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1. CONSIDERATII PRIVIND NECESITATEA MODERNIZARII STATIEI BUCURESTI NORD

.....

modernizarea statiilor de cale ferata. Aceastd actiune nu se refera la infrastructura feroviara propriu-
zisa (linii, instalatii de semnalizare, instalatii de tractiune electrica etc), ci la componenta destinata
serviciilor asigurate clientilor caii ferate. Prin prisma consideratiilor prezentate anterior, modernizarea
statiilor de cale ferata trebuie orientatda pe de o parte spre diversificarea si cresterea nivelului calitativ
al serviciilor oferite in statiile de cale feratd (imbarcare-debarcare, informare, asteptare, divertisment
etc), iar pe de alta parte spre facilitarea transferului pasagerilor intre sistemul de transport feroviar si
sistemele de transport urban (optimizarea fluxurilor pietonale in incinta statiei, accesul la terminalele
de transport public urban etc).

In acest context, trebuie acordata o atentie deosebitda modernizarii statiei Bucuresti Nord, cea mai mare
statie a retelei feroviare romane si principala poarta de intrare in capitala pe calea ferata.

|

Figura 1 - Statia Bucuresti Nord

Modernizarea statiei Bucuresti Nord reprezinta o conditie necesara pentru succesul implementarii unor
servicii feroviare cu nivel ridicat de atractivitate pentru clienti (a se vedea actiunea strategica A.7.1
“Promovarea unor servicii cu grad ridicat de atractivitate pentru transportul pasagerilor” si anexa
18), fie ca este vorba despre servicii de transport feroviar interurban, fie ca este vorba despre servicii
de transport feroviar suburban sau chiar urban.




Modernizarea statiei Bucuresti Nord reprezintda o necesitate inclusiv din perspectiva consolidarii
caracterului international al transportului feroviar de pasageri. Din perspectiva comunitara, susfinerea
european unic al transporturilor. Transportul feroviar poate si trebuie sa constituie un vector important
pentru mobilitatea internationald a persoanelor, dar aceasta necesita operationalizarea unor coridoare
feroviare internationale rapide si accesibile. Dupa cum s-a aratat in cadrul anexei 1, statia Bucuresti
Nord constituie un important punct de acces la coridorul feroviar Rin-Dunare, care asigura conectarea
capitalei Romaniei cu Europa Centrala si Occidentala.

Nu in ultimul rand, trebuie luata in consideratie tendinta relativ recenta de reactivare a traditionalului
concept “Drumul matisii” care asigurd legitura terestrd dintre Europa si Asia. In ceea ce priveste
transportul feroviar, se contureaza un coridor de transport intercontinental care urmeaza sd conecteze
Europa cu Asia (in principal China), via Bucuresti si Istanbul (a se vedea figura urmatoare).

Figura 2 - Noul concept “"Drumul matasii” - conexiunea feroviara intre Europa si Asia

Sursa: Studiul Gara de Nord Bucuresti-Concept (Studiu de oportunutate), iulie 2014, Center of Excellence in Planning

Implementarea acestui concept ar transforma orasul Bucuresti intr-un important nod feroviar de tranzit
al pasagerilor intre Europa si Asia, ceea ce consolideazd necesitatea modernizarii statiei Bucuresti
Nord. De asemenea, acest concept genereaza si necesitatea regandirii functionalitatii acestei statii, in
sensul implementarii facilitatilor de tranzit al trenurilor pe directia nord-sud.




2.

CONSIDERATII PRIVIND MODERNIZAREA STATIEI BUCURESTI NORD

2.1

Criterii principale privind modernizarea statiilor mari de cale ferata

Modernizarea statiei Bucuresti Nord trebuie sa ia in consideratie indeplinirea anumitor criterii care in
principiu sunt comune tuturor statiilor de cale ferata mari, care deservesc orase importante. Pot fi
considerate relevante urmatoarele criterii:

a) Cresterea accesibilitatii transportului feroviar. Din aceasta perspectiva, trebuie avute in vedere in
principal urmatoarele aspecte:

b)

a.l.

a.2.

a.3.

ad4.

