed re-examination of the planned scale 
of those investments. 
 
 
 
Oradea 
The Oradea airport investment plan involves improvements to the aeronautical infrastructure in the 
form of runway repairs and extension of apron areas (works were stopped previously due to lack of 
funds).  It also includes a proposal to improve the non-aeronautical infrastructure through the 
construction of a new cargo terminal and facilities.  No estimate of total costs or cost by component 
proposal has been provided. 
 
The projected traffic growth rates presented in support of the proposals seem realistic (10-15% per 
annum).   
 
The runway and taxiway repairs are required to meet Approval Certificate requirements. The 
remainder of the proposals relate to commercial non-aeronautical infrastructure developments.  It is 
recommended that State assistance be provided in the financing of runway and taxiway 
repairs and extension (estimated € 6 million) at Oradea.   
 
 
 
Satu Mare 
The Satu Mare airport investment plan involves improvements to the aeronautical infrastructure in 
the form of runway and taxiway repairs and strengthening, runway lighting, extension of apron areas 
and construction of security perimeter fence.  It also includes a proposal to improve the non-
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aeronautical infrastructure through the reconstruction of the passenger terminal.  No estimate of total 
costs or cost by component proposal has been provided. 
 
The projected traffic growth rates presented in support of the proposals appear overly optimistic 
(60% per annum over period 2007 to 2020).      
 
The runway and taxiway repairs are required to meet Approval Certificate requirements. The 
remainder of the proposals relate to commercial non-aeronautical infrastructure developments.   
 
There are two airports serving N.W. Romania (Baia Mare and Satu Mare).  Neither has any prospect 
alone of achieving economic sustainability within the time frame of this study.  Therefore, in section 
4.6.1, it was recommended that only one airport should be actively developed (Satu Mare) and 
operations from the other (Baia Mare) be consolidated there. It is recommended that State 
assistance be provided in the financing of runway and taxiway repairs and extension 
(estimated at € 6 million) at Satu Mare.   
 
 
 
Sibiu 
While there are strong growth prospects at Sibiu, a €40 million loan has already been extended to 
the airport by the EIB for runway and terminal reconstruction.  Therefore, it is recommended that 
no further State financing assistance be provided to Sibiu.  
 
 
 
Suceava  
The Suceava airport management did not provide any written information concerning proposed 
investments although some information was provided by Mr Asmrandei, Airport Director, at a 
meeting held in Bucharest in March 2007.                                                                                                                        
 
Investment plans involve improvements to the aeronautical infrastructure in the form of runway and 
taxiway repairs and strengthening.  It also includes a proposal to improve the non-aeronautical 
infrastructure through the reconstruction of the passenger terminal.  No estimate of total costs or cost 
by component proposal has been provided. 
 
The traffic is projected by the airport management to grow to 500'000 over period of four to five 
years.  These expectations appear overly optimistic even LCC routes were established. 
  
There are three airports located in the N.E. of Romania (Bacau, Iasi and Suceava).  None has any 
prospect alone of achieving economic sustainability within the time frame of this study.  Therefore, in 
section 4.6.1, it was recommended that only one airport should be actively developed (Iasi).  
Considerable investment has already been made on the redevelopment of infrastructure at Iasi, in 
order to maximise the return on that investment and it is recommended that operations from the 
other two Bacau and Suceava be consolidated there.  It is recommended that no State financing 
assistance be provided to Suceava Airport 
 
 
 
Tirgu Mures 
The Tirgu Mures airport investment plan involves improvements to the aeronautical infrastructure in 
the form of runway and taxiway repairs and extensions, extension of apron areas and construction of 
a security perimeter fence.  It also includes a proposal to improve the non-aeronautical infrastructure 
through the reconstruction of the passenger terminal and the construction of a new cargo terminal.  
No estimate of total costs or cost by component proposal has been provided. The runway and 
taxiway repairs are required to meet Approval Certificate requirements. The remainder of the 
proposals relate to commercial non-aeronautical infrastructure developments.   
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The projected traffic growth rates presented in support of the proposals appear overly optimistic 
(1'000% over period 2007 to 2020 to reach 1.5 million passengers per annum).      
 
There are two airports serving central Romania (Cluj-Napoca and Tirgu Mures).  Of the two, Targu 
Mures is the weakest in terms of current volume of traffic and potential for growth. It seems unlikely 
that Targu Mures will achieve economic sustainability within the time frame of this study.  Therefore, 
in section 4.6.1, it was recommended that only one airport should be actively developed (Cluj-
Napoca) and operations from the other (Targu Mures) be consolidated there. It is recommended 
that no State financing assistance be provided to Targu Mures. 
 
 
 
Tulcea  
No information has been provided by the management of Tulcea Airport.  It is difficult therefore to 
make any recommendation concerning investment proposals.  Traffic volumes at Tulcea are minimal 
and unlikely to grow to any scale that might justify investment on the basis of sectoral reasons.   
 
Instead Tulcea is included here for reasons of regional economic development and cohesion. 
 
Operational safety is the highest priority and any requirements in this respect should be met urgently.  
It is recommended that a detailed assessment be made of the aeronautical infrastructure 
reconstruction requirements at Tulcea Airport and that a contingency amount be set aside to 
provide State assistance in financing these needs. 
 
If State assistance in investment financing is to be used as a means to promote the objectives of the 
national Airports Master Plan, then for the reasons given section 4.6.1, and in section 6.2.1 
(consolidation of traffic at a selected airport in the N.E., N.W. and S.W. regions) it is recommended 
that the MTCT provides no State assistance in the financing of investments proposed at: 
 

• Arad 
• Baia Mare 
• Bacau 
• Suceava 
• Targu Mures 
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6.2.4 Aeronautical infrastructure investments 
Following from the objective of using State assistance with investment financing as tool for 
implementation of the national airports Master Plan, it is recommended that MTCT consideration 
for State assistance in investment funding be limited to the airports listed in Table 11 below 
and restricted to airside aeronautical infrastructure investments.     

 
 
Table 11: Recommended airside aeronautical investments 

 

  
2007-2013 2014-2025 

 
TOTAL 

Rank € millions     
       

1 Timisoara 46.0 0.0 46.0 
2 Cluj-Napoca  23.7 22.4 46.1 
3 Iasi  57.0 0.0 57.0 
4 Satu Mare 20.0 0.0 20.0 
5 Oradea  19.2 0.0 19.2 
6 Craiova 20.0 0.0 20.0 
7 Tulcea Not specified Not specified Not specified 
         
 Total 185.9 22.4 208.3 
     

 
 

6.3 Commentary on validity of proposed cost estimates 
This section comments on the validity of the cost estimates for the proposed investments.  The point 
of comparison and assessment are the unit costs quoted in the IATA "Airport Development 
Reference Manual"27 
 
The IATA Manual provides a series of broad, indicative construction costs for the main components 
of airport infrastructure.  The cost information provided is drawn from historic data compiled from 
major aviation projects in the UK and worldwide.  The cost information relates to the fourth quarter of 
2003.  To allow for inflation since that time the amounts quoted have been increased by 20%.   
 
The unit cost guidelines relate to new build construction work in an environment that is not 
excessively affected by operational restrictions and logistical constraints.  Such constraints can 
generate additional costs - typically issues such as imposed phasing of the works, abnormal working 
hours, operational safety and security requirements and working in an airside environment.  It is 
assumed that the situation at Romanian airports is no different to that found at the airports from 
which IATA drew the original data. 
 
The main driver of construction cost levels for passenger buildings tends to relate to prescribed 
passenger service levels and envisage passenger experience.  A "budget style" regional airport can 
easily cost 50% of the cost/m2 rate of a high profile international facility. 
 
There is a massive difference in the cost of constructing "identical" facilities across the globe.  The 
IATA Manual provides a conversion schedule for global adjustments from given UK construction cost 
levels.  The adjusting factors recognise differences in labour costs, material costs, specifications and 
industry standards.  It is assumed here that Romanian cost levels are 50% of those in the UK. 

                                                      
27 IATA "Airport Development Reference Manual"  January 2004 
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Facility Description 

 
Unit 

 
Cost Range 
2003 
 

 
Inflation  
adjustment 
+ 20% 

 
Romanian cost  
difference  
adjustment  
50% 
 

Taxiways and runways 
(reconstruction) 

€ /m2 
 235-315 280-380 140-190 

Taxiways and runways 
(repairs) 

€ /m2 
 100-125 120-150 60-75 

Aircraft stands € /m2 
 225-270 270-325 135-170 

Passenger Terminal Regional 
Airport 

€ /m2 
GFA  1'950-3'000 2'340-3'600 1'170-1'800 

Passenger Terminal 
International Airport  

€ /m2 
GFA  3'300-3'500 3'950-4'200 1'975-2'100 

Cargo Handling Bases  € /m2 
GFA  655-1'275 790-1'530 395-765 

Distribution Centres € /m2 
GFA  525-750 630-900 315-450 

Visual Control Towers €/m stalk 
  115'00-300'000 138'000-360'000 69'000-180'000 

Hangars (Type C and D) € /m2 
GFA 1'575-2'025 1'890-2'430 895-1'215 

 
Perimeter fencing 
 €/m 150-175 180-210 90-105 

Car Parking Surface  €/space 
 1'800-2'250 2'160-2'700 1'080-1'350 

Car Parking Multi-storey €/space 
 10'000-12'200 12'000-14'640 6'000-7'320 

Air conditioned offices € /m2 
GFA 1'650-2'250 1'980-2'700 990-1'350 

  * GFA Gross Floor Area 
 
 
Most of the airport investment proposals submitted does not contain a breakdown of the total amount 
by individual project.  Within the resources allocated for this study it has not been possible to 
examine each individual investment proposal in detail and to estimate the cost into its component 
parts.  Nevertheless certain general comments can be made in this respect. 
 
The cost estimates for aeronautical infrastructure investments e.g. runways, taxiways and aircraft 
parking areas, lighting, etc. appear generally to be in line with the IATA guidelines adjusted for 
Romanian conditions. 
 
However, the cost estimates made for various landside non-aeronautical investments e.g. passenger 
terminals, cargo terminals, car parks, etc. appear to be overstated significantly. 
 
 
 
6.4 Maintenance planning for new investments 
 
This section reviews the regional airport plans for on-going maintenance and consequent operational 
sustainability of the proposed new investments.  
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As can be seen from section 5.3.2 and particularly the conditions attached to the Approval 
Certificates issued by the RCAA, few airports appear to have adequate maintenance programmes.  
This situation should be rectified urgently both in terms of ensuring that existing infrastructure is kept 
in a condition that meets required safety standards and, with respect to ensuring that they remain 
fully operational throughout their entire expected working life cycle and are capable of generating the 
projected revenue streams required to justify the original investment. 
 
Few airports appear to have a maintenance management system (e.g. MAXIMO, ARCHIBUS, etc 
whereby such work can be planned, implemented and monitored effectively.  Without such systems 
it is not possible to organise preventive maintenance programmes effectively.  Without preventive 
maintenance new infrastructure will deteriorate to a point where corrective action becomes urgent, 
possibly compromising operating safety (as is the case with respect to certain of the qualifications to 
Approval Certificates concerning runway conditions quoted in 5.3.2)  
 
None of the airports made any mention of maintenance planning or funding in their investment 
proposals.  The consequences of not including such provisions seems obvious and falls short of the 
specific objective on this issue set out in the SOP-T.  
 
It is recommended that the MTCT require that all airports applying for State assistance in 
financing investments must include in their budgets and business plans adequate allowances 
for the maintenance of assets in good and safe working order. 
 
In addition to an effective maintenance management tool, it is essential that staff and management 
are adequately trained in both maintenance operations and in the effective and economic 
management of those operations.  Responses to the questionnaire showed that few, if any, airports 
currently make any allowance for training of their staff in this respect.  It is recommended that the 
MTCT require that all airports applying for State assistance in financing of infrastructure 
investments must include adequate annual allowances for staff training in maintenance in 
their budgets and business plans for each year.   
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7. PRIORITY INVESTMENT PROGRAMME FOR REGIONAL AIRPORTS 
(Task 4) 
 

7.0 Introduction 
Drawing on the findings from Tasks 1-3 above, the aim of this chapter is to provide an outline 
strategy for the development of an effective regional airport network in Romania and to recommend 
a priority investment programme supporting that strategy. 
 
The chapter is divided into three main sections setting out: 
 

• Recommended strategic goals and objectives for the airport sector; 
• Priority investments supporting that strategy and proposed for State funding; and 
• Guidance on application of EU State aid requirements in the sector 

 
 
 

7.1 Recommended strategic goals / objectives for the regional airport sector 
 
The strategic goals and objectives for an effective regional airport network can be defined in terms 
similar to those set out in Chapter 3 of the SOP-T for the overall transport system of Romania.  Four 
objectives specified in the SOP-T are of particular significance and are recommended as the 
strategic framework for the regional airport sector: 
 

• Improve and sustain operational safety 
• Invest in airports which offer a competitive advantage over alternative modes  
• Ensure economic and environmental sustainability 
• Plan and fund for appropriate maintenance of existing and new infrastructure 

 
 
In addition to the above, it is also recommended that the strategy include goals to improve the 
knowledge and skills of airport managements and staff in operating safety and infrastructure 
maintenance. 
 
Finally, the strategy should make a clear distinction between essential airside aeronautical 
infrastructure investments that are directly related to operational safety (and security) and landside 
non-aeronautical infrastructure investments designed to improve the quality of service and 
attractiveness of the airport to airline operators and other users.  Such a distinction could make it 
easier to match public, airport and private funds respectively against the different types of investment 
needs.    
 
 

7.1.1 Improve operational safety 
As has been emphasised throughout this study, the highest priority strategic goal must be 
investment in safety.  Enforcement of safety requirements is the responsibility of the RCAA.  All 
Romania airports are currently declared to be in full compliance of ICAO Annex 14 SARPs.  
However, a number of the Approval Certificates issued to regional airports by the RCAA include 
serious qualifications requiring repair or reconstruction of airside aeronautical infrastructure. 
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It is recommended that the primary goal of the development strategy should be to ensure 
operational safety and that the highest priority for State assistance in funding should be 
given to the repair and reconstruction of airside aeronautical infrastructure.  Such financing 
assistance should support a majority part of the investment (e.g. 60%) and should be 
conditional on the remainder being met by individual airports from their own funds except in 
the case of airports being assisted for reasons of regional development or cohesion where 
such assistance should be 100%.   
 
Table 11 above shows the airports at which it is recommended that the MTCT provide State 
assistance in financing airside aeronautical investments.  The total planned investments over the 
period 2007-2013 amounts to €208.3 million.  Approximately €185.9 million of this relates to urgently 
needed investments in runway, taxiway and related aeronautical infrastructure that directly affect 
operational safety.  It is recommended that State financing assistance be provided to cover 
approximately 60% of the costs of the runway and taxiway reconstruction investments 
proposed for the period 2007-2013 at:  
 

• Timisoara 
• Cluj-Napoca 
• Iasi 
• Satu Mare 
• Oradea 
• Craiova 
• Tulcea (100%) 

 

7.1.2 Invest in airports which offer a competitive advantage over alternative modes 
Beyond those investments required urgently to ensure operating safety, State financing of 
aeronautical infrastructure investments should be focussed on those airports located in areas of the 
country where accessibility by air transport offers the greatest competitive advantage over other 
modes of transport, taking into account the development plans described in the SOP-T. 
 
The airports at greatest distance from Bucharest or without the prospect of high speed rail 
connection should have the highest priority for funding.   
 
Where local government authorities are not willing to consider the closure of selected airports 
because of the likely impact on regional economic development, investment support from State or 
EU funds should be limited to the repair and refurbishment requirements specified in any 
qualifications attached to the operating Approval Certificate issued by the RCAA.   
 
It is recommended that a strategic goal should be to give priority for State assistance in 
financing of aeronautical infrastructure at those airports that give air accessibility to regions 
of the country that would otherwise be distant from an international airport.  The airports 
recommended in this respect are: 
 

• Craiova 
• Iasi 
• Satu Mare  
• Oradea  
• Tulcea 

 

7.1.3 Ensure economically sustainable development 
Ensuring on-going and sustainable operational safety requires that airports attain long-term 
economic viability and have levels of income sufficient to support the day-to-day operation and 
maintenance of the infrastructure in accordance with international standards.   
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From a sectoral perspective, even if a regional airport is not economically viable at present, it must at 
least have a reasonable prospect of achieving breakeven to be able to ensure sustainable 
development.  There are no absolute traffic figures with regard to the breakeven point, The 
Committee of the Regions evaluates it at 1.5 million passengers per year, while a University of 
Cranfield study28 cites two different figures (500'000 and one million passengers per year) and 
shows there are variations according to country and the way in which the airports are organised.   
 
At present only two of the 16 airports are economically viable.  The prospects of the others are 
mixed.  As discussed in Chapter 4 above, the two airports in the N.W and the three in N.E. are 
judged to have little prospect of individually achieving the traffic volumes needed to reach viability, 
even under the most optimistic of growth scenarios.  In addition, their continued existence drains 
traffic from other airports in the same region, undermining each others prospects of achieving 
economic viability.    
 
"There is a general overabundance of regional airports in Romania, most of them with limited traffic 
base or growth prospects.  A review of this situation is required as a part of a national master 
planning process to ensure that much needed investment is concentrated at the facilities and surface 
access connectivity of a few key airports"29 
 
It is recommended that a strategic goal should be to give priority for State assistance with 
financing of aeronautical infrastructure only at those airports where there is a business case 
demonstrating a reasonable prospect of achieving economic viability.   The airports 
recommended in this respect are: 
 

• Cluj-Napoca  
• Timisoara  

 
 

7.1.4 Ensure appropriate maintenance of existing and new infrastructure 
The SOP-T notes that expenditure on the maintenance of infrastructure and facilities has been below 
the optimum level for many years across all modes of transport.  It would be economically wasteful to 
allocate State funds to finance infrastructure without requiring in parallel that adequate provision be 
made to ensure the value and operational integrity of that infrastructure is sustained through an 
appropriate level of maintenance over its expected working life.    
 
It is recommended that the strategy set adequate financial provision for maintenance as an 
objective.  Airports receiving State assistance to finance infrastructure investments should 
be required to demonstrate that adequate economic and technical provision has been made 
to ensure that the assets being funded can and will be adequately maintained over their full 
expected working life.  
 
It should be noted, however, that in principle, the EC considers that an airport operator, like any 
other business, should meet the normal costs of running and maintaining the airport infrastructure 
from its own resources.   
 

7.1.5 Training in operational safety and maintenance practices  
The need for operational safety and maintenance training is demonstrated by the strong demand for 
training courses across the sector, particularly those provided by recognised aviation organisations 
such as ICAO, ACI and IATA.  The funds available for such training often fall far short of 
                                                      
28 Report "Study on Competition between airports and the application of State Aid rules" Cranfield University, Spet 2002, parts 
5.33 and 6.11 
29 SOP- T pp31 
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requirements.  Training is easily deferred when funds are limited.  However, deferral simply 
accumulates the need.  The full benefits from investment in new infrastructure will not be achieved if 
airport managements and staff are not adequately trained in its safe operation and maintenance.  
 
As noted above, it is recommended therefore that the strategy incorporate a goal to improve 
airport management and staff skills in operational safety and maintenance. In implementation 
the strategy should require that all airport applications for investment funding include an item 
defining related training requirements and the associated costs. 
     
  

7.1.6 Encourage private investment in non-aeronautical infrastructure and facilities 
The SOP-T points out that “there has been a relatively slow uptake of innovative ideas and 
technology, leading to reduced opportunities for taking advantage of alternative sources of 
finance…..”  
 
The demand for State financing of airport infrastructure investment is likely to always exceed the 
volume of funds available.  As stated above, it is recommended that State financing should first be 
allocated to support that part of the aeronautical infrastructure essential to the safe operation of air 
transport.   
 
Over and above this type of investment it is recommended that the SOP-T strategy should be to 
finance non-aeronautical infrastructure only to the extent necessary to support national or 
regional development goals.  Emphasis should instead be placed on encouraging and 
facilitating private investment in landside non-aeronautical infrastructure, and particularly in 
those facilities that can help develop the commercial attractiveness of the airport to 
passengers, airlines and other potential users.  
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7.2 Priority investments which should be supported by the State 
 
This section sets out the recommended priority investments that should be supported by the State.   
 

7.2.1 Framework for prioritising State financing 
The following Table 12 sets out the recommended framework for prioritising State financing of 
regional airport infrastructure.  It proposes an emphasis of State assisted financing on investments 
related to operational safety and private investment on landside investments.  It also introduces a 
balance of financing whereby airport managements will commit own funds and thereby come to 
realise the need for better and clearer economic justification of investment proposals.  
 