Pozitionarea centrala in cadrul orasului, de natura sa asigure pasagerilor acces facil din
orice punct al orasului. In acest context trebuie mentionat ci timpul redus de acces la
statiile de cale feratd reprezintd un atu competitiv major al transportului feroviar in raport
cu alte moduri de transport. in cazul statiei Bucuresti Nord, se pune problema valorificarii
pozitiei centrale actuale.

Asigurarea unor servicii si facilitati directe, de buna calitate, pentru clientii caii ferate:
facilitati de imbarcare-debarcare, servicii de informare, facilititi de asteptare in incinta
statiei, servicii de vanzare a titlurilor de célatorie etc.

Facilitarea transferului pasagerilor intre sistemul de transport feroviar si sistemele de
transport urban, incluzand optimizarea fluxurilor pietonale in incinta statiei, integrarea
intermodala cu transportul urban public si individual, accesul la terminalele de transport
public urban etc. In aceasti categorie este inclusid si asigurarea facilittilor de parcare,
inclusiv a facilitatilor de tip park and ride.

Separarea fluxurilor de pasageri in raport de tipul servicilor de transport feroviar utilizate.
Practica internationald a consacrat solutii bazate pe separarea serviciilor feroviare de lung
parcurs (servicii de transport interurban) in raport cu serviciile feroviare de scurt parcurs
(servicii de transport suburban si/sau urban). In multe cazuri au fost adoptate solutii de
separare pe niveluri diferite ale acestor tipuri de servicii (a se vedea exemplele prezentate in
paragraful urmator).

Asigurarea unui nivel ridicat de atractivitate a statiei de cale ferata, ca suport pentru cresterea
atractivitafii serviciilor de transport feroviar. Din aceasta perspectiva, trebuie avute in vedere in
principal urmadtoarele aspecte:

b.1.

b.2.

Configurarea statiei drept centru comercial si de divertisment, pe de o parte in scopul de a
consolida atractivitatea statiei inclusiv ca punct de atractie in cadrul orasului, iar pe de alta
parte In scopul de permite pasagerilor caii ferate valorificarea optima a timpului petrecut in
incinta statiei. Practica internationald a modernizarii statiilor mari de cale ferata a consacrat
configurarea acestora ca mall-uri, ceea ce le confera statutul de puncte de atractie ale
orasului.

Configurarea statiei drept centru de interes turistic, pe de o parte in scopul de a completa si
complementa gama de servicii puse la dispozitia clientilor caii ferate (restaurante, hoteluri,
informatii turistice etc), iar pe de alta parte in scopul de a consolida valenta transportului
feroviar de vector al fluxurilor turistice.

Asigurarea sustenabilitatii financiare a proiectului de modernizare a statiei de cale feratd. O
statie mare de cale ferata trebuie tratatd drept un centru de profit independent de business-ul de
baza referitor la comercializarea serviciilor de transport feroviar. O astfel de abordare permite
atragerea capitalului privat pentru finantarea modernizarii/constructiei statiei de cale ferata




deoarece deschide oportunitati de valorificare a capitalului investit. Din aceastd perspectiva,
trebuie avute In vedere in principal urmatoarele aspecte:

c.l. Integrarea proiectului de modernizare/construire a statiei de cale feratd in cadrul unui
proiect mai amplu de dezvoltare imobiliara a zonei respective a orasului. O astfel de
abordare trebuie orientata in principal spre valorificarea terenurilor caii ferate, in scopul
crearii fluxurilor financiare capabile sa acopere efortul investitional initial.