    
Table 12: Recommended airport infrastructure financing framework 
 
 
Source of funds 

Airside aeronautical 
infrastructure 
 

Landside non-aeronautical 
infrastructure 

 
Airport own funds 
 / MTCT funds 
  

Runways, taxiways, control 
towers, fire and rescue, 
security (60%).   
 

Terminal buildings, shops 
restaurants, car parks, hotels, 
and conference centres.  
Aircraft maintenance facilities 
Fuel farm and hydrant network 
Passenger bridges, baggage 
systems, ground handling, 
flight kitchens.  
(0 to100%) 

 
EU Cohesion Fund 
 

Runways, taxiways, control 
towers, fire and rescue, 
security (100%) 
 

 

 
Regional Development 
Fund  
 

 
Fuel farm and hydrant 
networks, ground handling,  
flight kitchens (100%) 
 

 
Terminal buildings 
 (0 to 50%) 

 
Private investment 
(DFBO, BOOT, etc)  
 

Aircraft maintenance facilities 
Fuel farm & hydrant networks 
Passenger bridges, baggage 
systems, ground handling, 
flight kitchens. (0 to100%) 
 

Terminal buildings, shops 
restaurants, car parks, hotels, 
conference centres 
(0 to 100%) 

 
 
 

7.2.2  Priority of investment by airport 
Following are the Consultant's comments and recommendations concerning the priorities that should 
be given to the investment plans proposed by the airports.  This allocation of national resources 
would optimise operational and development benefit to the Romanian regional airport sector.   
 
The comments and recommendations are presented in order of funding priority. 
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Priority 1: Timisoara Traian Vuia International Airport 
Timisoara Traian Vuia International Airport is the third largest airport in Romania and the main 
airport of the western region of the country, near to the Hungarian and Serbian borders.  It is the 
main airport for the Danube-Kris-Mures-Tisza euroregion and it is a back-up airport for 
Bucharest Otopeni Airport, Belgrade Airport and Budapest Airport..  
 
In addition to the modernisation and extension of runways, taxiways and the apron area, the airport 
aeronautical infrastructure investment proposal also includes provision for new electronic security 
system.  The investments are essential to ensure operational safety.  It is recommended that State 
assistance be given to finance the proposed runway, taxiway and apron modernisation and 
extension and electronic security system planned at Timisoara.  The estimated cost is € 46 
million.   It is recommended that 60% of the required amount be financed by the State. 
 
 
 
 
Priority 2: Cluj-Napoca 
In terms of traffic Cluj-Napoca is the fourth airport in Romania, after Bucharest Henri Coandă, 
Timişoara and Bucharest Aurel Vlaicu. Its size and location (on the European route E576), makes it 
the main airport in Transylvania (north-western Romania), an area with strong tourism and industrial 
development prospects.   
 
The anticipated traffic growth at Cluj-Napoca International Airport will exacerbate current airfield 
congestion problems.  The new taxiway capacity will eliminate these problems.  Extension of the 
runway will also enable the airport to serve larger aircraft and thereby also avoid congestion 
problems during peak operating times. 
 
It is recommended that State assistance be given to finance the proposed renovation of the 
runways / taxiways, and apron at Cluj-Napoca.  The estimated cost is € 24 million.   Cluj-
Napoca is growing in economic strength as a result of the expansion of services.  Therefore a 
larger proportion of the financing should be from own funds.  It is recommended that 60% of 
the required amount be financed by the State. 
 
 
 
Priority 3: Iasi 
The MTCT has indicated its support for the further development of Iasi over and above Bacau and 
Suceava in the N.W. region and considerable investment has already been made in runway 
strengthening and lengthening.  Concentration of development effort into one of the three airports in 
the region should be strongly supported as this is likely to be the only way that economic viability can 
be achieved.   
 
It is recommended that State assistance be given only with respect to the reconstruction of 
the runway and taxiways with a maximum investment cost of € 20 million and Iasi airport 
meeting 60% of that cost.     
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Priority 4: Satu Mare 
It is recommended that only one of the two airports in the N.W. of Romania be supported with State 
financing.  Satu Mare is recommended to be the selected airport on the basis of present 
infrastructure and facilities and the establishment of multinational companies in the area. 
 
It is recommended that State assistance be given to finance the proposed renovation of the 
runways / taxiways, lighting and improvement of the security fencing at Satu Mare.  The 
estimated cost is € 20 million.  This is possibly an overestimate.  It is recommended that 60% 
of this amount be financed by the State.  
 
 
 
Priority 5: Oradea 
Oradea International Airport provides air transport accessibility to the region lying between Timisoara 
and Satu Mare.  
 
The Oradea airport modernisation plan has four main aeronautical infrastructure investments: 
strengthening and lengthening of runway, taxiway and runway lighting, and reinforcement of security 
fencing.  The total investment amount is € 17.5 million.   
 
It is recommended that State assistance be given to finance the proposed renovation of the 
runways / taxiways, lighting and improvement of the security fencing at Oradea.  The 
estimated cost is € 18 million.  It is recommended that 60% of this amount be financed by the 
State.  
 
 
 
Priority 6: Craiova  
Craiova is one of Romania's largest cities. The airport region is the headquarters of Avioane Craiova 
(formerly known as IRAv Craiova), the company which developed the Romanian IAR-93 and IAR-99 
fighters.  There is a possibility for further related industrial development in the aviation sector. 
 
The proposal from Craiova includes two main investments: runway reconstruction, lighting and a new 
perimeter security fence.  These projects will contribute to greater operational safety and security. 
The estimated cost is € 12 million.  No detailed breakdown of the cost of each component project 
has been given.  
  
It is recommended that State assistance be given to finance the proposed renovation of the 
runways / taxiways, lighting and improvement of the security fencing at Craiova.   It is 
recommended that 60% of this amount be financed by the State.  
 
 
 
Priority 7: Tulcea 
Tulcea is located in an area of great tourism potential but is difficult to access overland.  The airport 
management has provided no data in response to the questionnaire but it is assumed that runway 
reconstruction is a requirement in Tulcea as in all other airports.  It is anticipated that the costs of 
such aeronautical infrastructure reconstruction will be in the region of €10 million.  
 
For reasons of regional development and cohesion it is recommended that State assistance 
be considered to help fund 100% of the costs of rehabilitation of Tulcea airport aeronautical 
infrastructure. 
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7.3 Guidance on application of EU state aid requirements in the airport sector 
 
This section provides analysis and guidance on application of the EU state aid requirements in the 
airport sector.   
 
 

7.3.1 Relevant legislation 
The EU state aid requirements for regional airports are set out in the document “Community 
guidelines on financing of airports and start-up aid to airlines departing from regional airports”30 
published in 2005. These guidelines (referred to as 2005 guidelines in the following) are designed to 
provide a framework for determining if public financing of airports gives rise to issues of State aid 
concern. 
 
The guidelines state that the key factor in determining if the public financing of a project is 
considered to be State aid is whether the beneficiary of the financing is involved in economic activity.  
A defining decision in this respect was the “Aéroports de Paris” case31.  It concluded that while an 
airport operator may also have public authority responsibilities that would fall outside the definition of 
economic activity (e.g. security, air traffic control, etc) the provision of other services to airlines and 
airport users in return for a fee constitutes economic activity in this context. 
 
In relation to the financing of airport economic activities, the guidelines categorise them as follows: 
 

• “construction of airport infrastructure and equipment (runways, terminals, aprons, control 
tower) or facilities that directly support them (fire-fighting facilities, security and safety 
equipment); 

• operation of infrastructure, comprising maintenance and management of airport 
infrastructure; 

• provision of airport services ancillary to air transport, such as ground handling services and 
the use of related infrastructure…; and 

• pursuit of commercial activities not directly linked to the airport’s core activities, including the 
construction, financing, use and renting of land and buildings, not only for offices and 
storage but also for the hotels and industrial enterprises located within the airport, as well as 
shops, restaurants and car parks.  As these are not transport activities, public financing of 
them is not covered by these guidelines and will be assessed on the basis of the relevant 
sectoral and general rules”  

 
In relation to the financing of airport infrastructure and equipment or facilities the guidelines go on to 
provide that any “airport operator engaging in an economic activity” “should finance the costs of 
using or building the infrastructure it manages from its own resources.  Consequently, the provision 
of airport infrastructure to an operator by a Member State (including regional or local authorities) not 
acting as a private investor without adequate financial consideration of the granting to an airport 
operator of public subsidies intended to finance infrastructure can give that airport an economic 
advantage over its competitors and must therefore be notified and examined (by the Commission) in 
the light of the rules on State aid”. 
 
 
 
 

                                                      
30 OJ C312/1 of 9.12.2005 
31 Case T-128/98 “Aöroports de Paris v Commission of the European Communities (2000) ECR II-3929. 
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7.4.2 Exemption to the general prohibition on State aid 
Article 87(3) of the EC Treaty provides an exemption to the general prohibition on State aid if certain 
conditions are met.  In this regard the 2005 guidelines set out a number of factors that should be 
taken into account and may provide grounds for exemption: 
 

• construction and operation of the infrastructure meets a clearly defined objective of general 
interest (regional development, accessibility, etc.); 

• the infrastructure is necessary and proportional to the objective which has been set; 
• the infrastructure has satisfactory medium-term prospects for use, in particular as regards 

the use of existing infrastructure; 
• all potential users of the infrastructure have access to it in an equal and non-discriminatory 

manner; 
• the development of trade is not affected to an extent contrary to the Community interest. 

 
From the two preceding points it is clear that the proposed State financing of infrastructure at 
Romanian regional airports must be notified to the European Commission and will be examined by 
Commission with a view to determining if such financing constitutes State aid. 
 
  

7.4.3 Guidance from precedent approvals 
In November 2006, the European Commission gave approval to a capital expenditure grant scheme 
involving the provision of public financing of six regional airports in Ireland32.  There is a close 
parallel to the situation under consideration in this study and the grounds upon which the approval 
was granted to the Irish authorities can be instructive for the MTCT. 
 
Following an examination of the investment proposal against the criteria shown in 7.4.2 above, the 
EC granted the Irish authorities exemption from State aid requirements.  The following is a summary 
of the findings of the examination and could be instructive in preparing notification of the planned 
State financing to the EC: 
 
i. “construction and operation of the infrastructure meets a clearly defined objective of general 
interest (regional development, accessibility, etc.)” 
 
The primary motivation of the Irish authorities in granting financial support was to facilitate the 
development of a safe and viable transport infrastructure – as it is in this study.  The secondary 
objective was regional development, again as is the case here.  The Commission concluded that 
public funding for the construction and development at the proposed regional airports met the 
requirement of clearly defined objectives of improving safe and viable transport infrastructure and 
regional accessibility. 
 
 
ii. “the infrastructure is necessary and proportional to the objective set;” 
 
As is proposed in this study, the Irish application similarly divided the proposed investments into 
those related to improving aeronautical safety and security infrastructure; and those aimed at 
increasing and improving the use of the airport facilities. 
 
The EC noted that the improvements proposed under the first category could well be necessary for 
the airports to remain operational but that under normal circumstances would not ordinarily lead to 

                                                      
32 C(2006)4213 “State aid No N353/2006 Ireland.  Regional Airports – Capital expenditure grant Scheme” 
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an increase in earning capacity of those airports. Accordingly, given their relatively small turnover the 
airports in question might well struggle to obtain financing for these necessary improvements, the 
Commission concluded that the proposed level of public financing at 90% was appropriate.  Exactly 
the case could be made for the regional airports under consideration in this study. 
 
Concerning the proposals for investments in infrastructure that could help improve the level of usage 
at the airports, the Commission approved the proposal that Irish public funds provide 75% of the 
required financing on the grounds that such increased usage would contribute to the regional 
development of their catchment areas and that the airports themselves would have to contribute a 
significant proportion of the proposed investments. 
 
The airports in question are all category D with low numbers of passengers and low incomes.  Their 
possibilities of sourcing investments from the commercial market are therefore limited without a 
substantial element of public financing. 
 
Following from both of the above, the Commission concluded that in accordance with its second 
criteria for approval, the infrastructure is necessary and proportional to the objective that has been 
set. 
 
 
iii “the infrastructure has satisfactory medium-term prospects for use, in particular as regards the use 
of existing infrastructure;” 
 
The EC concluded that the Irish proposal met this condition in that the investments in aeronautical 
safety infrastructure would allow these airports to be fully compliant with current and known future 
airport safety requirements.  This is also the case with the airports proposed for financing here.    
 
Under this heading the EC also noted that given their limited size and geographical situation, none of 
the airports eligible for funding compete with each other or with other existing infrastructure in any 
meaningful way.  Here there could be a significant difference from the case under consideration in 
this study.   
 
The three airports in the Northwest are close enough together to be potentially competitive with each 
in terms of trying to win new airlines and routes.  Equally Arad could be seen as competitive to 
Timisoara; and Bucharest Aurel Vlaicu to Bucharest Henri Coanda.  Recommendations have been 
made above concerning the future development of these airports.    
 
 
iv. “all potential users of the infrastructure have access to it in an equal and non-discriminatory 
manner” 
 
As with the Irish authorities, it is MTCT policy that all users shall have equal and non-discriminatory 
access to the infrastructure. 
 
 
v. “the development of trade is not affected to an extent contrary to the Community interest”  
 
As with the Irish proposal, all of the airports included in this study except Bucharest Henri Coanda 
handle less than 1 million passengers a year and are therefore classified as Category D airports 
under the 2005 guidelines. 
 
The EC concluded in respect of the Irish proposal that “funding granted to small regional airports 
(category D) is unlikely to distort competition or affect trade to an extent contrary to the common 
interest”. 
 
  



 
 

85

7.4.4 Structured proposal for state financial assistance 
The first step in the granting of any State financial assistance should be that regional airports are 
required to submit requests for funding assistance in a pre-defined format33 setting out: 
 
Airside aeronautical infrastructure projects 

Description of the project 
Estimated cost 
Safety (or security) case supporting the project 
Recommendations of RCAA as appropriate 
Consideration of alternative approaches to meet RCAA requirements 

 
Landside non-aeronautical infrastructure projects 

Description of the project 
Estimated cost 
Business case supporting the investment, including: 

A demonstration of the demand for the proposed development  
commitments from airlines that they would start services if the quality of infrastructure 
is improved; and  
passenger surveys or available market research, etc. 

An economic case justifying the proposed investment, based on: 
Projected costs and revenues directly and indirectly attributable to the proposed 
development; and 
Description of positive impacts for airport and wider region in terms of greater 
accessibility, projected increase in economic activity, etc.  
 

7.4.5 Project appraisal and selection 
A preliminary appraisal of all projects should be made to determine if the proposal warrants a 
detailed appraisal.  Essential or urgent safety related projects could be approved after such an 
appraisal depending on the scale of the investment involved. 
 
Once a proposed project has been approved for further consideration the type and depth of such a 
further examination should depend on the size and nature of the proposed project and should be 
proportionate to its anticipated scale. The amount of resources spent on the appraisal should be 
commensurate with the estimated cost of the project itself. 
 
Particularly with respect to landside non-aeronautical infrastructure projects, it is essential that a cost 
benefit analysis is made including: 
 

• Evidence of demand for the proposed infrastructure from airlines and other users of the 
airport; 

• Commitment from the airlines that they are willing to accept any associated increase in 
airport charges; 

• A Business Plan demonstrating the growth in passenger traffic and economic justification of 
the proposed investment. 

 
An appraisal must also be made of the airports financial position to ensure that it is capable of 
providing funds to match those provided by State financing and the viability of any increase in airport 
charges that will be required to service its part of the project financing.            

                                                      
33  



 
 

86

 

8.   INVESTMENT RECOMMENDATIONS AND NEXT STEPS 

A large number of recommendations are made through the body of this report.  For ease of 
reference and as a proposed action list of next steps, these recommendations are repeated below 
(although not necessarily in the order in which they arise in the report) and the specific proposals for 
assistance with financing are summarised in Table 13 below 

 

8.1 Recommendations and action list of next steps  

8.1.1 National Airports Master Plan 
 

• It is recommended that the MTCT carry out the necessary research and select an 
appropriate econometric forecasting methodology for air transport planning purposes 
and subsequently introduce reporting requirements on airlines, airports and 
immigration authorities that will provide the appropriate data required to drive such a 
model.  Some of the available investment funds should be allocated for this purpose 
(e.g. €100'000)  

 
• It is recommended that the primary goal of the development strategy should be to 

ensure that the highest priority for State assistance in financing is given to the repair 
and reconstruction of airside aeronautical infrastructure at airports. 

 
• It is recommended that the highest priority for State assistance with financing 

aeronautical infrastructure should be given to those airports that have a reasonable 
prospect of achieving economic sustainability but are not yet economically strong 
enough to attract funding from the commercial credit market.  Such assistance in 
financing should cover a major part of the investment (e.g. 60%) and should be 
conditional on the airport meeting the remainder of the required amount from own 
funds.   

 
• It is recommended that the secondary priority for State assistance with financing 

aeronautical infrastructure should be given to those airports that are critical to 
regional development or national cohesion.   Such assistance in financing should 
cover a major part of the investment (e.g. 80%) and should be conditional on the 
airport meeting the remainder of the required amount from own funds. 

 
• It is recommended that no State assistance in financing is provided for non-

aeronautical investments such as the development of passenger terminals.  Financing 
such developments should come solely from airport own funds or from private 
investors. 

 
• It is recommended that the MTCT require any airport management applying for 

financial assistance to justify the application with supporting economic arguments 
and a business plan demonstrating how the benefits of the proposed investments will 
be achieved in practice.   

 
• It is recommended that the National Airports Master Plan include a section outlining 

the economic return benchmarks against which airport investment plans should be 
assessed.  In particular, as a means of perspective, one benchmark should be the 
increase in revenue per passenger that the airport management must earn in order to 
justify the planned investment. 
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• It is recommended that all airports applying for State assistance in financing 

investments must include in their budgets and business plans adequate allowances 
for the maintenance of assets in good and safe working order. 

 
• It is recommended that all airports applying for State assistance in financing of 

infrastructure investments include adequate annual allowances for staff training in 
the operational safety and maintenance of aeronautical infrastructure in their 
budgets and business plans for each year.   

• It is recommended that 10% of available investment funds be held back as a 
contingency to facilitate infrastructure development at airports where and when LCC 
services are established.  

 

8.1.2 Recommended individual airport investment priority 
 

• It is recommended that a strategic goal of the MTCT should be to focus State 
financing of infrastructure only at those airports where there is a business case 
demonstrating a reasonable prospect of achieving economic viability or where there 
are development or cohesion reasons.   The airports recommended in priority in these 
respects are: 

 
• Cluj-Napoca (prospect of economic sustainability)  
• Timisoara (prospect of economic sustainability)  
• Craiova (regional development) 
• Iasi (through concentration of traffic from Suceava and Bacau) 
• Oradea (regional development) 
• Satu Mare (through concentration of traffic from Baia Mare) 
• Tulcea (regional development and reasons of accessibility) 

 
 

• For reasons explained below, it is recommended that funds are not allocated to: 
 

• Arad 
• Baia Mare 
• Bacau 
• Bucharest Henri Coanda 
• Bucharest Aurel Vlaicu 
• Constanta 
• Sibiu 
• Suceava 
• Targu Mures 

 
 

• It is recommended that no State assistance be provided in financing investments at 
Bucharest Henri Coanda because of its prospective privatisation.  

 
• It is recommended that the MTCT resolve the issue of whether it is justified or not to 

have two airports serving Bucharest before deciding to allocate any State investment 
funds to the repair and reconstruction of infrastructure and facilities at Bucharest 
Aureal Vlaicu 
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• The MTCT have advised that the aeronautical infrastructure investments proposed at 
Constanta Mihail Kogalniceanu International Airport have already been completed 
and therefore funding is no longer required34. 

• The proximity of Cluj-Napoca and Targu Mures reduces the chance of either reaching 
an economically viable throughput of traffic alone.  It is recommended on the basis of 
current and projected traffic volumes and the resources already invested that Cluj-
Napoca be the preferred development location in the national Airports Master Plan. 

• The proximity of Bacau, Iasi and Suceava reduces the chance of any one of those 
airports reaching an economically viable throughput of traffic alone.  It is 
recommended on the basis of current and projected traffic volumes and the 
resources already invested there that Iasi be the preferred development location in 
the national Airports Master Plan.  