c.2. Integrarea statiei de cale feratd in cadrul unui centru de afaceri multifunctional si
multivalent, pe de o parte In scopul de a asigura sustenabilitatea financiara a proiectului de
investitii, iar pe de altd parte in scopul de a valorifica oportunitatile de mobilitate oferite de
transportul feroviar.

d) Integrarea urbani a proiectului de modernizare/construire a statiei de cale feratd. Din aceasta
perspectiva, trebuie avute in vedere 1n principal urmatoarele aspecte:

d.1. Eliminarea pe cat posibil a sectionarii retelei rutiere urbane. Practica internationala a
consacrat solutii bazate pe proiectarea traseului urban al liniilor de cale ferata fie
suprateran, pe estacade, fie subteran, in tuneluri sau in debleuri descoperite.

d.2. Implementarea unor solutii de protejare a calitatii vietii locuitorilor orasului din zonele
adiacente statiei de cale feratd si a celor adiacente traseului urban al ciii ferate. In principal
este vorba despre solutii de protectie contra zgomotului si a trepidatiilor produse de traficul
feroviar intraurban.

d.3. Coordonarea cu planul urbanistic general (PUG) al orasului si cu planul de mobilitate
urbana durabild (PMUD).

d.4. Conservarea cladirii actuale a Garii de Nord Bucuresti, care are statut de monument istoric.

Enumerarea de mai sus nu este limitativa.

2.2 Exemple de buna practica privind modernizarea statiilor mari de cale ferata

Pe plan international exista o experientd a proiectelor de modernizare/construire a unor statii mari de
cale ferata care deservesc orase importante. Sunt proiecte de mare anvergura si cu impact social
semnificativ, proiecte profitabile in timp, care au fost promovate prin vointa politica si prin stabilirea
unor obiective strategice majore legate de transport si mobilitate, dezvoltare urbana durabila, mediu,
revitalizare economica. Sunt proiecte care modifica substantial functionalitatea orasului/zonei si care
contribuie la cresterea calitatii vietii.

In continuare sunt prezentate cateva exemple reprezentative.

2.2.1 Gara Centrala din Berlin

A intrat in exploatare la capacitate totala in anul 2006, dar a suferit diverse extinderi pana in anul 2011.
Este unul dintre centrele de transport feroviar la cel mai inalt nivel din Europa, care permite tranzitarea
a 30 de milioane de pasageri pe an. Are o suprafata totala de 175.000 mp, care include:

- 32.000 mp platforme si peroane;
- 15.000 mp magazine si restaurante;
- 50.000 mp birouri;

Statia este construitd pe 6 etaje deasupra solului si 8 etaje In subteran, iar traficul feroviar este
structurat pe diferite niveluri, atat suprateran cat si subteran.




Figura 3 - Gara Centrala din Berlin

Proiectul a costat cca 3,3 miliarde euro si a fost finantat in principal din fonduri federale publice.

2.2.2 Gara Centrala din Viena

A fost inaugurata oficial in anul 2014, iar finalizarea lucrarilor de infrastructura s-a produs in anul
2015. Cateva elemente relevante ale proiectului:

- suprafata totala: aprox 109 ha;

- traseul liniilor de cale ferata principale este suprateran, pe estacada,

- include aprox 100 km de linie noua (lungime desfasuratd) si cca 300 de macazuri;
- parcare pe trei etaje cu aprox. 1500 de locuri;

- parcare pentru peste 1000 de biciclete;

- cca 8 km de pereti antifonici;

- centru comercial de 58.000 mp, cu peste 230 de magazine;

- trafic de peste 1000 de trenuri/zi.




Figura 4 - Gara Centrala din Viena

Constructia cladirii statiei si a infrastructurii feroviare aferente a costat cca 1 miliard de euro, iar
investitiile totale in zona adiacenta statiei se ridica la cca 4 miliarde de euro. Finantarea a fost asiguratd
printr-un mix de fonduri publice si investitii private.