• The proximity of Baia Mare and Satu Mare reduces the chance of either airport 
reaching an economically viable throughput of traffic.  It is recommended on the 
basis of current and projected traffic volumes and the resources already invested 
there that Satu Mare be the preferred development location in the national Airports 
Master Plan.  

• Arad has little chance of achieving economic sustainability because of the proximity 
of Timisoara.  It is recommended on the basis of current and projected traffic 
volumes and the resources already invested there that Timisoara be the preferred 
development location in the national Airports Master Plan. 

• The recommended priority and amount of State assistance provided for aeronautical 
infrastructure in the period 2007-2013 should be based on the urgency from an 
aeronautical safety perspective and on the ability of an airport to generate funds on 
its own behalf.  The following table shows a recommended proportion from State 
assistance based on the judgement of the Consultant with respect to these two 
aspects:   

 
Table 13: Recommended priority and amount of State assistance in airport aeronautical 
infrastructure investment in the period 2007-2013 

 

  

Total planned 
aeronautical 
investment 

Recommended 
State assistance  

 
State assistance 

amount 

Rank € millions € millions % € millions 
       

1 Timisoara 46.0 60 27.6 
2 Cluj-Napoca  24.0 60 14.4 

3 Iasi  
20.0 (interim 
adjustment) 60 12.0 

4 Satu Mare 20.0 60 12.0 
5 Oradea  18.0  100 18.0 
6 Craiova 7.0  100 7.0 
7 Tulcea 10.0 (estimate) 100 10.0 
         
 Total 145.0  101.0 
     

                                                      
34 See Note to File prepared following the meeting of 27 July 2007 shown on page 20 of this Report   



 
 

89

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ATTACHMENTS 



 
 

90

ATTACHMENT A: Facilities and air services at Romanian airports 
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Arad  
International 

 

 
 
Arad International Airport (IATA: ARW, ICAO: LRAR) is located near the 
city of Arad, in western Romania, in the historical region of Banat. The 
airport is located only 60 km (32.4 nautical miles) north from the Timişoara 
Airport, the second largest airport in the country. 

 

• Blue Air (Valencia, Verona)  

 
Bacau  
International 

 

 
 
Bacău International Airport (IATA: BCM, ICAO: LRBC) is the second 
important airport (it was surpassed in 2006 by Iasi International Airport in 
terms of passenger traffic ) in the north-eastern part of Romania (historical 
region of Moldavia). The airport serves both Bacău and Neamţ counties. 
The airport region is the site of Aerostar SA, an aircraft manufacturing and 
maintenance plant. 

 

• Blue Air (Rome-Ciampino, Turin-Cuneo)  
• Carpatair (Timişoara)  
• TAROM (Bucharest-Otopeni, Suceava)  

 
Baia Mare  
Airport 

 
Baia Mare Airport (IATA: BAY, ICAO: LRBM) is situated in northwest 
Romania, serves the Baia Mare municipality and the historic region of 
Maramureş 

 
• TAROM (Bucharest-Otopeni, Oradea) 

 
Bucharest  
Aurel Vlaicu 
International 
Airport 
 

 
Bucharest "Aurel Vlaicu" Airport (IATA: BBU, ICAO: LRBS) (largely known 
as Băneasa Airport) was Bucharest's only airport until 1968, when the 
Otopeni International Airport was built. The decision of building a new 
airport to serve Bucharest was taken because of the proximity of the 
Băneasa airport to the city center which generated pollution and noise. 

The airport is situated 8 km north of Bucharest city center and is accessible 
by RATB buses and Airport Express , RATB tramway and taxi. An 
extension of Line M4 of the Bucharest Metro to Aurel Vlaicu International, 
which will link it to the Main Train Station and the larger Henri Coandă 
International Airport, was approved in June 2006 and is currently in its 
planning stage. 

The first low cost airline established at BBU was Blue Air in 2004. Starting   
January 2007 many other European low fare airlines (Sky Europe, Wizz Air, 
Germanwings) have started new routes from Bucharest BBU to popular    
European destinations. Thus, the airport traffic could double in 2007        
(compared to 2006) raising a question mark regarding airport's outdated 
infrastructure being able to keep up with the traffic growth; a modernization 
effort is underway, which might involve the airport's closure for two months 
during the summer of 2007 

 

• Blue Air (Barcelona, Bologna, Brussels-South Charleroi, Cluj-Napoca, Cologne/Bonn, 
Cuneo, Istanbul-Ataturk, Lisbon, Lyon, Madrid, Malaga, Milan-Bergamo, Paris-
Beauvais, Rome-Fiumicino, Valencia, Verona)  

• Germanwings (Cologne)  
• MyAir (Barcelona [starts June 1, 2007], Bari, Catania, Ibiza [starts July 2007], Milan-

Bergamo, Milan-Malpensa, Naples, Paris-Charles de Gaulle [starts June 1, 2007], 
Rome-Ciampino, Venice)  

• SkyEurope (Rome-Fiumicino, Vienna)  
• Wizz Air(Barcelona, Budapest, Dortmund, Liverpool [starts October 1, 2007], London-

Luton, Parma [starts October 1, 2007], Rome-Ciampino, Valencia [starts October 29, 
2007]) 

 

 

  •  
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Bucharest 
Henri Coanda 
International  
Airport 
 

Henri Coandă Intl is located north of the Bucharest metropolitan area, in the     
town of Otopeni, Ilfov. It is still largely known as the Otopeni Airport 
(Aeroportul Internaţional Bucureşti Otopeni). 
 
Currently the airport has one terminal divided into three halls (sometimes 
referred as distinct terminals) (International Departures Hall, International 
Arrivals Hall and the Domestic Flights Hall - at the ground level of the 
Arrivals Hall - ). The International Departures Hall consists of 36 check-in 
desks, one finger with 10 gates (5 equipped with jetways), while the 
Domestic Hall has an extra four busgates. Today's International Arrivals 
Hall is actually the old Otopeni terminal, while the new Departures Hall, 
including the finger and the airbridges was built and inaugurated in 1997. A 
second finger with 7 jetways is under construction and a new building 
terminal on the east side is in project phase. 

• Aegean Airlines (Athens)  
• Aeroflot (Moscow-Sheremetyevo)  
• Air France (Paris-Charles de Gaulle)  
• Air Moldova (Chişinău)  
• Alitalia (Rome-Fiumicino, Milan-Malpensa)  
• Alpi Eagles (Venice)  
• Austrian Airlines (Vienna)  
• Blue Air (Barcelona, Bologna, Brussels-South Charleroi, Cologne/Bonn, Cuneo, 

Istanbul-Ataturk, Lisbon, Lyon, Madrid, Malaga, Milan-Bergamo, Paris-Beauvais, 
Rome-Fiumicino, Valencia, Verona) [all services May to July 2007] 

• British Airways (London-Heathrow)  
• Carpatair (Constanţa, Timişoara)  
• Cimber Air (Copenhagen)  
• Clickair (Barcelona)  
• Cyprus Airways (Larnaca) [starts May 14, 2007] [3]  
• Czech Airlines (Prague)  
• Delta Air Lines (New York-JFK) [starts June 6, 2007]  
• El Al (Tel Aviv)  
• Finnair (Helsinki)  
• FlyOnAir (Pescara)  
• Germanwings (Cologne) [operates May to August 2007] [4]  
• Hemus Air (Sofia)  
• Iberia Airlines (Madrid)  
• KLM (Amsterdam)  
• LOT Polish Airlines (Warsaw)  
• Lufthansa (Frankfurt, Munich)  
• Malév Hungarian Airlines (Budapest)  
• MyAir (Barcelona [starts June 1, 2007], Bari, Catania, Ibiza [starts July 2007], Milan-

Bergamo, Milan-Malpensa, Naples, Paris-Charles de Gaulle [starts June 1, 2007], 
Rome-Ciampino, Venice) [operates on OTP May to August 2007]  

• Olympic Airlines (Athens)  
• Romavia (Nuremberg, Strasbourg, Târgu Mureş, Tel Aviv)  
• SkyEurope (Rome-Fiumicino, Vienna) [operates May/Aug 2007]  
• Swiss International Air Lines (Zürich)  
• Syrian Arab Airlines (Aleppo, Damascus)  
• TAROM (Allepo, Amman, Antalya, Athens, Barcelona, Beirut, Bodrum, Budapest, 

Brussels, Cairo, Chişinău, Damascus, Djerba, Dubai, Frankfurt, Istanbul-Atatürk, 
Larnaca, London-Heathrow, Madrid, Milan-Malpensa, Monastir, Munich, Paris-Charles 
de Gaulle, Rome-Fiumicino, Sofia, Tel Aviv, Thessaloniki, Valencia, Vienna, Zurich) 
(Bacău, Baia Mare, Cluj-Napoca, Iaşi, Oradea, Satu-Mare, Sibiu, Suceava, Târgu-
Mureş, Timişoara) 

• Turkish Airlines (Istanbul-Atatürk) 
•  Wizz Air (BCN,BUD, Dortmund, London Luton, Rome Ciampino) 
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Cluj-Napoca 
International   
Airport 

 
Cluj-Napoca International Airport (IATA: CLJ, ICAO: LRCL) is a major 
airport in Cluj-Napoca, Romania. It was initially known as Someşeni Airport 
as it is located 8 km east of the city centre, in the Someşeni area, which is 
now within the Cluj-Napoca city limits. In terms of traffic, it is the fourth 
airport in Romania, after Bucharest Henri Coandă, Timişoara and 
Bucharest Aurel Vlaicu. Its size and location (on the European route E576), 
makes it the main airport in Transylvania (north-western Romania). 

 

• Alpi Eagles (Venice) 
• Blue Air (Barcelona, Bucharest-Baneasa, Valencia) 
• Carpatair (Budapest, Timişoara) 
• TAROM (Bologna, Bucharest-Otopeni, Frankfurt, Madrid, Milan-Malpensa, Vienna) 

 
Constanta 
Mihail  
Kogalniceanu 
Airport 
 

 
Mihail Kogălniceanu Airport (IATA: CND, ICAO: LRCK) is situated in south-
east Romania, in the commune of Mihail Kogălniceanu, at 26 km NW of 
Constanţa. It    is the main airport of Dobrogea region and it provides 
access to the Constanţa County, the Constanţa city port and Black Sea 
Romanian resorts. 
 

• Carpatair (Craiova, Timişoara)  
• Malév Hungarian Airlines (Budapest)  

 
Craiova  
Airport 

 
Craiova Airport (IATA: CRA, ICAO: LRCV) is located in south-western part 
of Romania, near the Craiova municipality, one of Romania's largest cities. 
The airport region is the headquarters of Avioane Craiova (formerly known 
as IRAv Craiova), the company which developed the Romanian IAR-93 and 
IAR-99 fighters. 

 
• Carpatair (Constanţa, Timişoara) 

 
Iasi Airport 
 

 
Iaşi Airport (IATA: IAS, ICAO: LRIA) is located in Iaşi, the second largest 
Romanian city. The airport is located 8 km east of the city centre and it is 
the most important airport in Moldavia region (it surpassed in 2006 the 
Bacău Airport in terms of passenger traffic). 

• Austrian Airlines (Vienna) 
• Carpatair (Timişoara)  
• TAROM (Bucharest-Otopeni)  

 
Oradea 
International 
Airport  
 

 
. 

• Carpatair (Satu Mare, Timişoara)  
• TAROM (Baia Mare, Bucharest-Otopeni, Satu Mare)  

 
 
Sibiu  
International 
Airport 
 

Sibiu International Airport or Aeroportul International Sibiu (IATA: 
SBZ, ICAO: LRSB) serves the historic city of Sibiu; it is located in southern 
Transylvania, about 360 km northwest of Romania's capital city, Bucharest. 
As of December 2006 the airport passes through the most important 
rehabilitation program in its history, a 60 mil. euros investment in a new 
terminal building and in runway upgrade. 
 
 
 
 

• Austrian Airlines (Vienna) 
• Carpatair (Timişoara)  
• TAROM (Bucharest-Otopeni, Munich)  
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Satu Mare 
International  
Airport 

 
Satu Mare International Airport (IATA: SUJ, ICAO: LRSM) is located in 
north     west Romania, it serves Satu Mare municipality and county. The 
airport is     located in a "high density" airports area, with many airports on 
an 150 km radius (BAY, OMR, CLJ). 

• Carpatair (Timişoara)  
• TAROM (Bucharest-Otopeni, Oradea)  

 
Suceava  
Stefan Cel  
Mare Airport 
 

 
Ştefan cel Mare Airport (IATA: SCV, ICAO: LRSV) is an airport located in 
north-eastern Romania, 11 km (7 miles) east of the municipality of 
Suceava, close to    the town of Salcea. It serves both Suceava and 
Botoşani counties. 

 

• Carpatair (Timişoara)  
• TAROM (Bacău, Bucharest-Otopeni)  

 
 
Targu Mures 
International 
Airport 

Târgu Mureş International Airport (IATA: TGM, ICAO: LRTM) is an airport 
located near the town of Ungheni, Mureş County, in central Romania. 
Opened it 1961, it serves the city of Târgu Mureş (pop. 150,000) as well as 
Mureş and Harghita counties. Formerly known as Vidrasău (for the city 
17km outside of Târgu Mureş where it is located), it was renamed 
Transilvania Târgu Mureş in August 2006. 

 

 

• Malév Hungarian Airlines (Budapest)  
• Romavia (Bucharest-Henri Coandă, Nuremberg)  
• TAROM (Bucharest-Henri Coandă, Sibiu)  
• Wizz Air (Barcelona, Budapest, Rome-Ciampino)  

 
Timisoara 
Traian Vuia    
International 
Airport 
 

 
Timişoara "Traian Vuia" International (IATA: TSR, ICAO: LRTR) (also 
known as Giarmata Airport) is Romania's second airport in terms of air 
traffic, after Bucharest Henri Coandă and the main air transportation hub for 
the western part of Romania. It is located in Timişoara, in the region of 
Banat, near the Hungarian and Serbian border. The airport was renamed 
on February 6, 2003 after the Romanian flight pioneer Traian Vuia, a Timiş 
County native. Timişoara "Traian Vuia" is Carpatair's main hub. 

• Alitalia (Milan-Malpensa)  
• Alpi Eagles (Venice)  
• Austrian Airlines (Vienna)  
• Carpatair (Ancona, Athens, Bacău, Bari, Bergamo, Bologna, Bucharest-Otopeni, 

Budapest, Chişinău, Cluj-Napoca, Constanţa, Craiova, Dusseldorf, Florence, Frankfurt, 
Iaşi, Lviv, Munich, Naples, Oradea, Paris-Charles de Gaulle, Rome-Fiumicino, Satu 
Mare, Sibiu, Stuttgart, Suceava, Turin, Venice, Verona)  

• Lufthansa (Munich)  
• On Air (Pescara)  
• Malév Hungarian Airlines (Budapest)  
• Moldavian Airlines (Chişinău)  
• TAROM (Bucharest-Otopeni)  

 
Tulcea Airport 

 
Tulcea Airport (IATA: TCE, ICAO: LRTC) (also known as Cataloi Airport) is   
located in south-eastern Romania, near the city of Tulcea, on the Danube 
bank  and close to the Danube Delta. It is Dobrogea's second important 
airport (after Constanţa Kogălniceanu Intl). Currently there are no 
scheduled regular flights to Tulcea Airport -- only charter flights for tourists. 

• No scheduled flights currently 
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ATTACHMENT B: Terms of Reference 
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Romania: Regional Airports Investment Priority Study 
 

Terms of Reference 
 
 

1. Sector Background 
 

The airport sector in Romania includes 16 main airports: Henri Coanda Bucharest International 
Airport (HCBIA) and 16 regional ones located in the main regional cities of  Romania.  Eleven 
airports are located on the TEN-T by agreement with the EU.  The TEN-T airports account for 
99% of all air passenger traffic in Romania with over 80% of passengers concentrated at the two 
Bucharest airports.  

 
Four airports are owned by the Ministry of Transport (HCBIA, Baneasa - the second airport of 
Bucharest used for low cost and general aviation flights, Timisoara and Constanta).  As regards the 
other 13 airports, twelve are owned by local county authorities and one was privatised.  The aviation 
sector in Romania is regulated by the General Directorate for Civil Aviation, which is part of the 
MoT. There is an independent company, ROMATSA, in charge of air navigation services.  
 
HCBIA is the main commercial airport serving Bucharest and Romania’s main international 
gateway.  Passenger traffic has recorded a significant increase over the last four years, with the 
number in 2005 increasing by 14.6 per cent on the previous year to 3.03 million passengers (of 
which 92.6 percent was international traffic).  This trend is set to continue with passenger 
movements in 2006 expected to reach 3.6 million.   
 
It is anticipated that the general passenger and cargo traffic in Romania will increase significantly in 
the near future driven by the general economic development of the country and Romania’s accession 
to the European Union (EU).  To meet the expected demands in airport services, it is necessary to 
rehabilitate and modernise the existing airport infrastructure which in most cases require 
modernisation or re-development to ensure adequate operational safety levels. 
 
The authorities therefore plan to make investment allocation for the regional airport infrastructure 
modernisation under the Sector Operational Programme for Transport (SOPT) using the EU funds 
available post-accession in the period 2007-2013. 
 
Although most of the individual regional airports have prepared their own investment priority 
programmes, to date there is no national level overview of the sector priority needs.   
 

2. Objectives 

The main objective of this assignment is to prepare a regional airport priority investment programme 
taking into account the limited amount of resources available for airport infrastructure support at the 
national level.  The study’s main aim would be to recommend allocation of national resources which 
would expect to yield most operational benefits in supporting the overall development of regional 
airport sector in Romania. 
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3. Tasks 

 

Task 1: Preparation of the Preliminary Demand Forecast 
• Review of the available civil aviation traffic data at the national and regional level; 
• Preparation of the preliminary passenger traffic forecast for regional airports based on the 

expected economic and industry growth factors; including specifically an assessment of 
the impact of low-cost carrier operations 

• Selection of the priority regional airports with highest traffic growth potential or 
alternatively with a key significance for national/regional cohesion, if applicable. 

 
Task 2: Assessment of the Current Status of Regional Airport Infrastructure 
 

• Undertake a general review of the existing airport faculties at the key regional airports in 
terms of their compliance with ICAO Standards and Recommended Practices for 
aerodromes, as well as from the perspective of quality of facilities/services required to 
increase the demand for the airport use; 

• Prepare own recommendations for the key components of the modernization programme 
for each of the main regional airports; 

• Prepare preliminary cost estimates for the future investments at each of the airports. 
 
Task 3: Review of the Development/Modernisation Plans 

• Review of the investment plans prepared by individual airports as submitted to the 
Ministry of Transport, with a view of assessing their urgency in terms of timing and scale 
and their fit within the current and foreseen master planning priorities for airport 
development.  The Review should include critical summary of each of the programme, 
their assessment in terms of the scope proposed including what plans exist for on-going 
maintenance of the new investments and commentary on the validity of the proposed cost 
estimates. 

 
Task 4: Preparation of the Priority Investment Programme for Regional Airport 
 

• Based on findings in Tasks 1-3, prepare an outline of a strategy for developing an effective 
regional airport network in Romania.  The strategy is to include: (a) recommended main 
strategic goals and objectives for the regional airport sub-sector; (b) a list of priority 
investments which should be supported by the state; (c) preliminary cost estimates for the 
main components at each regional airport; including, costs and training programmes 
needed to ensure safe and sustainable operation of existing and new infrastructure (d) 
guidance on application of the EU state aid requirements within the airport sector and 
depending on the outcome of the state aid analysis, outline of the action plan for the 
Programme implementation: (i) should the considered investment programme be deemed 
to constitute state aid to the airports and necessitate competitive allocation of resources, 
the Ministry of Transport, Construction and Tourism would need to prepare and manage 
the Call for Proposals process which should be summarized and explained; (ii) if the 
review of the state aid guidelines and case studies result in the conclusion that the type of 
investments needed would not constitute state aid - e.g. under the general economic 
interest consideration/with the public sector compensation mechanism in place35 -  main 

                                                      
35 Community Guidelines on Financing of Airports and Start-up Aid to Airlines Departing from Regional Airports (2005/C 312/01). 
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steps required for instituting the public sector mechanism should be included with the 
recommendation on the method for direct allocation of the available SOPT funding. 

 
The assignment is expected to include: 
 
 desk reviews of available documentation to be provided by the relevant Romanian authorities; 
 visits to individual regional airports (visit programme/scope to be prepared by the Consultant 

and agreed with the Ministry and JASPERS) with the assistance from the relevant staff from 
the Ministry of Transport.  