2.2.3 Alte exemple

in figura urmitoare sunt prezentate, cu titlu de exemplu, noua gara din Poznan, inaugurata in 2012 si
finalizatd in in 2016, precum si proiectul noii gari centrale din Astana.

a) Poznan - Polonia b) Astana - Kazahstan

Figura 5 - Exemple de modernizare a statiilor mari de cale ferata




2.3 Variante de modernizare a statiei Bucuresti Nord

Chiar daca pana in prezent nu s-a conturat un proiect de modernizare a Garii de Nord din Bucuresti, in
ultima perioadd au fost realizate unele studii preliminare in acest sens.

Unul dintre punctele de pornire ale studiilor de acest fel a vizat reconfigurarea functionali a statiei. In
prezent, statia Bucuresti Nord este configuratd ca statie terminus, cu iesire in directia nord-vest, ceea
ce permite conectarea directa sau cuasidirecta pe directiile Ploiesti-Bragsov (magistrala 300), Craiova-
Timisoara (magistrala 900) si Pitesti/Targoviste. Conectarea pe directia Constanta (magistrala 800)
este posibild prin devierea traseului spre est, via statiile Baneasa si Pantelimon, iar conectarea pe
directia Galati (magistrala 700) este posibild prin devierea traseului spre nord-est, via statiile
Mogosoaia si Balotesti. Conectarea spre Giurgiu (cu iesire spre Bulgaria si Grecia/Turcia) este posibila
doar indirect, cu ocolirea orasului prin utilizarea centurii de est (a se vedea Figura 6.a).

Din perspectiva fluxurilor internationale de pasageri relevante, pe directiile est-vest (coridorul
european Rin-Dunare, a se vedea anexa 1) si nord-sud (a se vedea Figura 2 de mai sus), configuratia
actuald nu permite realizarea unui tranzit fluent prin Bucuresti ci impune segmentarea parcursului
trenului in vederea rebrusarii. Situatia este similara si pentru fluxuri interne de pasageri care necesita
tranzitarea orasului Bucuresti.

Ca urmare, studiile preliminare mentionate propun realizarea unor conexiuni feroviare de tip by pass
pe directiile nord-sud si est-vest. Se pune problema realizarii unei conexiuni subterane intre statiile
Bucuresti Nord si Bucuresti Obor, care asigura continuitatea pe relatia est-vest, si a unei conexiuni
partial subterane intre statiile Bucuresti Nord si Bucuresti Progresu, care asigurd continuitatea pe
relatia nord-sud. Implicit, se pune problema transformarii statiei Bucuresti Nord din statie terminus in
statie de trecere. Aceastd propunere este reprezentata schematic in Figura 6.b de mai jos, unde traseele
subterane sunt reprezentate cu linie punctata.
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Figura 6 - Propunere de reconfigurare functionala a statiei Bucuresti Nord

O astfel de abordare poate rezolva problema fluidizarii traficului international si national pe relatiile
est-vest si nord-sud, dar prezintd dezavantajul unor costuri ridicate de contruire a conexiunilor
subterane intraurbane.

O variantd alternativa, propusa in cadrul unui studiu realizat in cadrul Institutului de Arhitectura “Ion
Mincu” din Bucuresti, vizeaza construirea unei noi gari centrale pe un amplasament apropiat de cel al
statiei Bucuresti Baneasa. Aceastd variantd elimind necesitatea conexiunil Subterane est-vest,




prezentata in Figura 6.b, dar genereaza alte costuri suplimentare pentru reconfigurarea retelei de linii in
zona Pajura-Chitila, coroborat cu relocarea (eventual partiala) a facilittilor tehnice de
compunere/descompunere si pregétire a trenurilor de calatori.