 
 

To the extent possible, the Consultant is expected to take into account the findings and coordinate 
(where feasible) his work with the progress of the current Technical Assistance assignment 
(funded by the Spanish Government) to prepare a preliminary analysis and diagnosis of the current 
situation of all the Romanian transport infrastructure (including airports), in terms of supply and 
demand, as well as to formulate recommendations on the guidelines and the medium and short-
term objectives of the infrastructure policy.  Additional information on studies/reports/etc which 
might be of assistance in carrying out the Tasks under this Terms of Reference are presented in 
Attachment 1. However, the possible lack of sufficient or timely information from this parallel 
assignment shall not prejudice in any way the work of the Consultant. 

 
The draft report and recommendations are expected to be presented by the Consultant at a meeting in 
Bucharest.  Following the presentation, the Consultant would be expected to revise and finalise the 
draft report. 

4. Deliverables and reporting 

• Interim Report– in 6 - 7 weeks from the commencement of the contract 
• Organise meeting with JASPERS staff and Technical experts from EIB, EBRD, the 

Commission; to discuss interim findings. 
• Presentation to Ministerial officials and beneficiaries – timing to be agreed. 
• Draft Final Report – timing to be agreed. 
• Final Report within 2 weeks of receiving comments/approval on Draft Final Report. 

 

The Final Report should include a stand alone executive summary in the form of a Concept Paper, 
with supplementary information in the main text and with Attachments comprising detailed technical 
information or descriptions of cases. 

The Consultant shall report to Ms A Lukasik (JASPERS/EBRD) and Mr S Richards 
(JASPERS/EIB), and shall liaise, in coordination with JASPERS staff, with the Romanian authorities 
(including as appropriate representatives of the Ministry of Transport, Construction and Tourism), 
the  European Commission (including as appropriate staff of DG Tren) and regional airport 
authorities.  The reports shall be prepared in English and Romanian language versions, and made 
available in both hard copy (4 copies in each language) and electronic copy. 

5. Qualifications 
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 Airport sector expert with adequate knowledge of EU state aid legislation and practice 
related to the sector. 

 

Attachment 1 

Documents which should be consulted in the course of the assignment, among others, include: 

 
• The National Development Plan 2004-2006, which also outlined the main priorities for the 

transport sector in this period of time;  

 

• The relevant Romanian authorities, together with the Regional Development Agencies are 
also preparing the Regional Development Plans for 2007-2013, based on which they will 
draft the future Regional Operational Programme to be financed under the Structural 
Funds after the EU accession. 

 

• Available airport sector documentation: 

 
- The International Airport “Henri Coanda” Bucharest elaborated a strategy for 

2015, approved by the Government Ordinance no.64/1999, modified by Law 
220/2002. 

- The International Airport Bucharest – Baneasa, elaborated a strategy until 2015, 
approved by Government Decision 329/2002.  

- The International Airport “Traian Vuia” Timisoara elaborated a strategy until 
2015, approved by Government Decisions 615/2002 and 60/2003.  

- The International Airport Constantza elaborated a strategy until 2015, approved 
by Government Decision 623/2002. 

- The civil aviation strategy for 2005-2010. 
- Definitional Mission to Examine Civil Aviation in Croatia and 

Romania/VolumeII: Romania, prepared by USTDA. 
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ATTACHMENT C: Written Material used in the Study 

 

 
• The International Airport “Henri Coanda” Bucharest elaborated a strategy for 2015, 

approved by the Government Ordinance no.64/1999, modified by Law 220/2002. 
• The International Airport Bucharest – Baneasa, elaborated a strategy until 2015, approved 

by Government Decision 329/2002.  
• The International Airport “Traian Vuia” Timisoara elaborated a strategy until 2015, 

approved by Government Decisions 615/2002 and 60/2003.  
• The International Airport Constantza elaborated a strategy until 2015, approved by 

Government Decision 623/2002. 
• The civil aviation strategy for 2005-2010. 
• Definitional Mission to Examine Civil Aviation in Croatia and Romania/VolumeII: 

Romania, prepared by USTDA. 
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ATTACHMENT D: Airport modernisation plans and responses to investment survey 
questionnaire 
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ARAD INTERNATIONAL AIRPORT 
 
The Arad International Airport Strategic Development Plan covers a period 2006-2013.  It envisages 
a total expenditure over that period in the region of €uro 16.5 million (€ 12.5 infrastructure 
investment, € 2.5 million repairs and € 1.375 peripheral equipment).   
 
No specific timeframe is given for these expenditures.  It has been assumed therefore that the 
repairs and peripheral equipment requirements are urgent and have therefore been allocated to 
2007 whilst the infrastructure investments have been spread evenly over the full plan period.  This 
would give a financing requirement as follows: 
 
2007-2010€ 9.5 million 
2011-2015€ 7.0 million 
 
the “Programme Complement” document to the SOP-T contains reference gives details of the two 
proposed projects behind these amounts: 
 
 
Project  IDAirport Project Name Comments Key Drivers / 

Economic Benefits 
Other 

Benefits 
Ref to 
TEN-T 

objectives 
AIAR01 Arad Passenger 

terminal 
redevelopment 

Terminal 
extension and 
redevelopment 

Passenger 
processing capacity 
improvements 
Uncertain economic 
case due to limited 
passenger traffic 
base and uncertain 
demand prospects  

Improved 
level of 
service 
Compliance 
with EU 
passenger 
flow 
requirements 

Measure 3 - 
Adaptation 
to EU 
regulations 

AIAR02 Arad Runway 
extension 

500 m extension  Limited operational 
improvements and 
benefits associated 
with the ability to 
serve larger aircraft 

Air traffic 
safety 
improvement
s due to a 
new lighting 
system 

Measure 1 - 
Optimisation 
of existing 
capacity 

 
AIAR01Passenger Terminal € 9.5 million 
AIAR02Runway extension € 7.0 million  
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BACAU INTERNATIONAL AIRPORT 
 
No information was supplied in the questionnaire returned by Bacau International Airport.  However, 
the “Programme Complement” document to the SOP-T contains reference to two indicative projects: 
 
Project  ID AIrport Project 

Name 
Comments Key Drivers / Economic 

Benefits 
Other 

Benefits 
Ref to TEN-
T objectives 

AIBA01 Bacau Runway 
extension 

Extension 
from 2,500 
to 3,500 m 

Limited benefits associated 
with the ability to serve 
larger aircraft  
Uncertain economic case 
due to limited traffic base 
and uncertain demand 
prospects 

 Measure 1 - 
Optimisation 
of existing 
capacity 

AIBA02 Bacau New airfield 
lighting 
system 

CAT III 
lighting 
system  

Operational improvements Air traffic 
safety 
improve-
ments 

Measure 2 - 
Improvement 
of airport 
security and 
safety 

 
The estimated costs for these improvements are: 
 
AIBA01Runway extension € 12 million 
AIBA02Airfield lighting system  € 3.5 million 
 
It is anticipated that, if approved, these investments would be made in the period 2007-2010 
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BANEASA AUREL VLAICU INTERNATIONAL AIRPORT 
 
No information was supplied in the questionnaire returned by Baneasa Aurel Vlaicu International 
Airport.  However, the “Programme Complement” document to the SOP-T contains reference to 
three indicative projects: 
 
 
Project  ID AIrport Project Name Comments Key Drivers / 

Economic 
Benefits 

Other Benefits Ref to TEN-T 
objectives 

AIAV01 Bucharest 
Aurel Vlaicu 

New control 
tower 

Existing 
control tower 
is structurally 
unsound and 
has restricted 
airfield 
visibility 

Limited 
improvements 
to operational 
efficiency 

Increased control 
over and improved 
safety of airfield 
movements  
 

Measure 2 - 
Improvement 
of airport 
security and 
safety 

AIAV02 Bucharest 
Aurel Vlaicu 

Heating 
system 
rehabilitation 
and 
development 

Existing 
system 
outdated and 
inadequate for 
expected 
traffic levels  

Energy 
efficiencies  
 

Reliability and 
operational safety 
improvements 
Environmental 
benefits in terms of 
lower energy 
consumption  
 

Measure 2 - 
Improvement 
of airport 
security and 
safety 

AIAV03 Bucharest 
Aurel Vlaicu 

Power supply 
upgrade 

Existing 
system 
outdated and 
inadequate for 
expected 
traffic levels 

Energy 
efficiencies 
associated 
with a 
modernised 
system 

Improved safety 
and reliability of 
power supply  

Measure 2 - 
Improvement 
of airport 
security and 
safety 

 
The estimated costs for these improvements are: 
 
AIVA01Control tower  € 15 million 
AIVA02Heating system € 3 million 
AIVA03Power supply  € 4 million 
 
It is anticipated that, if approved, these investments would be made in the period 2007-2010 
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BUCHAREST HENRI COANDA INTERNATIONAL AIRPORT 
 
The following information was supplied in response to the questionnaire.   

 
PLANURI DE DEZVOLTARE SI MODERNIZARE 

 
1. DEZVOLTARE SI MODERNIZARE AEROPORT INTERNAŢIONAL  

HENRI COANDĂ BUCUREŞTI – FAZA a III-a 

 
OBIECTIVE: 
 

- EXTINDERE TERMINAL PLECĂRI INTERNAŢIONALE 
- EXTINDERE TERMINAL SOSIRI 
- EXTINDERE FINGER PÂNĂ LA 10/12 AVIOBRIDGE - URI 
- SEPARARE FLUXURI SCHENGEN 
- BUSINESS CENTER 
- BUZUNAR ÎNTOARCERE 26L 
- PARCARI AUTOVEHICULE 
- TERMINAL OFICIAL  

 
VALOARE ESTIMATĂ: 75.000.000 EURO  
PERIOADA DE DERULARE: 2007 – 2009 
 
 
2. PROGRAMUL STRATEGIC DE DEZVOLTARE A INFRASTRUCTURII AEROPORTUARE – AEROPORTUL 
INTERNAŢIONAL HENRI COANDĂ BUCUREŞTI 
 
OBIECTIVE: 
 

Obiective aeroportuare 
Capacităţi aeroportuare: 

 
• TERMINAL DE PASAGERI MODULAR 
• PLATFORME DE PARCARE AERONAVE 
• CĂI DE RULARE 
• PARCĂRI SUPRAETAJATE 
• DRUMURI DE INCINTĂ 10 km 
• PLATFORMĂ MULTIMODALĂ CARGO  
• PARC TEHNOLOGIC “HIGH-TECH” 

 
 
Obiective conexe: 

 
•CONEXIUNE LA AUTOSTRADA BUCUREŞTI – PLOIEŞTI 
•CONEXIUNE CALE FERATĂ 
•CONEXIUNE METROU 
•STAŢIE SUBTERANĂ MULTINIVEL TREN/METROU 
•CENTRU BUSINESS 
•HOTEL 
 

VALOARE ESTIMATĂ: 450.000.000 EURO  
PERIOADA DE DERULARE: 2007 – 2018 
 
 
3. ALTE OBIECTIVE MAJORE 
 

Staţie de preepurare ape uzate 
- valoare estimata: 1.300.000 Euro 
- perioada derulare: 2006 – 2007 

     Platformă special amenajată pentru degivrarea aeronavelor 
-  valoare estimata: 900.000 Euro 
- perioada derulare: 2007 – 2009 

     Instalaţie de separare şi neutralizare substante toxice colectate de pe platforma aeroportuară: 
- valoare estimata: 1.800.000 Euro 
- perioada derulare: 2007 – 2009 

      Parcare auto multietajata: 
- valoare estimata: 8.000.000 Euro 
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- perioada derulare: 2007 – 2008 
     Modernizare staţie de distribuţie 20 kV 

- valoare estimata: 2.600.000 Euro 
- perioada derulare: 2007 – 2009 

      Instalaţie tehnologică de producere a energiei electrice şi termice în regim de cogenerare 
- valoare estimata: 8.100.000 Euro 
- perioada derulare: 2007 – 2010 

Total 22.700.000 Euro  
 

 
It is assumed that the € 450 million strategic development plan will be funded over the whole 
planning period 2007-2018.  On that basis and average expenditure eof between € 4 to 5 million has 
been assumed. 
 
 
The “Programme Complement” appendix to the SOP-T contains reference to four indicative projects: 
 

AIHC01 Bucharest 
Henri 
Coanda 

New 
passenger 
terminal - 
Phase I. 
 

Capacity of 5 
million 
passenger 
per annum. 

Capacity 
constraints 
expected at the 
existing terminal 
within the next five 
years 
Substantial benefits 
associated with 
incremental 
passenger 
throughput and 
additional 
employment 

Improved 
segregation 
of EU and 
non-EU 
traffic flows  

Measure 4 – 
Development of 
infrastructure 
determining 
airport capacity 

AIHC02 Bucharest 
Henri 
Coanda 

Surface 
access to 
the new 
passenger 
terminal. 
 

Includes road 
and rail 
access and 
public 
transport 
interchanges. 

Substantial benefits 
in terms of journey 
time savings and 
ease of 
interchange 
Sizeable gross 
economic benefits 
are offset by high 
construction cost 
(EUR100 million) 
resulting in a lower 
net economic 
impact 

May 
encourage 
greater use 
of public 
transport 
and rail-
based travel 
alternatives 

Measure 7 – 
Improvement 
and 
development of 
interfaces with 
surface access 

AIHC03 Bucharest 
Henri 
Coanda 

Passenger 
terminal 
pier 
extension 
and new air 
bridges 

Up to five 
new air 
bridges 

Economic benefits 
in terms of 
processing 
capacity/efficiency 
improvements and 
incremental aircraft 
and passenger 
throughput 
Additional producer 
benefits through air 
bridge surcharges 

Improved 
level of 
service and 
convenience 
to users  

Measure 4 – 
Development of 
infrastructure 
determining 
airport capacity. 
Measure 1 - 
Optimisation of 
existing 
capacity 

AIHC04 Bucharest 
Henri 
Coanda 

Rapid exit 
taxiway for 
runway 2 

Runway 2 is 
the airport’s 
secondary 
runway (<5% 
usage in 
2005) 

Operational and 
airport capacity 
benefits through 
runway occupancy 
time reduction.  
Benefits not 
significant due to 
low usage of 
Runway 2.  

 Measure 1 - 
Optimisation of 
existing 
capacity 

 
Only the last can be considered as a required improvement to the aeronautical infrastructure and is 
estimated to cost approximately € 3.0 million. 
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Compliance with no co-mingling requirements for arriving and departing passengers is a security 
measure and therefore also considered an aeronautical infrastructure requirement.  Reconstruction 
in the passenger terminal to meet this requirement is estimated to cost approximately € 2.0 million    
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CONSTANTA MIHAIL KOGALNICEANU INTERNATIONAL AIRPORT 
 
Information was supplied on the general development intentions of Constanta Airport but no details 
were provided of the main investment proposals nor their cost estimates. However, the “Programme 
Complement” document to the SOP-T contains reference to four indicative projects: 
 
Project  ID AIrport Project Name Comments Key Drivers / 

Economic 
Benefits 

Other Benefits Ref to TEN-T
objectives 

AIMK01 Constanta  Water and 
power supply 
rehabilitation 
and 
modernisation 

Existing 
system is 
obsolete and 
unsafe. 

Energy 
efficiencies 

Improved safety 
and reliability of 
power and water 
supply  
Improved quality of 
water and 
environmental 
compliance 

Measure 2 - 
Improvement 
of airport 
security and 
safety 

AIMK02 Constanta  Control tower 
development 

Existing tower i
space 
constrained 

Limited 
improvements to
operational 
efficiency 

Improved safety of 
airfield movements  

Measure 1 - 
Optimisation of 
existing 
capacity 

AIMK03 Constanta  Modernisation 
of passenger 
terminal 

Redevelopm
ent of 
existing 
terminal to 
increase 
processing 
capacity and 
improve 
passenger 
flow 
management 

Passenger 
processing 
capacity 
improvements 
Additional 
passenger 
throughput  

Segregation of 
passengers related 
to EU accession  
Feasibility study 
already undertaken  

Measure 3 - 
Adaptation to 
EU regulations 

AIMK04 Constanta  Upgrade 
runway lighting 
system 

Upgrade to CAT
III system 

Operational 
benefits due to 
improved 
availability of 
airport services
Incremental air 
transport 
movements 

Improved air 
navigation safety  

Measure 1 - 
Optimisation of 
existing 
capacity. 
Measure 2 - 
Improvement 
of airport 
security and 
safety 

  
The estimated costs for these improvements are: 
 
AIMK01Water & power supply € 6 million  
AIMK02Control tower € 15 million (estimate e.g. Edinburgh tower GBP 11m) 
AIMK03Passenger terminal € 10 million 
AIMK04 Airfield lighting system  €  3.5 million 
 
It is anticipated that, if approved, these investments would be made in the period 2007-2010 
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CLUJ-NAPOCA 
 
Cluj-Napoca International Airport Development Plan covers the period 2007-2025.  The main 
planned investments over that period were summarised in the questionnaire response as follows: 
 
1. SHORT TERM PROJECTS (2007-2011) 
1.1 Construction of a new passengers’ terminal: 2007-2008 
Cost evaluation: 19,000,000 Euro  
1.2. Construction of a cargo terminal: 2007-2008 
Cost evaluation: 3,400,000 Euro 
1.3 Extension of the boarding and disembarking platform: 2008-2009 
Cost evaluation: 2,800,000 Euro 
1.4 Supplementary way in the Eastern region of the runway: 2008-2009 
Cost evaluation: 3,200,000 Euro 
1.5 Runway overhaul:  2007-200 
Cost evaluation: 6,450,000  Euro 
Total for the short term projects: 34,850,000 Euro (VAT excluded) 
 
2. MEDIUM TERM DEVELOPMENT PROJECTS : 2012-2016 
2.1 Lengthening the runway with up to 2,500 meters: 2010-2013 
Cost evaluation: 8,080,200 Euro 
2.2: Supplementary way in the Western region of the runway: 2012-2013 
Cost evaluation: 3,200,000 Euro   
2.3: Extension of the boarding and disembarking platform: 2012-2014 
Cost evaluation: 2,800,000 Euro 
Total for the medium term projects: 14,080,200 Euro (VAT excluded) 
 
3. LONG TERM DEVELOPMENT PROJECTS (2017-2025) 
3.1 Two linkage taxiways : 2017-2025 
Cost evaluation: 2,300,000 Euro    
 
3.2 Extension of passengers’ terminal: 2017 - 2020 
Cost evaluation: 24,000,000 Euro  
Total for the long term projects: 26,300,000 Euro (VAT excluded) 
  
 
 
Items 1.4 and 2.1 above are also cited in the “Programme Complement” document to the SOP-T.  A 
another project not listed above is also shown there: 
 
 
Project  ID Airport Project Name Comments Key Drivers / Economic 

Benefits 
Other 

Benefits 
Ref to 
TEN-T 

objectives 
AICN01 Cluj 

Napoca 
New parallel 
taxiway 

New taxiway to 
remove airfield 
congestion 

Operational and air transport 
movement capacity benefits 
Incremental air transport 
movements 

Some 
safety 
benefits  

Measure 1 - 
Optimisation 
of existing 
capacity 

AICN02 Cluj 
Napoca 

Runway 
extension 

Extension of 
the runway to 
2500 m 

Improved traffic potential, 
ability to serve larger aircraft 

 Measure 1 - 
Optimisation 
of existing 
capacity 
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IASI AIRPORT 
 
The modernisation programme for IASI Airport was provided by the airport management in response 
to the questionnaire enquiry.  It is shown below: 
 

 
PROGRAM DE MODERNIZARE – AEROPORTUL  IASI 

PROGRAM DE INVESTITII 2007 - 2010 
 

 Necesar investitii 2007 

Nr. crt. DENUMIRE CAPITOL DE CHELTUIELI VALOARE 
mii lei RON  

VALOARE 
EURO 

 
1.1 

CAPITOLUL 1 
Amenajarea terenului 

 
26 979,05 

 
7 427 741 

 
2.1 

CAPITOLUL 2 
Cheltuieli pentru proiectare si asistenta tehnica 

 
58 414,747 

 
16 082 467 

 
 
3.1 
 
 

CAPITOLUL 3 
Cheltuieli pentru investitia de baza 
Constructii si instalatii 
Obiect 1- PISTA, CAI RULARE, PLATFORME  
Obiect 3 - GARD PERIMETRAL 
TOTAL 

 
 
 
205 976,57 
1 383,14 
207 359,71 

 
 
 
56 708 489 
380 800 
57 089 289 

 
4.1 
4.2 

CAPITOLUL 4 
Organizare santier lucrari constructii 
Comision, taxe, cote legale                                                            
TOTAL 

 
17 798,93 
7 297,95 
25 096,88 

 
4 900 316 
2 009 237 
6 909 553 

 TOTAL  2007 232 456,59 87 509 059 

– Investitia cuprinde : 
1) Pista de decolare-aterizare betonatã având: 2800 m lungime si 60 m lãtime, capacitate portantã ridicatã la 

PCN 60 si balizaj CAT. II; 
2) Cale de rulare paralelã cu pista de 800 m lungime si 38 m lãtime; 
3) Cale de degajare rapidã de 38 m lãtime; 
4) Buzunare de întoarcere cu platformã de stationare pentru aeronave (litere de cod OACI „D”); 
5) Platforme de parcare pentru avioane (litere de cod OACI „C” si „D”) 12 locuri; 
6) Deplasarea pe directia pistei a urmãtoarelor echipamente: 

o Sistem de aterizare dupã radiofaruri (NDB); 
o Sistem de aterizare dupã instrumente (ILS); 
o Radar de apropiere finalã si radar monopuls; 
o Sistem de mãsurare a vizibilitatii pe pista si in apropierea acesteia; 
o Radiogoniometru automat terminal. 

7) Echipamente de telecomunicatii; 
8) Dotari cu mijloace tehnice aeroportuare; 

              -   autoutilitara PSI (cu spuma, praf si CO2 + dispozitive de descarcerare) 
9) Achizitionarea de utilaje care sã asigure: 

–deszãpezirea si degivrarea suprafetelor de miscare pe timp de iarnã, îmbunãtãtind prin aceasta siguranta 
aeronauticã 

- Gardul perimetral de incintă va avea lungime de 7.200 ml, înãltimea totalã egalã cu hmin = 2,5 m + partea superioarã 
înclinatã si trei porti de acces pentru persoane si auto. Partea de jos a gardului va fi rigidizatã pentru a împiedica ridicarea 
acestuia si va fi frangibil pe portiunea ce intrã în prelungirea degajatã si pe zona de sigurantã lateralã a PDA. 
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  Necesar  investitii 2008 

Nr. crt. DENUMIRE CAPITOL DE CHELTUIELI VALOARE 
mii lei RON  

VALOARE 
EURO 

 
 
3.1 
 
 
 
 
 
3.2 
3.3 

CAPITOLUL 3 
Cheltuieli pentru investitia de baza 
Constructii si instalatii 
Obiect 2 – EXTINDERE TERMINAL PASAGERI 
Obiect 4- CABINA CONTROL ACCES 
Obiect 5- DEPOZIT CARBURANTI 
Obiect 6-RETELE EXTERIOARE  
Obiect 7-ADUCTIUNE GAZ METAN 
Montaje echipamente, utilaje tehnologice 
Dotari 
TOTAL 

 
 
 
145 921,45 
103.73 
2 982,40 
11 575,73 
1 124,55 
159 710,75 
6 138,42 
327 557,02 

 
 
 
40 174 398 
28 558 
821 100 
3 186 975 
309 606 
43 970 802 
1 690 000 
90 181 439 

 
4.1 
 

                        CAPITOLUL 4                                                         
Cheltuieli diverse si neprevazute 
TOTAL 

 
56 138,09 
56 138,09 

 
15 455 671 
15 455 671 

 
5.1 

CAPITOLUL 5 
Cheltuieli pentru darea in exploatare (pregatire personal, probe 
tehnologice) 

 
 
1 093,00 

 
 
300 921  

 TOTAL I 384 788,11 105 938 031 
 
Investitia cuprinde : 
Extinderea terminalului  de pasageri existent în partea de sud cu 6 fluxuri de procesare pasageri, 1 flux VIP, 1 flux pentru 
echipaje, 1 flux pentru personal propriu, garaje încălzite pentru autospeciala PSI, degivror şi utilaje de intervenţii.Suprafaţa 
construită necesară constă în : 16.000 mp – parter pentru fluxuri şi utilităţi şi 12.000 mp – subsol pentru benzi bagaje şi 
procesare bagaje.Aerogara va fi dotată cu benzi de bagaje, 2 burdufuri pentru îmbarcare – debarcare pasageri la aeronave şi 
puncte de control PTCF, vama şi antitero. 
Dotari cu mijloace tehnice aeroportuare pentru deservirea la sol a aeronavelor: 

o Cărucioare bagaje 
o Utilaj tractor pentru cărucioare 
o Scara acoperită 
o Scara acces echipaje 
o Vidanja 
o Cisternă cu apă potabilă 
o Camion Catering capacitate mai mică de 3,7 t 
o Încălzitor cabina 
o Tractor poziţionare aeronave 
o Bandă bagaje autopropulsantă 
o Sursă de oxigen 
o Degivror aeronave 

– Aducţiunea gaz metan – constă în realizarea unei aducţiuni de gaz metan de  medie presiune în lungime de 5.000 m, 
pentru racordarea centralei termice a Aeroportului. 

– Aducţiunea gaz metan – constă în realizarea unei aducţiuni de gaz metan de  medie presiune în lungime de 5.000 m, 
pentru racordarea centralei termice a Aeroportului. 

– Depozit de carburanti de 500 tone cu posibilitatea de extindere. 
 

    Necesar  investitii 2009 

 

Nr. crt. DENUMIRE CAPITOL DE CHELTUIELI VALOARE 
mii lei RON  

VALOARE 
EURO 

 
  

– TERMINAL CARGO 
 
17 635,06 

 
4 855 200 

 - DRUM ACCES LA TERMINAL CARGO 7 425,60 2 044 381 

 TOTAL OPTIONAL 25 060,66 6 899 581 
 
- Terminal Cargo prin realizarea unei clãdiri noi având urmãtoarele dimensiuni si caracteristici: 
                   -    capacitatea de procesare a marfurilor de 25 t/h; 

                   -    zona de depozitare; 1.400 mp 
                   -   anexa birouri agenti comerciali (vama, politia de frontieră, etc): 320 mp; 
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                   -   anexa utilitãti (remiza PSI, ateliere, centrala termicã, etc.): 340 mp; 
                   -   platforma operare auto: 8900 mp; 
                   -   platforma operare avioane: 125 m x157 m + acostamente 2x10 m 
                        cale de rulare B. 

- Reabilitarea căii de acces  la Terminalul Cargo   constă în modernizarea drumului existent cu lăţimea 
carosabilă de 4 m, lungimea de 5,9 km si îmbrăcăminte rutieră  (balast) prin: îmbrăcăminte asfaltică ( 11 cm 
strat de rezistenţă  şi 5 cm strat de uzură), fundaţii (strat filtrant balast de 20 cm si strat piatră spartă de 28 cm), 
lăţime carosabiã de 7 m  si lăţimea acostamentelor de 1 m. Calea de acces modernizată asigură traficul greu de 
marfă de la Aeroport în Municipiul Iaşi şi protejează zonele de agrement Ciric şi Chiritoaia. 

 
    Valorile estimate ale  investitiilor  sunt in conformitate cu STUDIUL DE PREFEZABILITATE “ MODERNIZARE AEROPORT 
IASI” realizat in anul 2006.  
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ORADEA INTERNATIONAL AIRPORT 
 
The modernisation programme for Oradea Airport was provided by the airport management in 
response to the questionnaire enquiry.  It is shown below: 
 
DEVELOPMENT AND MODERNISATION STRATEGY FOR ORADEA AIRPORT UNTIL 2013 

1.Increasing aircraft parking capacities on the ground 2007  €1,680,000 
2.Runway consolidation and overhaul 2007  €6,500,000 
3.Runway lengthening by 400 m and construction of a way for quick escape 2008-2010  €6,300,000 
4.Modernisation of the existing terminal2008-2010 €2,000,000 
5.Lighting system and lighting markings for the runways / taxiways2008-2010  €4,700,000 
6.Construction of a cargo terminal2010-2012 €6,500,000 
7.Modernise pax parking area and extension of maneuvering area for cargo. Links to access ways. 2012-2013  €1,300,000 
8.Logistic center on airport  related to cargo terminal with transport links to existing road infrastructure. 2012-2013  €7,500,000

 
 
Items 3 and 4 above are also cited in the “Programme Complement” document to the SOP-T.  A 
another project not listed above is also shown there: 
 
Project  ID AIrport Project Name Comments Key Drivers / Econom

Benefits 
Other Benefits Ref to TEN-T

objectives 
AIOR01 Oradea Security 

developments 
Control systems
perimeter fencin

NA Safety and 
security 
improvements. 

Measure 2 - 
Improvement of 
airport security 
and safety 

AIOR02 Oradea Runway extension 
and new lighting 
system 

Extending the 
runway by 400 m

Limited benefits 
associated with the 
ability to serve larger 
aircraft  
Uncertain economic 
case due to limited 
traffic base and 
uncertain demand 
prospects 

Safety 
improvements 
associated with 
the new lighting 
system 

Measure 1 - 
Optimisation of 
existing capacity

AIOR03 Oradea Passenger termina
redevelopment 

Terminal 
extension and 
development to 
EU standards 

Passenger processing
capacity improvemen
Uncertain economic 
case due to limited 
passenger traffic base
and uncertain deman
prospects  

Improved level o
service 
Compliance with
EU passenger 
handling 
requirements 

Measure 3 - 
Adaptation to EU
regulations.  
Measure 1 - 
Optimisation of 
existing capacity
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SUCEAVA STEFAN CEL MARE AIRPORT 
 
No information was supplied in the questionnaire returned by Baneasa Aurel Vlaicu International 
Airport.  However, the “Programme Complement” document to the SOP-T contains reference to 
three indicative projects: 
 
 
Project  ID AIrport Project Name Comments Key Drivers / Econom

Benefits 
Other Benefits Ref to TEN-T

objectives 
AISM01 Suceava  Passenger 

terminal 
modernisation 

Upgrade and 
development 
of facilities 
and 
passenger 
flow 
management 

Passenger 
processing 
capacity 
improvements 
Uncertain 
economic case 
due to small 
passenger traffic 
base and uncertain 
demand prospects 

Segregation of 
passengers 
related to EU 
accession  

Measure 3 - 
Adaptation to 
EU 
regulations.  
Measure 1 - 
Optimisation 
of existing 
capacity 

AISM02 Suceava  Modernisation of 
airfield lighting 
system 

Upgrade to 
CAT II system 

Some operational 
improvements 

Air traffic safety 
improvements 

Measure 2 - 
Improvement 
of airport 
security and 
safety 

AISM03 Suceava  Runway 
extension 

Extension 
from 1,800 m 
to 2,400 m 

Limited benefits 
associated with the 
ability to serve 
larger aircraft  
Uncertain 
economic case 
due to limited 
traffic base and 
uncertain demand 
prospects 

 Measure 1 - 
Optimisation 
of existing 
capacity 

 
The estimated costs for these improvements are: 
 
AISM01Passenger terminal€ 12.0 million 
AISM02Airfield lighting system€ 3.5 million 
AISM03Runway extension € 9.0 million 
 
It is anticipated that, if approved, these investments would be made in the period 2007-2010 
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TIMISOARA TRAIAN VUIA INTERNATIONAL AIRPORT 
 
 
 

Development plan 2005-2015 

Investment objectives Financing Value (ROL) 
Value 
€uro 

Own 
budget 

New investments  1,650,257 485,370 73,434 
Security electronically integrated system own/budget 9,331 2,744 2,744 
Catering Hall private 3,675 1,081  
Air companies administrative building private 10,500 3,088  
Aircraft hangar and apron private 14,945 4,396  
Access road and parking lot for freight 
forwarders and staff own / budget 1,764 519 519 
International Flights Terminal extension own / budget 4,200 1,235 1,235 
North side apron extension stage I (2005-
2006) budget 5,187 1,526 1,526 
North side apron extension stage II foreign/budget 8,043 2,366 2,366 
Freight forwarders companies offices private 10,500 3,088  
Pherimetral enclosure own 2,730 803 803 
General Aviation Terminal building private 27,678 8,141  
Handling equipment base own / budget 840 247 247 
Cargo Centre private 88,589 26,056  
Hotel, Shops, Exhibition Centre, 
Conference lounges private 47,250 13,897  
Timisoara Intermodal Terminal own / private 166,457 48,958  
Apron for Terminal 2 budget 62,160 18,282 18,282 
Logistic Apron private 1,082,753 318,457  
Taxiway system extension budget 100,156 29,458 29,458 
Sewerage station own 3,500 1,029  
Modernizations and extensions  69,178 20,346  
F and C taxiways modernization and 
extension of the apron on the East side budget 33,250 9,779 9,779 
Western apron modernization and 
extension budget 2,310 679 679 
Administrative building refurbishment private 3,500 1,029  
Buildings and objectives undertaken from 
the Ministry of Defence refurbishment own 1,173 345  
Security building refurbishment own / budget 3,500 1,029 1,029 
Pherimetral road own 14,700 4,324  
Parking lot extension and modernization own / attracted 10,745 3,160  
Capital overhaulings  16,205 4,766  
Movement area capital overhauling budget 14,000 4,118 4,118 
Lighting system capital overhauling own / budget 2,205 649 649 
Endowments  20,300 5,971  
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REGIONAL AIRPORTS INVESTMENT PRIORITY STUDY 
 
JASPERS 
 (Joint Assistance to Support Projects in European RegionS) 
 
 
JASPERS 
JASPERS (Joint Assistance to Support Projects in European RegionS) is a major joint policy initiative of the EIB, European Commission (Regional Policy Directorate-General - DG REGIO) and the European Bank for Reconstruction and Development (EBRD), to 
assist beneficiary countries (principally the new Member States and acceding countries of the EU) to prepare major infrastructure projects which will be assisted by the EU Structural and Cohesion Funds over the next budgetary planning period 2007-2013. 

 
Study Background 
It is anticipated that the general passenger and cargo traffic in Romania will increase significantly in the near future driven by the general economic development of the country and Romania’s accession to the European Union (EU).  To meet the expected demands in 
airport services, it is necessary to rehabilitate and modernise the existing airport infrastructure which in most cases require modernisation or re-development to ensure adequate operational safety levels. 
 
The authorities therefore plan to make investment allocation for the regional airport infrastructure modernisation under the Sector Operational Programme for Transport (SOPT) using the EU funds available post-accession in the period 2007-2013. 
 
Although most of the individual regional airports have prepared their own investment priority programmes, to date there is no national level overview of the sector priority needs.   
 
Objectives 
The main objective of this study is to prepare a regional airport priority investment programme taking into account the limited amount of resources available for airport infrastructure support at the national level.  The study’s main aim would be to recommend allocation 
of national resources which would expect to yield most operational benefits in supporting the overall development of regional airport sector in Romania.  
 
Questionnaire 
The following questionnaire is intended to help gather the information required to complete this study.  You are kindly requested to complete it and return to espry@aci.aero not later than 11 December, 2006.  If you require any clarification please send your questions 
to the same e-mail address.  

With my thanks 
 
Dr Edward Spry 
Study Consultant
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 ARAD 

 
BAIA MARE BACAU 

 
BUCHAREST 
AUREL VLAICU 

BUCHAREST 
HENRI COANDA 

CLUJ-NAPOCA CONSTANTA CRAIOVA IASI ORADEA SATU MARE SIBIU SUCEAVA TARGU MURES TIMISOARA TULCEA 

TRAFFIC 
 
Number of pax 
(inbound + 
outbound) 2005 

 
4’800 −4835  

44,857 
 
380 474 pasageri 

 
3021819 (inbound +
outbound)+ 9900 
(direct transit) 

 
202,556 

 
Aterizati 54 993  
Decolati 55 909 

 
309 

 
41959 

 
35,999 

4386 ( 2247 + 
2139) 

 
49.004 

  
12'500 

 
611.705 

 

Anticipated annual 
growth rate 2006%  

500% • 5 

5% 

76% 15% 20 % 10% realizat - 25% 350% 20% ; 60% realizat 10% 54.56% (pax 
number for  2006 = 
6779) 

Ca. 25%  47'000 
+391% 

24%  

Forecast average 
growth rate 2007-
2010% 

500% • 10 10% 29% 14% 80 % 6-10% 160% 30% 10-15% 60%  Ca. 29,5% ( anul 
2007 – 64%, 
Capitala Culturala )  

 150'000 
+319% 

12%  

Forecast average 
growth rate 2011-
2020% 

1000% • 8 10% 6% 6% 100 % 10% 125% 30% (peste 2mil.pax 10-15% 60% Intre 4,2 si 5,4 %  1'500'000 
+1'000% 

4%  

 
What is the current 
mix of passenger 
traffic? 
Business% 
Pleasure% 
Visiting friends and 
relatives% 

 
 
 
 
60% 
20% 
20% 

 
• 50 
• 30 
• 20 

 
 
 
 
90% 
2% 
8% 

 
Scheduled 50% 
Gen.aviation30% 
Charter 15% 

 
Nu deţinem 
informaţii. 

 
 
 
 
60 % 
30 % 
10 % 

 
 
 
 
5% 
90% 
5 % 

 
 
 
 
35% 
5% 
60% 

 
 
 
 
40% 
35% 
25% 

 
 
 
 
50% 
25% 
25% 

 
 
 
90% 
5% 
5% 

  
  
 
 
83% 
 14% 
  3% 

  
 
 
 
20% 
90% 
50% 

 
 
 

 
70% ;  
5% ; 
25%  

 

 
Tonnes freight 
(inbound + 
outbound) 2005  

 
400 

• 2.6  
249.5 tons 

 
1001 

 
14424 

 
272 tons 

 
Descarcata 683 to /
incarcata 35,6 to 

-  
60t 

- 5.5  
11,5% 
 

  
11.9 

 
900 tone marfa 

 

Anticipated annual 
growth rate 2006%  

100% • 0 0.5 (50%? - I think) 11% 6% 8 % 0% - 1,2% - 300% (15.9 tonnes 
freight in 2006) 

210% 
 

 180% 2%  

Forecast average 
growth rate 2007-
2010% 

1000% • 3 
 

0.5 10% 6% 15 % 2% - 9,5% Inception of cargo 
operations dependin
on securing financin
sources and availab
facilities. 

300% 180% ( fara terminal 
cargo ) 
 

 350% 15%  

Forecast average 
growth rate 2011-
2020% 
 

400% • 8 
 

0.5 5% 6% 30 % 10% 50% 18% Minimum 10 % 200% 5% ( fara terminal 
cargo ) 
 

 20% 10%  

 
Are carriers 
currently operating 
to your airport 
planning an 
increase in capacity 
or the introduction 
of new routes?  

 
Yes 

6. Yes 
 

Both versions are 
considered. 

Operatorii prezenti 
deja pe Aeroport si-
au manifestat 
interesul in 
deschiderea unor 
noi rute de transport 
cat si in marirea 
frecventelor pe 
cursele existente. 
 

Nu deţinem informa Yes. Da, in principal 
segmentul turism 

Yes Da: crestere a 
capacitatii de transp
si diversificare a 
rutelor 

CarpatAir new route
London in 2007. 
Austrian Airlines  to 
introduce a new rou
to Vienna.  

Yes, a capacity 
increase 

Hub al unei 
companii aeriene 
locale 
Capitala Culturala 
Europeana 
Constructii 
autostrazi 

 Yes Da, introducerea de 
noi destinatii: Kiev, 
Odessa, Atena, 
Barcelona, Roma. 

 

 
Are there any 
planned regional 
economic 
developments that 
could affect 
expected traffic 
growth rates? 

 
 

- Yes 
 

We do not know of 
such plans. 

Imbunatatirea 
infrastructurii de 
transport terestru va 
aduce o crestere 
substantiala a 
traficului de 
pasageri data fiind 
extinerea ariei de 
deservire a 
aeroportului 

Nu deţinem informa Yes. Exista planuri ce po
afecta pozitiv 

Yes da Bihor County Counc
Development & 
Modernisation Plan 
transport infrastruct
(incl. airport ) and 
Oradea City Counci
Development Plan f
the metropolitan are
including those 
bordering the airpor
area. 

I don’t know of any dezvoltarea turismulu
 

 Yes Planul de 
dezvoltare 
regionala a Agentiei 
de Dezvoltare 
Reginala Vest. 
Acesta poate va 
afecta in mod 
pozitiv ratele de 
crestere estimate 
pentru traficul 
aerian. 

 

 
What the most 
important 
assumptions 
underlying your 
traffic projections? 
  

General 
development of 
the Western 
Region of 
Romania and 
especially the 
development of 
Arad County. 

Operations contract
already concluded. 

• The 
accession of 
Romania to the 
EU will result in 
the increase in 
the passenger 
and cargo traffic 
in the following 
10 years. 

Statistical calculatio
the trend recorded b
the countries which 
previously entered t
EU; introduction of 
new low costs flight

Atragerea 
segmentului de trafic 
low-cost si 
extinderea plajei 
ofertate prin 
introducere unor noi 
rute. Intoroducerea 
noilor reglementari 
privind trecerea 
frontierei in contextul 
aderarii la Uniunea 
Europeana. 

-Ritmul susţinut 
de creştere 
constatat în anii 
anteriori (2004-
2006); 
-Aderarea 
României la UE, 
luând în 
considerare faptul 
că ţările care au 
aderat la UE  
în anii precedenţi 
au avut o creştere 
pronunţată a 
traficului aerian în 
anul aderării. 

- Integration of 
Romania into the EU
and the developmen
of the business 
environment. 

Dezvoltarea 
segmentului de trafi
de afaceri si « seco
home » precum si 
redresarea turismul
romanesc 

Daily requests for 
scheduled flights. 
Regional 
development 
plans. 

Dezvoltarea zonala
Datele de trafic din 
ultimii ani 

Market liberalisation
for internal air traffic
Local economic 
growth and 
development 
investimentsin touris
(Felix Spa, Stâna de
Vale, Chiscãu Cave

Traffic development
the conditions there
some traffic offer; 
New multinationals 
are coming and 
starting operations 
in the area  

vezi ANEXA 2 
 

 Piata de Marketing Aderarea Romaniei 
in U.E, dezvoltarea 
economica zonala, 
cel mai important 
aeroport din zona 
de vest a Romaniei 
si din Euroregiune. 
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FINANCIAL 
 
Please provide a 
copy of the Profit & 
Loss statement 
2005 

 
 
 
 
 

− We will 
send them 
by fax to 
DGAVC 
021-
3196162 

 

  Anexat  Anexat We send a copy 
in attachment. 

 Attachment no. 1 In the annex Vezi ANEXA 3  Nil Da. Va fi transmisa.  

 
Please provide a 
copy of the Balance 
Sheet 2005 
 

 
 
 

− We will 
send them 
by fax at 
DGAVC 
021-
3196162 

 

  Anexat We are sending it 
attached.  

Anexat We send a copy 
in attachment. 

 Attachment no. 2 In the annex Vezi ANEXA 4  2'343'295 lei  Da. Va fi transmisa.   

 
What is the 
aeronautical share 
of revenues 2005% 

45% - 8,37 % 
 

87% 70,79% 66,58% 
 

85 % 27,18% 11% 5,35% 60% from own 
revenues. 
35% from total 
revenues 
(including fund 
transfers from the 
Bihor County 
Council budget). 

28% 59,80% din total 
venituri ( inclusiv 
transferuri CJS ) 
81,20% din venituri 
proprii 

 70% In anul 2005, din 
totalul veniturilor, 
82% reprezinta 
veniturile 
aeronautice. 

 

 
What are the main 
sources of non-
aeronautical 
revenues? 

Area rentals. 

- Rentals, offering 
services, other 
revenues, 
transfers received 
from the 
Maramures 
County C 
ouncil  

Area and land 
surface rentals, 
providing utilities, 
publicity 

Inchiriere spatii 
comerciale, spatii 
publicitare, servicii 
utilitati 

inchiriere spatii, 
activitati de 
protocol, inchirieri 
autospeciale, 
parcare, asistenta 
PSI, acces si 
insotire paza,            
emitere permise 
intrare, furnizare 
utilitati, deseuri 
menajere, 
sonorizare terti, 
contracte de 
asociere 
 

Revenues from 
rentals, publicity, 
promotion, car park
and other services.

Venituri din chirii 
spatii, inchirieri 
mijloace de transpo

Rentals and 
publicity 

Chirii 
Publicitate  
Transport 

Rentals of areas 
and land surfaces. 
Permission to use 
the airport precinct 
for sports or 
leisure events. 

Concessions, 
rentals, publicity, 
transport, other 
services for third 
parties, financial 
revenues. 

- Chirii : birouri 
companii aeriene, 
agentii, DSNA, 
PETROM, duty – 
paid, bar 
- parcare 
- publicitate 

 Inchirieri spatu 
Car parking 
Advertising 
 

Principalele surse 
de venituri non 
aeronautice sunt:  
chirii ~ 11%; 
taxe parcare, utilitati 
operatori ~ 4%.  

 

 
Does the airport 
receive any form of 
State or regional 
funding?  If so, 
please give details 
and criteria for 
funding 
 

 
Yes, the airport 
receives subsidies 
from the Arad count
Council which is the
owner of the Arad 
Airport. The subsidy
covers operational 
expenses. Each yea
the airport receives 
funds for investmen
infrastructure and 
airport equipment. 

- The airport receive
transfers for coverin
the operational 
expenses from the 
Maramures County 
Council  

 
The airport receives
subsidies from Baca
County Council; the
financing criteria are
that the subsidies 
must cover the 
expenses, together 
with the airports’ 
generated revenues

Finantare de la stat, 
pentru sustinerea 
infrastructurii de 
transport, conform 
bugetului aprobat 
prin hotarare de 
guvern. 

Da. Garantarea si 
suportarea de catre 
stat conform 
acordurilor de 
imprumut cu HSBC 
Bank plc. Londra 
 

Yes. The importanc
of the airport for the
development of the 
region. 

Finantare de la stat
-transferuri pentru 
exploatare 
-cheltuieli de 
capital(investitii) 

Financing is done 
from regional 
authorities. 
Financing 
criteria : within 
the budget’s 
limits 

Da : transferuri 
Consiliul Judetean I

Yes - according to 
legislation in force, t
airport is entitled to 
benefit from fund 
transfers from the 
Bihor County Counc
in addition to its own
revenues and up to 
cover the operationa
expenses.  The 
transfers are based 
revenue forecasts o
the County Council 
and are allocated 
according to the 
council possibilities 
and by rule they are
a minimum 
subsistence level. 

Yes, from the 
county authorities 
– on the basis of 
revenues and 
expenses’ budget–
on the basis of 
projects.  

Primeste finantare 
de la CJS, Cheltuieli 
de administrare si 
intretinere de capital 
se asigura din 
venituri proprii si in 
completare de la 
bugetul local 

 - de la statu 
alordju budgetare & 
venturi priori 

Alocatii de la bugetul 
statului; investitii si 
reparatii capitale in 
infrastructura – 
domeniul public, 
proiecte si studii de 
fezabilitate aferente 
investitiilor mai sus 
mentionate, precum 
si  utilaje, instalatii si 
echipamente de 
deservire 
aeroportuara . 

 

 
Are there any 
critical factors that 
should be kept in 
mind in reviewing 
the financial 
statements?  

No. - No 
 

Minimum number of
staff, expenses 
according to the 
forecast volume of 
airport activities. 

Nu  
- 

 Nu No  No. We do not know. NU   Factorii critici care 
trebuie luati in 
considerare atunci 
cand se analizeaza 
rapoartele financiare 
sunt:  
cursul valutar;  
planificarea 
cheltuielilor de 
exploatare de 
exemplu(pentru 
sezonul rece, 
respectiv cald);  
evolutia preturilor la 
energia electrica, 
carburanti;  
incapacitatea de 
plata, 
insolvabilitatea, 
falimentul 
companiilor aeriene. 
 

 

 
Is there a Business 
Plan showing the 
planned 
commercial and 
financial 
development of the 
airport?  What are 
the main details? 
 

Yes. It comprises 
three elements: 
attracting new air 
operators for 
passengers and 
cargo, investment in
infrastructure, 
reduction in 
operational costs. 

- B.V.C.(Budget of 
Revenues and 
expenses) 
I - Operational 
revenues  (basic 
activities, other 
activities, transfers, 
finacncial revenues)
II – Operational 
expenses (expense
with materials, 
manpower, expense
provided for as Stat
Budget, depreciatio
current repairs, taxe
and levies, services
50% from rentals; 
financial expenses. 

No. Da. Planul de afaceri 
a fost intocmit in 
baza traficului 
aerian, luand in 
calcul evolutia 
numarului de 
pasageri pentru 
gasirea surselor de 
finantare pentru 
reparatia capitala a 
pistei 

* cresterea 
veniturilor non 
aeronautice in 
functie de trafic; 

* tarifele nu vor 
creste in 
urmatorii 3 ani;        
*  exploatarea 
unei noi zone 
comerciale AB4 
ce va aduce un 
excedent de 
800.000 euro / an 
incepand cu anul 
2007;                       
* extinderea 
terminalelor 
Plecari 

Yes. The increase in
the airport’s revenue
both aeronautical 
revenues, and most
of the non-
aeronautical ones.

- Yes; 
The main 
details : the 
increase in the 
passenger’s 
number, the 
increase in ATMs  

 Yes shown on Orad
airport website 

No Vezi Planul de 
Afaceri si 
Conceptul  
Financiar pentru 
proiectul «  
Extindere si 
Modernizare 
Aeroport Sibiu «  
anexa 5 

 Naacturalizat Planificare sub 
forma de buget de 
venituri si cheltuieli. 
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Internationale si 
Sosiri 
Internationale va 
conduce la 
cresterea 
veniturilor 
comerciale cu 
500.000 euro / an 
incepand cu anul 
2009;                       
* aparitia unei noi 
parcari auto ce 
va dubla 
incasarile 
incepand cu 
2009 
 

 
What percentage of 
the present budget 
is spent on 
maintenance of 
infrastructure? 

35% - 10 % 1.3 13,92% 19,80% 
 

23 % 38,78% 18% 2,35% 12% 27.67% Vezi Anexa 5, 
Planul de Afaceri, 
pag. 5-6 

 8% Din bugetul actual 
este destinat 
intretinerii 
infrastructurii un 
procent de ~ 25%. 

 

  
What percentage of 
the budget is spent 
on training? 

15% - 0.5 % 0.3 0,94% 0,92% 
 

1 % 0,37% 2% 0,7% 0,1% 1.72% Vezi Anexa 5, 
Planul de Afaceri, 
pag. 9 
Anul 2007 : 12,2% 
Anul 2008 : 11,5% 
Anul 2009 : 10,8% 

 0.15% Din bugetul actual 
este destinat 
pregatirii 
profesionale un 
procent de ~ 1%. 

 

 
What percentage of 
costs is 
depreciation? 

10% - 4.53% 11 2,1% 25,71% 
 

30 % 8,01% 0.1% 6,99% 3% 11.17% Vezi Anexa 5, 
Planul de Afaceri, 
pag. 3-4 

 5.5% Din costuri ~ 13,33% 
- reprezinta 
amortizarea. 
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CURRENT 
STATUS OF 
INFRASTRUCTU
RE 
 
Do existing 
facilities comply 
fully with ICAO 
Standards and 
Recommended 
practices?  If not, 
please list those 
deficiencies. 

Yes. −No 

−The signals 
system on the 
runway is non-
standard; the air 
traffic safety is 
affected by this. 

−The runway 
needs capital 
repairs. 

−Security: In 
some areas of the 
airport the access 
is not controlled. 

−Security: There 
is no road along 
the perimeter for 
the surveillance 
patrol service. 

−Security: 
Secured limited 
access areas are 
not properly 
delimitated from 
the other areas. 
Safety: The airport 
personnel do not 
have sufficient 
protection 
equipment. 

Structural 
deficiencies of  
first layer of 
concrete areas 
comprising the 
road infrastructure 
of the airport. 
 
There is no 
perimeter security 
fence. 
 
In general, the 
infrastructure and 
the airport 
equipment are 
outdated (old). 

 
Da 

 
DA 

 
Yes. 

 
NU 
-Asigurarea cerintelor
legate de timpul de 
raspuns al 
pompierilor prin 
metode procedurale 
si nu printr-o dotare 
corespunzatoare ; 
-Lipsa indicatoare 
luminoase la cai de 
rulare si pista 

The runway 
needs to be 
repaired.  
The fencing 
around the airport 
precinct and 
consequently the 
border zone are 
not secured. 
 

 
Facilitatile existente 
nu respecta in 
intregime 
standardele si 
practicile 
recomandate de 
ICAO 
 
1.Traficul aerian de 
pasageri se 
desfăşoară în 
prezent în cadrul 
infrastructurii 
aeroportuare 
existente compusă 
din: Pistă de 
decolare/aterizare 
(TAKEOFF / 
LANDING 
RUNWAY) 
betonată având 
cifra de cod ”4”, 
litera de cod “C” ce 
operează prin 
procedura de 
apropiere 
instrumentală de 
precizie Cat.I, OACI 
cu L= 1800 m şi 
l=30 m cu două 
acostamente de 7,5 
m lăţime fiecare 
.Cale de rulare 
(CR) betonată de 
135 m x 15 m  
Platformă betonată 
cu 4 locuri de 
parcare (locuri de 
parcare 
insuficiente) -
operare aeronave 
ATR 42 sau 
echivalente, de 132 
x 64 m. Structura 
rutieră aeroportuară 
din compunerea 
suprafeţei de 
mişcare 
(construita in anul 
1969) are numărul 
de clasificare OACI 
,  PCN = 
22R/D/W/T 
Pista, calea de 
rulare , platforma 
de operare sunt 
uzate fizic si moral 
si pot suporta 
aeronave cu 
greutatea maximă 
de 70 tone în 
condiţiile unei 
singure aterizări pe 
zi. Aeroportul Iaşi 
este operat zilnic 
de aparate cu 
greutate de 
aproximativ 50 
tone, cu o frecvenţă 
de 8 mişcări. 
Aceasta conduce la 
grave deteriorări a 
rezistenţei 
structurale, în plus 
sub pista actuală s-
a acumulat apă (nu 
sunt drenaje) ceea 
ce slăbeşte şi mai 
mult rezistenţa 
acesteia. În acest 
ritm de operare 
aeriană, în cel mult 
doi ani, suprafaţa 
de mişcare 
aeronautică – pistă, 
cale rulare, 
platformă – vor 
deveni 
impracticabile  
deoarece până în 
prezent lucrările 
efectuate asupra 
pistei, căilor de 
rulare, platformei 
de îmbarcare au 
fost strict de 

 
The existing 
facilities comply 
generally with the 
standards and 
recommended 
practices of ICAO. 
Concerning the 
aeronautical 
safety, we mention 
that the state of 
the movement 
areas’ surfaces 
are recorded as 
having a 
“satisfactory level”, 
and it is needed to 
relaunch the 
overhaul 
operations. These 
operations have 
been stopped 
during 2002 
because of lack of 
financing sources. 
There are some 
possibilities to 
allocate funds 
during 2007 for 
these operations 
from the State 
budget. 

Light signaling for 
the runway 
category I is only 
partially 
functional.  
The fence around 
the perimeter is 
under construction 
– therefore not the 
whole perimeter is 
closed.  
The movement 
areas need 
rehabilitation 
works. 
The passenger 
terminal needs 
refurbishment and 
restructuring. 
The handling 
equipment is old 
and insufficient. 
The equipment for 
infrastructure 
maintenance is 
old and 
insufficient. 

 
Facilitatile existente 
nu corespund 
standardelor 
internationale (vezi 
Anexa 9). 
Proeictul de “ 
Extindere si 
Modernizare al 
Aeroportului Sibiu “ 
respecta in 
totalitate 
standardele si 
practicile 
internationale 
recomandate de 
ICAO  

 Da - pentru categoria
de aeroport declarata
in AIP Romania 

 
Da, prin facilitatile 
existente sunt 
respectate in 
intregime 
standardele si 
practicile 
recomandate de 
catre ICAO 

 



 
 

122

întreţinere şi / sau 
reparaţii. De 
asemenea, nici 
dimensiunile 
actuale ale pistei de 
aterizare – 
decolare, alături de 
cele ale căilor de 
rulare şi platformei 
nu mai corespund 
cerintelor actuale. 
Aeroportul nu 
dispune de cale de 
degajare rapida si 
de o cale de rulere 
paralela cu pista. 
Gardul perimetral 
nu corespunde – 
este realizat din 
stalpi de beton si 
sarma ghimpata cu 
h=2m. 
2. Terminalul de 
pasageri este prea 
mic in conditiile 
actuale (capacitate 
de procesare de 
maxin 50 pasageri 
in ora de varf), 
fluxurile de 
pasageri nu 
indeplinesc in 
totalitate conditiile 
UE, salile de 
asteptare au 
devenit 
neincapatoare, 
zona publica 
subdimensionata  , 
nu se pot amenaja 
fluxuri pentru 
personal propriu si 
echipaje, sistemul 
TVCI incomplet, 
facilitatile pentru 
pasageri 
insuficiente (se 
asigura numai un 
minim necesar), 
bagajele la si de la 
aeronave se 
proceseaza 
manual. 

 
What 
improvements are 
required to improve 
the quality of non-
aeronautical 
facilities and 
services and 
thereby increase 
demand?  

 
Extension of pax  
terminal. 

New passengers’ 
flows. 

More intense 
commercial activity.

 
Extension and 
modernisation of 
public car park area
 
Construction of an 
airport hotel. 
 
Construction of  
commercial / 
exhibition / business
center. 
 

 
Introducerea unei 
unitati de 
alimentatie publica 
in zona de plecari 
externe, 

 
Conexiune 
autostrada; 
conexiune cale 
ferata; 
 
Conexiune 
metrou; 
business center; 
hotel; 
 
Dezvoltarea 
spatiilor 
amenajate pentru 
petrecerea 
timpului liber. 

Improvement of pub
service transport for
the route airport - ci
railway. 
 
Accommodation 
facilities for pax and
crew; 
Extension of car 
parking area; 
 
Increase the numbe
of the commercial 
facilities; 

Amenajarea 
spatiilor pentru 
pasageri first class 
si a unor spatii 
pentru odihna 
echipaje 

New passenger 
terminal. 

 Extension and 
refurbishment 
parking area. 

Imbunatatiri 
necesare pentru 
ameliorarea calitatii 
facilitatilor non 
aeronautice si a 
serviciilor : 
- extinderea 
aerogarii pentru a 
se putea amenaja  
o zona publica cu 
suprafata 
corespunzatoare si 
cu facilitatile 
necesare pasgerilor 
si insotitorilor 
acestora ( 
bar/restaurant, 
magazine , casa de 
schimb valutar, 
ghiseu bancar, 
posta, rent a car, 
etc.), amenajarea in 
salile de asteptare 
pentru pasageri a 
tuturor facilitatilor : 
magazine duty free, 
bar/restaurant,  
spatii de informare 
prin internet, etc.  

 

Growth of cargo traf
will be conducive to
the construction of a
cargo terminal and 
related facilities and
services within the 
airport precinct. It is
also necessary 
procurement of new
specific airport 
equipment in order t
improve services to 
companies 

 Crearea spatiului 
prin noul proiect 
 
Imbunatatirea 
managementului 
aeroportului 

 Publicitie si 
diversificare oferte 

 
Cresterea spatiilor 
destinate procesarii 
pasagerilor(terminale
), servicii 
suplimentare 
destinate 
pasagerilor: spatiul 
destinat ,,Mama si 
copilul”, conditiile 
speciale pentru 
persoanele cu 
dizabilitati, 
extinderea spatiilor 
pentru birouri si 
magazii depozitare 
marfuri  
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DEVELOPMENT 
AND 
MODERNISATION 
PLANS 
 
Does your airport 
have a 
development 
Master Plan?  Can 
a copy be 
supplied? 

Yes. − Yes 
 

  DA 
Anexat va 
transmitem o copie 
a master-planului. 
Menţionăm că in 
anul 2007 se va 
organiza o licitatie 
deschisă în 
vederea atribuirii 
contractului de 
achiziţie prestări de 
servicii de 
elaborare a unui 
master-plan 
actualizat. 

 
 
Yes. 

Aeroportul dispune 
de un Program 
strategic de 
dezvoltare a 
infrastructurii pe 
perioada 2002-2015, 
aprobat prin HG 
623/2002. Aeroportul 
procedura de 
contractare a 
serviciului de 
consultanta pentru 
elaborarea unui 
Master Plan pentru 
perioada 2007-2027

Yes  
 
 
 
 

Feasibility study by 
Post Buckley 
International INC.  
funded by USTDA 
. Due high 
investment 
proposed, study 
not yet approved. 
Some 
development and 
modernisation 
issues extracted 
proposed by 
management.  
Also a Masterplan 
as requested by 
M.T.C.T. and 
prepared by Italian 
company. 

 Vezi Anexa 6  Da S.N.,,Aeroportul 
International 
Timisoara – Traian 
Vuia” S.A. dispune 
de un plan general 
de 
dezvoltare(avizat, 
de altfel, in C.T.E. 
al MTCT). Vom 
transmite copia 
acestuia, in cel mai 
scurt timp posibil.  

 

 
What are the 
development and 
modernization 
plans for the airport 
and their timing?  
What are the 
estimated 
investments 
required to meet 
these plans. 
 

Three main 
objectives: 
extension of the 
passengers’ 
terminal, extension 
of the passengers’ 
platform, 
lengthening the 
runway by at least 
500 m. 

Total investment 
value: 17,000,000 
Euro. 

• Extension of the 
runway up to 2500 
M and 
strengthening the 
existing runway. 
Estimated investmen

0 million EURO 

   
Conform anexei. 

PROJECTS (2007-
2011) 
New passengers’ 
terminal: 2007-2008 
19,000,000 Euro  
 
Construction of a 
cargo terminal: 
2007-2008 
3,400,000 Euro 
 
Extension of apron: 
2008-2009 
2,800,000 Euro 
 
Taxiway in the 
Eastern region of 
trunway: 2008-2009 
3,200,000 Euro 
 
Runway overhaul:  
2007-2009 
6,450,000  Euro 
 
MEDIUM TERM 
PROJECTS : 2012-
2016 
Lengthen runway to 
2,500m 2010-2013 
8,080,200 Euro 
 
Taxiway in the Wester
region of  runway: 201
2013 
3,200,000 Euro   
 
Extension of  apron: 
2012-2014 
 2,800,000 Euro 
 
3. LONG TERM 
DEVELOPMENT 
PROJECTS (2017-
2025) 
Two taxiways:  
2,300,000 Euro     
 
Extension of pax 
terminal: 2017 - 2020
24,000,000 Euro  

 

1.Elaborarea Master 
Plan 2007-2027; 
2.Implementarea 
cerintelor tehnice din 
regulamentele CE in 
domeniul 
infrastructurii 
aeroportuare si a 
sigurantei  aviatiei 
civile: 
Separare fluxuri 
pasageri,reconfigurar
e si inlocuire benzi 
transportoare 
bagaje,termen 2009;
Reparatia capitala a 
pistei de decolare-
aterizare,termen 
2007; 
3.Realizarea 
cerintelor impuse de 
Programul National 
de Securitate 
Aeronautica si 
RACR-AUAC: 
Sistem integrat de 
securitate,termen 
2008 
Dezvoltarea 
infrastructurii 
operationale : 
Terminal Cargo 
10.000 to/an, termen 
2015 ; 
Modernizarea si 
extinderea capacitatii 
terminalelor de 
pasageri,termen 
2010; 
Cale de rulare 
paralela cu pista 
pentru degajare si 
rulare rapida,termen 
2010. 
5. Protectia 
mediului : 
Reabilitarea si 
modernizarea 
sistemului de 
canalizare ape uzate 
si pluviale,termen 
2009 ; 
Statie tratare si 
incinerare deseuri-
crematoriu,termen 
2009 

Phase I 
■capital repairs  
for movement 
areas (runway, 
taxiways, apron), 
around 211,000 
m² ; 
■unfavourable 
weather conditions 
radar system; 
Phase II 
■protection around 
the area, 
consisting of :  
-building a fence 
around the area, 
provided with an 
alarm system,  
8,000 m distance, 
electrified and with 
microphonic 
cables; 
-closed television 
circuit for 
surveillance along 
the area 
perimeter ; 
-night vision 
system, 3 special 
video cameras 
with infrared 
vision; 
■apron lighting; 
■technological 
access road along 
the perimeter 
(around 8 km); 
■parking area 
extension: 
-20 places for VIP;
-70 places for 
airport staff; 
-200 places for 
passengers and 
their companions; 
-15 places for 
TIR ; 
■auxiliary 
equiment and 
devices: 
-special firefighting 
lorries (2 pieces) ; 
-ambulance (1 
piece) 
-first aid 
equipment; 
-defreezing device 
(1 piece) ; 
-waste collection 
van  (1 piece) ; 
-electrocart si 
 carts for baggage 
transportation; 
-special van for 
snow removal; 
-equipment for 
runway / taxiway 
maintenance and 
maintenance of 
grass areas; 
-ecological 
cremation facility; 
Phase III 
■modernisation of  
signalling system 
and modern 
equipment for air 
traffic 

 Attachment no. 3 –
Development Strate
 

 Vezi Anexa 7  - Extindere si 
consolidare pista 
de dterizare & 
decolare, platforms 
& cale de rulare; 
-passenger and 
cargo terminals 
- modernizare 
prentual 
perimeter fence 

Investitii de 
aproximativ 200 
mil. euro pentru 
infrastructura 
aeroportuara si 300 
mil. euro pentru 
activitati conexe.  
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management; 
Phase IV 
■construction of a 
passenger 
terminal (250 
passengers / hour 
processing 
capacity, 
simultaneous 
domestic and 
international 
flights) ; 
■platform for 
embarkment / 
disembarkment 
(500 x 250 m) ; 
■transport 
linkages for 
passenger to and 
from aircraft; 
Phase V 
■construction of a 
cargo terminal 
(100 x 100 m); 
■construction of 
an operational 
apron for cargo 
aircraft (150 x 
150m) ; 
■extension of 
runway towards 
East (by 500 m); 
TOTAL : 
25,000,000 EURO

 
Have the 
development plans 
been checked for 
compliance against 
ICAO SARPs? 

Yes. Yes    
 

 
Yes. 

 
Da 

No  Investment for 
„Increasing parking 
capacity for aircraft 
the ground” already
approved. Investme
project no. 2 also 
approved according
current legislation in
force in Romania  

 Atat Masterplanul 
cat si proiectarea 
au fost elaborate 
tinandu-se cont de 
standardele 
internationale si de 
recomandarile 
ICAO, precum si de 
reglementarile EC 

 Da Da, planul de 
dezvoltare a fost 
verificat pentru 
conformitate cu 
Standardele si 
Practicile 
Recomandate de 
ICAO si anume:  

Codul ICAO: 
LRTR;  

Codul IATA : 
TSR 

 

 
Who prepared the 
development and 
modernization 
plans and when? 

 
IPTANA Bucharest 
1996. 

IPTANA Bucharest, 
1998 

   
SEA Milano 
 
Programul 
strategic are ca 
baza legala O.G. 
nr. 64/1999, 
aprobata prin 
Legea 220/2002. 

 
AIRPORT 
CONSULTING 
VIENNA, in 2005  

 
Conducerea execut
a aeroportului in  
anul 2002. 

RA Craiova 
Airport, in 2006 

 The development an
modernisation plans
prepared feasibility 
study mentioned 
above and following
further consultation 
expert appointed by
American Associatio
of Civil Aviation. 

 Dornier Consulting 
GmbH ( 
Consultanta) 
Consortiul de 
Proiectare Iptana - 
Obermeyer 

 SC Iptana SA Planul de dezvoltare 
si modernizare a 
Aeroportului 
Timisoara a fost 
conceput de catre 
S.C. 
EUROPROIECT 
S.R.L. in colaborare 
stransa cu 
Departamentul 
Dezvoltare-Investitii 
al Societatii noastre, 
in anul 2006.  

 
What is the 
justification for the 
main proposed 
investments? 
Operational safety / 
macroeconomic / 
regional 
development 
reasons etc? 

- development of the
passenger and carg
traffic; 
- operational safety;
- reasons of regiona
development. 

Regional 
development 
reasons 

 Siguranta operation Creşterea traficului 
aeroportuar. 
Imbunătăţirea 
calităţii serviciilor 
prestate prin 
creşterea gradului 
de confort asigurat 
pasagerilor, 
fluidizarea 
circulaţiei pe 
suprafaţa de 
mişcare precum şi 
în zona 
aeroportului şi 
limitrofă acestuia.  

Operational safety a
macroeconomics 
reasons. 

Siguranta 
operationala 
 
Cresterea  
volumului de 
trafic 
 
Compatibilitatea 
cu cerintele 
tehnice  U.E. 

Operational safety. 
Regional 
development 
reasons (the 
airport 
modernisation is 
accepted by 
the local authority 
as a project of 
regional) 

 Movement areas:  
operational safety a
adjustment to aircra
operational 
requirements due 
increase in air traffic
Other investments f
macroeconomics an
regional developme
reasons.  

 Vezi Anexa 8a si 
8b 

 Siguriata operationa
& Ra 

Ratiuni 
Macroeconomice si 
Ratiuni de Dezvolta
Regionala . 

 

 
If reasons are 
regional 
development, 
please provide 
references of 
economic impact 
assessments if any 
were made. 
  

The development of
the Arad Airport is p
of the sustainable 
development plan fo
the Arad county and
the development pla
for the national 
transport network 
approved by Law no
203/2003. 

No 
 Nu  

- 
 Nu detinem 

informatii legate de 
dezvoltarea 
regionala care sa 
includa si 
dezvoltarea 
aeroportului ; 
Toate actiunile 
aeroportului 
(reabilitari,investitii)
,sunt avizate de 
agentia de mediu. 

Regional 
development plan 
for the S-W 
Oltenia Region, 
elaborated by ADR 
(Regional 
Development 
Agency)  S-W 
Oltenia 

 No economic impac
studies. Programme
for 2007 includes 
traffic study. 
Information relating 
airport development
provided to 
metropolitan area 
management.  

 In cazul investitiilor 
care nu sunt 
cuprinse in proiect 
nu exista studii 
economice. 

  Agentia de Dezvolta
Regionala de Vest.
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 ARAD 

 
BAIA MARE BACAU 

 
BUCHAREST AURE
VLAICU 

BUCHAREST 
HENRI COANDA 

CLUJ-NAPOCA CONSTANTA CRAIOVA IASI ORADEA SATU MARE SIBIU SUCEAVA TARGU MURES  TIMISOARA TULCEA 

STAFFING 
 
How many staff are 
employed by the 
airport?  
Breakdown of staff 
by main activity  

50 staff: 
- 40 staff for 
operations; 
- 10 staff for 
financial and 
administrative 
jobs. 

−55 Dstaff, from 
which: 

−35 operational 
and handling 
20 administrative 
staff 

 199 
DIRECTIA 
TEHNICA 101 
DIRECTIA 
OPERATIONALA 34 
DIRECTIA 
ECONOMICA 14 
DEPARTAMENT 
SAFETY SI 
SECURITY 24 
COMPARTIMENT 
COORDONARE 5 

Aeroportul Henri 
Coandă are 721 
angajaţi 
din care : 
- activitate 
aeronautică :       
478 angajaţi 
- activitate 
nonaeronautică : 
243 angajaţi 

117 staff: 
- management -3 ; 
- financial 
department  - 7 ; 
- legal - 1 ; 
- quality control - 
1 ; 
- public relations - 
1 ; 
- operational - 60 ; 
- EN-CO (?) - 6 ; 
- MTA 
(maintenance?) - 
14 ; 
- infrastructure - 
12 ; 
- administrative 
staff - 10 ; 
- protocol - 2 ; 

226 persoane 
 
drivers 5 
HR services 4  Audit 
Intern 2 
Sanatate si 
Securitate in Munca 
3- Integrare 
Europeana, 
Asigurarea Calitatii, 
Protectia Muncii 
6- Directia 
Economica 
8- Directia 
Comercial-Marketing
55- Directia Tehnica 
12- Directia Strategie 
Dezvoltare 
130- Directia 
Operationala 
 

34 
7 Department chiefs
3 CTA ground 
4 Salvage and 
firefighting agents 
5 Drivers 
2 Handling agents 
4 Operators for 
infrastructure 
maintenanc 
1 Doctor 
1 Nurse 

Personal angajat : 7
Conducere + TESA
14 
Handling: 9 
Securitate+PSI: 26
MTA:5 
Dirijare sol: 5 
Infrastructura : 12 

65 staff. 
Management: 3 
Operational and 
airport security 
department: 49 
Economic 
department: 9 
Human resources 
and administrative 
department: 3 
Legal department: 
1 

43 persoane 
Conducere: 4 
Administrativ:5 
Infrastructura: 12 
Operational: 5 
Soferi si mecanici 
utilaje: 10 
Formatie PSI: 7 
 

91 angajati  
Drivers: 4 
Dispecerat :  
6Firemen 6 
Medical : 3 
Infrastructura 12 
Handling : 141 
Mijloace Tehnice 
Aeroportuare : 12+1 
Marketing: 4  
accounting:5  
Aprovizionare : 1 
Control Financiar 
de Gestiune : 1 
Calitate : 1 
Resurse Umane, 
Invatamant, 
Administrativ : 5 
Secretariat : 1 
Serviciu Securitate 
Aeroportuara si 
Protectia Muncii : 
13+1 
Oficiul Juridic : 1 

  Personalul angajat 
pe aeroport este 
de: 227 angajati;  
Conducerea: 6 
manageri; 
Economic: 8; 
Administrativ: 17; 
Comercial: 5;  
Total = 30 angajati; 
Operational, din 
care: handling - 97; 
tarife - 10; 
securitate - 11; PSI 
- 22;  
Total = 143 
angajati; 
Personal deservire 
tehnic: 
infrastructura – 12; 
energetic – 15; 
auto – 17; 
comunicatii – 3;  
Total = 47 angajati; 
Serviciul IT: 4 
angajati. 
 

 

 
How many staff 
have attended 
safety training 
courses in the past 
two years?  Please 
give details of 
training received  
 

16 persons have 
attended various 
courses in the 
following 
subjects: 

- handling , 
certification of 
airports, 
dangerous goods, 
airport 
development, 
security, fire 
fighting, first aid 
administration, 
marketing. 

• A
CI Course on 
“Safety 
management 
system”, 
participant: Mr. 
BRAD Traian, 
Operational 
Director, held in 
CLUJ NAPOCA 
June 2005. 
Course on 
“Dangerous 
goods” 4 
participant staff, 
held in CLUJ 
NAPOCA 
September 2006 

 CURS AGENT 
SECURITATE 
AEROPORTUARA 
CURS OPERATIUNI 
AERIENE 

83 (40 în anul 2006 
şi 43 în anul 2005)  
30:  Meteorologie 
aeronautică  
 
30 în anul 2006 şi 
28 în anul 2005: 
Licenţe controlor  
 
RCASTA, PIAC-
CMA 
 
ACI Safety 
management 
systems; 
ACI Airside safety 
and operations; 
ACI Emergency 
Planning and Crisis 
Management; 
 ACI Aerodrome 
operations; 
ACI Defining safety 
training needs;   
 
Siguranţa 
aeronautică pe 
platforme şi 
suprafaţa de 
manevră şi 
Planificare, Servicii 
şi Proceduri 
Speciale) 
 
Airport exchage 
2006 (conferinţă) 
(managementul 
siguranţei 
aeronautice, 
ceritifcarea 
aeroporturilor, 
incursiuni 
neautorizate pe 
pistă, 
managementul 
pericolelor legate 
de păsări şi animale 
sălbatice, soluţii 
tehnologice pentru 
FOD, armonizarea 
măsurătorilor 
privind condiţiile de 
frecare folosinf 
diferitele 
echipamente 
existente la ora 
actuală în lume) 
 
European 
Coordination 
Center for Aviation 
Incident Reporting 
Systems – 
ECCAIRS   
 
Sisteme de 
management al 
siguranţei pe 
aeroport  

 

44 persons – course
on safety on platform
and dangerous good
It has been organise
with an IATA 
instructor. 

Toti angajatii au 
curs intern pentru 
siguranta baza : 
1/an 
Angajatii care 
lucreaza la 
platforma : 1/6 luni 
Sefii : 1/luna 

4 27 
Formare instructor 
CTA-dirijare sol 
CTA – dirijare sol 
Formare instructor 
securitate 
aeroportuara 
Degivrare/ 
antigivrare 
Formare de baza 
personal handling 
Safety management 
systems aerodromes

Train the trainers fo
aeronautical securit
(MTCT – High Civil 
Aviation School): 2
Training courses for
deicing / anti-icing (?
aircraft: 5 
Training and 
certification (licensin
course for ground 
dispatcher: 3 
Crisis management 
course: 2 
Licensing course fo
ground handling 
agents for dangerou
goods: 5 

16 persoane 
SMS: 2 
Bunuri 
periculoase: 9 
Degivrare: 5 

1 persoana 
 
Curs :  Sisteme de 
Management al 
Sigurantei 

  La cursurile de 
pregatire de 
siguranta in ultimii 
2 ani au participat 
un numar de 58 
angajati. 

 

 9 persons: •  Aeroportul nu are in De întreţinerea 12 persons: 7 persoane din care 4 Mechanics and 12 15. 12 persoane 7. 11 angajati  De intretinerea 
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How many staff are 
employed on 
infrastructure 
maintenance?  
What are their 
qualifications? 

- Higher education 
studies 1 
- College level studi
8 
 

5 electricians, 
plumbers, 
electrical 
mechanics, 
asphalt laying 
workers  
 

organigrama un 
compartiment 
specializat in 
vederea intretinerii 
infrastructurii 

infrastructurii se 
ocupă 102 angajaţi  
din care : 
4 ingineri 
1 tehnician 
1 maistru 
1 planificator 
8 mecanici auto 
49 maşinişti 
agregate aerodrom 
(şoferi) 
34 meseriaşi 
întreţinere cale 
(mecanici maşini şi 
utilaje, lăcătuşi 
mecanici, tractorist, 
maşinisti, 
asfaltatori, betonişti, 
dulgheri, zidar, 
dulgher) 

  3 şoferi 

- 2 higher education
studies; 
-10 college level and
general education 
studies. 

inginer mecanic, 1 
inginer constructii, 1
tamplar, 1 lacatus, 1
zidar, 1 zugrav, 1 
betonist 

electricians Inginer constructor 
Electronist 
Electromecanic 
Electrician 
Izolator hidrofug 
Instalator 
Femeie de serviciu 

Construction engine
1 
Civil and industrial 
buildings engineer: 
Installations and 
welding specialists: 
Team leaders – wor
2 
General service 
workers: 9 

electricieni: 4 
instalatori: 4 
muncitori de 
deservire 
generala: 4 

 
Instalator 
Zidar 
Electrician 
Muncitor necalificat 

infrastructurii se 
ocupa un nr de 31 
angajati, avand 
urmatoarele calificari: 
Serviciul 
infrastructura: 
inginer, mecanic, 
instalator, tamplar, 
zugrav, tinichigiu; 
Energetic: 
electricieni, mecanic; 
Comunicatii: 
electronist. 

 
How many 
maintenance staff 
have been on 
training courses in 
the past 2 years? 

All for various 
subjects. 

•Zero 
 

  102 12 persons – in hou
courses. 

Nici unul 1 5 Exams and licensing
for Site Supervision 
Expert: 2 
Training course for 
using infrastructure 
maintenance 
equipment owned b
the airport, authorise
by AACR: 11 

2 persoane   De la intretinere 
infrastructura, la 
cursurile de pregatire 
profesionala, au 
participat un numar de 
31 angajati. 
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 ARAD 

 
BAIA MARE BACAU 

 
BUCHAREST 
AUREL VLAICU 

BUCHAREST 
HENRI COANDA 

CLUJ-NAPOCA CONSTANTA CRAIOVA IASI ORADEA SATU MARE SIBIU. SUCEAVA TARGU MURES TIMISOARA TULCEA 

INVESTMENT 
FUNDING 
 
What are the 
anticipated main 
sources of 
investment 
funding? 
 

- EU funds; 
Arad County 
Council budget; 
Public - private 
partnership. 

EU structural funds.   Credite externe       
Credite interne        
Surse proprii 
 

Own resources, 
loans, allocations 
from the budget, 
non reimbursable 
funds. 

1.Bugetul de stat; 
2.Fonduri de coeziu
3.Surse atrase; 
4.Capital public-priv

Financing through :
 - Regional 
development 
programmes. 
 - Local authority 
budget 
 

Guvernamentale 
si/sau 
structurale 

Sources from EU 
Structural and 
Cohesion Funds. 
Sources from the 
Romanian State 
budget. 
Sources from the 
Bihor County 
Council. 
Sources attracted 
through local co-
financing by 
involving the 
municipality. 
Sources belonging 
to the airport. 
Sources from 
private investors. 

Fonduri atrase: 
Buget de Stat 
                         
Buget Consiliu 
Judetean 
                         
Fonduri europene 
(POS, POR, alte 
fonduri) 
                         
Parteneriate public 
– privat 
                         
Fonduri proprii 

In cazul investitiilor 
care nu sunt cuprins
in proiect nu exista 
studii economice. 

  Surse din 
domeniul privat;  
Surse din fonduri 
europene;   
Alocatii bugetare;  
Surse proprii ale 
societatii. 

 

 

 
What criteria must 
be fulfilled to qualify 
for such funding? 
 

- the recipient mus
be one of general o
regional interest 

- it must contribute 
to the general 
development of the 
region 
- economic 
criterion – it has to 
reimburse the 
funds from the 
revenues 
generated 

We must present a 
financing project. 

  Prezentarea de 
garantii:                   
* garantia statului;   
* garantarea cu 
activele imobile si 
veniturile de la 
companiile straine 
aferente activitatii 
operationale;           
* cesiune de 
creante 
 

The investments mu
be approved  / 
registered in the 
budget, and for the 
cohesion funds the 
projects must be wit
the eligible fields in 
SOP (Sectoral 
Operational 
Programme). 

1. eligibilitatea 
participantilor ; 
2. eligibilitatea 
scopurilor obiectivel
de investitii ; 
3. eligibilitatea 
costurilor. 

Technical and 
economic 
documentation 
(projects) available

 Existence of a 
“Development and 
Modernisation 
Strategy” for the 
airport infrastructure
approved by the 
bodies in charge; 
Existence of one or 
more feasibility stud
relating to one or mo
investment projects 
elaborated in 
compliance with the
most recent 
framework; 
Existence of links w
development plans 
and strategies for th
area / region; 
Existence of potenti
partners. 
 

 Proiectul in curs: - 
surse proprii 
                       
surse 
guvernamentale 
                       
surse prin 
creditare 
 
Proiectele din 
Anexa 8b : 8b : 
sursa fonduri : UE 

  Existenta premiselor 
legale, financiare si 
operationale pentru 
dezvoltare, indeoseb
reglementarea 
favorabila a situatiei 
juridice a terenului.  
Cresterea traficului si
diversificarea 
afacerilor ca si garan
al investitiilor. 

 

 
What are the likely 
cost and conditions 
of such financing 
e.g. interest rate, 
repayment period, 
etc? 
 

Maximum interest ra
4,5 % and 10 years 
reimbursement perio
It is necessary a 
guarantee from the 
Arad County Counc

- Structural funds ar
not reimbursable. 

  * rata dobanzii: 1 
punct peste 
cotatia LIBOR;        
* comision de 
aranjare fix: max 
0,4% x valoarea 
totala a 
imprumutului;          
* comision de 
angajament: max 
0,3% x suma 
netrasa;                   
* perioada de 
rambursare: 10 - 
15 ani cu 5 ani 
perioada de gratie 
 

 Nu am beneficiat 
de credite de la 
organisme 
financiare si nu 
detinem astfel de 
informatii. 

It is not the case Date in curs de 
prelucrare : studiu 
de fezabilitate si 
proiect tehnnic de 
executie 

We did not take into
account potential 
loans or some other
such reimbursable 
sources. 

    Faza de proiect nu 
a ajuns, inca, la 
stabilirea conditiilor 
financiare, la nivelul 
valorilor ratelor 
dobanzilor sau a 
perioadelor de 
rambursare.  
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ATTACHMENT E: Minutes of Kick-off Meeting - Bucharest, 20 November 2006 
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JASPERS meeting 
 
Project no. 9: National and Regional Airports Investment Priority Study 
 
Date: 20.11.2006 
 
Location: MTCT headquarters 
 
Attendance: see attached list 
 
 
Scope:  

- Kick-off meeting of the assistance contracted by JASPERS for the development of a 
national and regional airport priority investment programme taking into account the limited 
amount of resources available through POS-T for this sector.  

- To make a primary clarification of the aspects related to this study, as they are also 
reflected in the ToR structure.  

- To establish further actions/meetings. 
 
 

 
Points of discussion proposed by Mr. E. Spry, JASPERS hired expert: 
 
1. DEMAND FORECASTS 

• Who has prepared traffic forecasts for regional airports? Has there been any review by 
MTCT of methodologies used or underlying assumptions?  

• If there significance sufficient that they should be subsidised if not economically viable 
otherwise? 

2. CURRENT STATUS OF REGIONAL AIRPORT INFRASTRUCTURE 

• Has RCAA conducted audits or reviews of the extent to which regional airports comply 
with ICAO Standards and Recommended Practices?  

• Have the results of any other technical or safety audits ever been reported to MTCT?  Did 
audits cover both aeronautical and landside facilities?     

• Does the MTCT/RCAA require airports to comply with specific maintenance standards or 
require that maintenance staff undertake particular training programmes.  

• Has the MTCT ever recieved any information from regional airports on results of 
passenger and other airport users opinions? 

DEVELOPMENT AND MODERNISATION PLANS 

• What economic targets/criteria does MTCT require of proposed investments?  
• Does the MTCT require that investment plans be accompanied by business development 

plans that show long-term economic viability of proposed investments?  
• Does MTCT require that investment plans include funding for maintenance and operating 

staff training? 

 
Summary of the discussions: 
 

- MTCT representative made a brief presentation of his expectation regarding this meeting. 
These can be summarized as follows: 
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- Definition of the methodology to apply within this assessment; 
- Identification of the consultant necessities in order to do his job in the best 

way, that meaning organizations of meetings with relevant 
authorities/persons, supply of other reports/studies related to this project; 

- Reiteration of the MTCT necessities and expectations related to the 
project: to find the best solution in terms of finance and implementation of 
the project. 
 

- The main issues that have been discussed are: 
 

•In first place the Consultant highlighted the importance of three aspects related to the 
development of the air sector as it follows: 

 
1. Safety – as compulsory criteria  
2. Economical sustainability – in order to achieve the goal of regional cohesion and 

development and to permit a long term investment. 
3. Interest of the Airline companies – as a factor which determines the level of traffic  

 
.  

•MTCT representatives provided a short description of the air transport SOPT associated 
measure, highlighting the steps that have been already undertaken and the most important 
aspects to be further discussed. The following issues were also clarified by the MTCT 
representatives, as follows:  

- Within the SOP-T only the airports placed on the TEN-T network can be financed. From 
these airports, 4 are owned by MTCT and only these can be supported from the budget 
money but in case of the Otopeni and Timisoara ones, which are self sustainable the 
support it is not needed.  

- Excepting the Otopeni airport, all the Romanian airports are D category airports. 
- The decision regarding the objective to be financed should be based on a clear assessment 

of all relevant aspects due to the fact that no national policy on air transport has been yet 
developed and the General Transport Master Plan that should include such strategic 
guidelines shall only be available in late 2008.  

- The FEV task 3 Report (project that has to do a sectoral screening which will provide an 
input for the firs task of the Transport Master Plan) which provide only an assessment of the 
actual status and which will be used only as an input for the Transport Master Plan is 
available for the Consultant. 

- MTCT does not interfere with the air line policy. There are no positive discriminations 
regarding the low costs companies; there are only discriminations related to the frequency of 
flights.  

- The Management Authority for POS-T decides what projects are important and what criteria 
will be used to determine these projects. 

- The financial allocation through POS-T is indicative and it can be modified in certain 
circumstances. 

- It was mentioned that the Management Authority would prefer to implement individual 
project. 

 
• The ECD representative stressed that the scope of this financial allocation was the one to 

serve and to stimulate the demand of the air transport services. As the POS-T aims for 
economical increase, the projects will have to bring sectoral increase and not necessarily 
regional economical increase.  

•The consultant made the distinction between air side and land side and argued that the first 
one in more important to be supported as the one that brings traffic and development to an 
airport. Also, it is important to take into account the “open skies” situation after the 1st of 
January 2007 and the possibility for the low cost companies to enter the market.    
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- To clarify the main issues related to the airports situation, the Consultant intends to create a 
set of questions which will be sent to the airports administrations. The responses are 
expected to be received back, before the future meeting.  

- The Consultant considers that a safety audit on the airports will be useful and his opinion is 
sustained by the representative of the General Directorate of Civil Aviation. 

- The consultant asked if the traffic forecasts for the 4 airports owned by MTCT have been 
critical revised by MTCT. The response was no. 

- The Consultant highlighted that a hub financial/ economical benefits are significantly higher 
than the development of more airports of D category. 

  
The methodology agreed was in conformity with the ToRs for this assignment. Actions to be further 

undertaken by the Consultant in first stage: 
• To review the available civil aviation traffic data at the national and regional level; 
• To prepare the preliminary passenger traffic forecast for the national and the regional 

airports based on the expected economic and industry growth factors; 
• To select the priority TEN-T airports with highest traffic growth potential or alternatively 

with a key significance for national cohesion policy. 
• To undertake a general review of the existing airport facilities at the key TEN-T airports in 

terms of their compliance with ICAO Standards and Recommended Practices for 
aerodromes, as well as from the perspective of quality of facilities/services required to 
increase the demand for the airport use;  

• To prepare own recommendations for the modernization programme key components for 
each of the main national and regional airports; 

• To prepare the future investments preliminary estimated costs for each of the airports. 
• To review the investment plans prepared by the individual airports and/or by MTCT, with a 

view of their urgency assessing in terms of timing and scale. The Review should include 
critical summary of the each modernization programme, their assessment in terms of the 
scope proposed and commentary on the validity of the proposed cost estimates. 

 
 
Actions to be further undertaken: 
 
Activity Responsible Deadline 
Providing all relevant information to the 
Consultant. 

MTCT 11h of December 

Providing a set of questions in order to be 
distributed to the airports 

Consultant 15h of November  

Distributing and gathering back from the airports 
the set of questions provided by the Consultant.

MTCT 11h of December  

Assessing the above – mentioned materials (in 
terms of relevance and quality). 

Consultant 15h of December 
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ATTACHMENT F: ICAO Classification Codes 
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 ICAO Aerodrome Reference Codes 
  

Aerodrome 
Code number 

Reference field 
length, m 

Aerodrome 
Code letter 

Wingspan, m Outer main 
Gearwheel span*, m 

1 <800 A <15 <4.5 

2 800-<1200 B 15-<24 4.5-<6 

3 1200-<1800 C 24-<36 6-<9 

4 ≥1800 D 36-<52 9-<14 

   E 52-<65 9-<14 

*Distance between outside edges of tires on the main wheel gears. 
SOURCE: International Civil Aviation Organization. 
 
 
 
 
 
 
 

ICAO Runway and Runway Strip Dimensional Standards, m 
                                                                                        Aerodrome code 
                       
                                                A          B          C             D    E 
   Pavement width 

     Aerodrome code 
     1*       18 18 23 
     2*       23 23 30 
     3       30 30 30 40 
     4 45 45  45 
      Pavement and shoulder width†,‡  60 60  60 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ICAO ILS Categories 
 
*Category I - A precision instrument approach and landing with a decision height not lower than 60 m (200 ft) above 
touchdown zone elevation and with either a visibility not less than 800 m or a runway visual range not less than 550 m. An 
aircraft equipped with an Enhanced Flight Vision System may, under certain circumstances, continue an approach to CAT II 
minimums. [14 CFR Part 91.175 amendment 281]  
Category II - Category II operation: A precision instrument approach and landing with a decision height lower than 60 m (200 
ft) above touchdown zone elevation but not lower than 30 m (100 ft), and a runway visual range not less than 350 m.  
Category III is further subdivided  
Category III A - A precision instrument approach and landing with: a) a decision height lower than 30 m (100 ft) above 
touchdown zone elevation, or no decision height; and b) a runway visual range not less than 200 m.  
Category III B - A precision instrument approach and landing with: a) a decision height lower than 15 m (50 ft) above 
touchdown zone elevation, or no decision height; and b) a runway visual range less than 200 m but not less than 50 m.  
Category III C - A precision instrument approach and landing with no decision height and no runway visual range limitations. A 
Category III C system is capable of using an aircraft's autopilot to land the aircraft.  
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ICAO Aerodrome category for rescue and fire fighting 

Aerodrome category Aeroplane over all length Maximum fuselage 
width 

1 0 up to but not including 9 m 2 m 
2 9 m up to but not including 12 m 2 m 
3 12m up to but not including 18 m 3 m 
4 18 m up to but not including 24 m 4 m 
5 24 m up to but not including 28 m 4 m 
6 28 m up to but not including 39 m 5 m 
7 39 m up to but not including 49 m 5 m 
8 49 m up to but not including 61 m 7 m 
9 61 m up to but not including 76 m 7 m 

Note - To categorize the aeroplanes using the aerodrome, first evaluate their over-all length and, second, their fuselage 
width. If, after selecting the category appropriate to an aeroplanes over-all length, That aeroplane’s fuselage width is 

greater than the maximum width in column 3 for that category, then the category for that aeroplane is actually on category 
higher. 
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ATTACHMENT G: Quality of Service Assessment Equations 
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CHECK-IN COUNTER REQUIREMENT 
 
The number of check-in counters has a significan impact on quality of service for departing 
passengers. 
 
The ACI / IATA recommended procedure to determine the required number of check-in counters is 
as follows: 
 
Step A: Calculate the peak 30-minute demand at check-in 
Step B: Determine the intermediate result using the chart shown below 
Step C: Calculate the number of economy class (common use) check-in counters 
Step D: Calculate the total number of check-in counters (including business class) 
Step E: Make adjustment for dedicated facilities 
 
Step A: Calculate the peak 30-minute demand at check-in 
The peak 30-minute demand is a good predictor of the performance and requiremnts at check-in.  It 
should be based on the site-specific planning schedule and hourly distribution of passengers arriving 
at check-i.  The following procedure is recommended if site-specific demand/capacity characteristics 
required to determine the peak 30-minute load are not available. 
 

Peak 30-minute check-in = PHP x F1 x F2 
Where: 
PHP=Peak hour originating passengers - economy class 
F1 =% of PHP in the peak 30-minute from table 1 below 
F2 =additional demand generated by the flights departing before and after the  peak hour period from 
table 2 below 
 
Table 1 - F1: Peak 30-minute at check-in as a percentage of the peak hour period 

Number of flights during 
 peak hour period 

Domestic / Schengen / 
 Short-haul international 

Long-haul international 

1 39% 29% 
2 36% 28% 
3 33% 26% 

4 or more 30% 25% 
 
Table 2 - F2: Additional demand generated by flights departing before and after peak hour 
period  
Average passenger load in the 
hour before and after the peak 

hour period in % of the PHP 

Domestic Schengen / Short-haul 
international 

Long-haul 
 international 

90% 1.37 1.43 1.62 
80% 1.31 1.40 1.54 
70% 1.26 1.35 1.47 
60% 1.22 1.30 1.40 
50% 1.18 1.25 1.33 
40% 1.14 1.20 1.26 
30% 1.11 1.15 1.19 
20% 1.07 1.10 1.12 
10% 1.03 1.06 1.06 

 
 
Step B: Determine intermediate result S, which takes into account the MQT using the 
following charts: 
 
Where: 
X= peak 30-minute at check-in 
S= intermediate result 
MQT= Maximum Queuing Time (minutes) 
 



 
 

137
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Step C: Calculate the number of check-in servers: economy class, common use during peak 
period.  
 
#CIY=S x (PTci / 120) 
Where: 
#CIY=Number of economy class check-in servers assuming common use 
PTci= Average processing time at check-in in seconds 
 
 
Step D: Calculate the number of check-in servers including desks dedicated to business 
class passengers 
 
#CIJ=#CIY x 20% 
#CI= #CIY + #CIJ 
Where: 
#CI= Number of check-in servers including business class counters assuming common use 
#CIY=Number of economy class check-in servers assuming common use 
#CIJ=Number of business class check-in servers 
 
Step E: Dedicated facilities 
Due to the widely varying applications of dedicated facilities from airport to airport, it is difficult to 
develop a general rule to account for the impact of dedicated facilities on supply.  Experience shows 
the total number of check-in positions should be increased by 30 - 40% for dedicated facilities.  
Alternatively, planners may calculate and add up the number of check-in servers per alliance or user 
group if the individual peak loads are known.   



 
 

139

PASSPORT CONTROL DEPARTURES 
 
The peak 10-minute number of passengers exiting check-in is used to estimate the peak inbound 
demand at passport control departure. 
 
The following rule of thumb is used to determine the number of passport control deasks required for 
departing passengers: 
 
Step A: Calculate the peak 10-minute check-in throughput 
Step B: Calculate the number of passport control desks required 
Step C: Calculate the maximum number of passengers in queue assuming a single file 
 
Step A: Calculate the peak 10-minute check-in throughput 
 
Peak 10-minute demand=#CIY x (600 / PTci) x (1 + %J)  
Where: 
#CIY=Number of economy class check-in servers assuming common use 
PTci= Average processing time at check-in in seconds 
%J=% of business class passengers 
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Step B: Calculate the number of passport control desks 
 
#PCD=Peak 10-minute demand from A x (PTpcd / 600)  
Where: 
#PCD=Number of passport control desks 
PTpcd=Average processing time at passport control in seconds 
 
Step C: Calculate the maximum number of passenger queuing (Max # Q) assuming singe file 
 
Max # Q= (MQT x #PCD x 60) / PTpcd  
Where: 
MQT= Maximum queuing time in minutes 
#PCD=Number of passport control desks 
PTpcd=Average processing time at passport control in seconds 
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GATE HOLD ROOM SPACE REQUIREMENTS 
 
The gate hold room space requirement is based on passenger load, the percentage of passengers 
seated and the percentage standing.  The rule of thumb calculates the area required based on 
aircraft capacity. 
 

Gate hold room space required in m² =  
(80% aircraft capacity x 80% seated pax x 1.7) + 
(80% aircraft capacity x 20% standing pax x 1.2) 
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PASSPORT CONTROL REQUIREMENTS ARRIVALS 
 
Arrival flights generate a sudeen flow of terminating and transfer passengers at the opening of the 
aircraft door, while transfer passengers are processed at transfer desks or go directly to a lounge or 
their connecting flight. 
 
The terminating passengers demand arriving at passport control is concentrated over a short period 
of time; i.e. the time required to exit the aircraft and to walk to passport control. 
 
The number of terminating passengers and the sum of the number of exit doors from all the flights 
during the peak hour are the key demand inputs.  The methodology to determine the number of 
passport control desks is: 
 

Step A: Determine intermediate result S using the chart below 
Step B: Calculate the number of passport control desks required 
Step C: Calculate the maximum number of passengers queuing (Mas#Q) 
 

Step A: Determine intermediate result S using the chart below 
 
X = PHP x # doors used to exit aircraft / 100 
Where: 
S= Intermediate result 
PHP=Terminating peak hour passengers 
MQT= Maximum queuing time 
 
   
 
 
Step B: Calculate the number of passport control desks required 
 
#PCD = S x (PTpca / 20) 
Where: 
#PCD= Number of passport control desks 
PTpca=Average processing time at passport control in seconds 
 
 
Step C: Calculate the maximum number of passengers queuing (Mas#Q) 
 
Max#Q = (MQT x PCD x 60) / PTpca 
Where: 
MQT= Maximum queuing time in minutes 
#PCD=Number of passport control desks 
PTpca=Average processing time at passport control arrival in seconds 
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NUMBER OF BAGGAGE CLAIM UNITS REQUIREMENT 
 
The number of baggage claim units is determined as follows: 
 
Wide-body aircraft: 
BC = (PHP x PWB x CDW) / (60 x NWB) 
 
Narrow-body aircraft 
BC = (PHP x PNB x CDN) / (60 x NNB) 
 
Where: 
PHP= Peak hour number of terminating passengers, international/domestic transfer passengers 
where applicable  
PWB=Proportion of passengers arriving by wide-body aircraft 
PNB=Proportion of passengers arriving by narrow-body aircraft 
CDW=Average claim device occupancy per wide-body aircraft (minutes) or assume  45 minutes 
CDN=Average claim device occupancy per narrow-body aircraft (minutes) or assume 20 minutes 
NWB=Number of passengers per wide-body aircraft at 80% load factor or assume 320 passengers 
NNB=Number of passengers per narrow-body aircraft at 80% load factor or assume 100 passengers 
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ARRIVAL HALL SPACE REQUIREMENT 
 
The rule of thumb to determine the arrival hall space requirement for greeters and passengers, 
excluding concessions is: 
 
A = SPP x (AOP x PHP / 60) + (SPP ((AOV x PHP x VPP) /60) 
 
Where: 
PHP=Peak hour number of terminating passengers 
AOP=Average occupancy time per passenger (minutes) or assume 5 minutes 
AOV=Average occupancy time per visitor (minutes) or assume 30 minutes 
SPP =Space required per person (m²) for level of service C or assume 2.0m² 
VPP = Number of visitors per passenger    
 
 
 

 
 

 
 
 