In perioada 2013-2016, un colectiv al Centrului de Excelentd in Urbanism (CEP) din cadrul
Universitatii de Arhitecturd “Ion Mincu” din Bucuresti, condus de prof. Mircea Enache, a realizat un
studiu de oportunitate privind o posibila solutie de modernizare a statiei Bucuresti Nord si de
regenarare urband a zonei aferente acesteia. Studiul a fost realizat inclusiv pe baza unor consultéri cu
specialisti din Ministerul Transporturilor, CFR SA, Ministerul Dezvoltarii si Primaria Capitalei.

Studiul preia conceptul conexiunilor subterane pe directiile est si sud, prezentat in Figura 6.b de mai
sus, si propune structurarea statiei Bucuresti Nord In doud terminale feroviare (a se vedea figura
urmatoare):

e Terminalul A (terminalul principal), conceput ca statie terminus la nivelul solului, pe un

amplasament situat la nord de podul Grant.
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Figura 7 - Studiu privind modernizarea statiei Bucuresti Nord

Sursa: Studii realizate de Center of Excellence in Planning, Universitatea “lon Mincu” Bucuresti




e Terminalul B (terminalul secundar), conceput ca statie de trecere pentru trenurile in tranzit pe
directiile nord-sud si est-vest, realizat in subteran pe amplasamentul actual al Géarii de Nord.

Cele doua terminale ar urma sa fie conectate printr-o linie de tip monorail, supraterana, care sa asigure
transferul rapid al pasagerilor intre terminale, precum si accesul facil la retelele de transport public
urban (tramvai, autobuze, metrou) prin nodul intermodal de la pasajul rutier Basarab.

PROPOSED MONORAIL TO CONNECT TERMINALS A AND B OF THE EUROSTATION
MONORAIL PROPUS SA CONECTEZE TERMINALELE A S| B ALE EUROGARII

"| Monorail Station under the Monorail stop - TA

‘?::\?:al = TB Monorail Station Basarab Bridge Statie Monorail - TA Terminal A

Gata Statie Monorail T8 Statie de monorail sub s g ﬁ EuroGara

b4 s Pasajul Basarab declivity / declivitate 3_5/ 2n, | ‘ P Terminal A
00

LONGITUDINAL CONVENTIONAL SECTION (Y=16X)'
SECTIUNE LONGITUDINALA CONVENTIONALA (Y=10X)"

Basarab Passage Section Detail - ctttaaae =
Detaliu Sectiune Pasaj Basarab

Basarab
Road Passage

Pasaj Rutier
Basarab

Station
Terminal B
Gara
Terminal B

Basarab Tramway Station
Statie Tramvai Basarab

b Monorail Station
Statie Monorail Basarab

gran;_Brgidge_ Secgoz Dletsail 41 Tramway Line
etaliu Sectiune Podul Grant Linie Tramvai 41 Grant Bridge Pedestrian Passage ) )
Pasaj Pietonal Podul Grant ’T‘a" S‘a‘l";"
=== erminal
: e " Gara
—l | 18':\ :\Aonorall Terminal A
Grant Bridge 9)3!:2n é
POdU/GI'anf JBUE!B!GIH'HEUEE.UUW!EUUE‘EBE}U'UQS “ MO’]U[aN TA

Figura 8 - Interconectarea prin monorail a terminalelor statiei Bucuresti Nord

Sursa: Studii realizate de Center of Excellence in Planning, Universitatea “Ion Mincu” Bucuregti

Terminalul B ar urma sa fie prevazut cu un dispozitiv redus de linii, in scopul de a limita costurile
realizarii acestei statii subterane. Acest terminal ar urma sa asigure inclusiv conectarea intermodala cu
reteaua de metrou (figura urmatoare).
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Figura 9 - Terminal feroviar subteran (terminal B) pe amplasamentul actual al statiei Bucuresti Nord

Sursa: Studii realizate de Center of Excellence in Planning, Universitatea “lon Mincu” Bucuresti




Proiectul presupune relocarea actualelor statii tehnice Bucuresti Grivita si Bucuresti Basarab, care
asigura facilitafile tehnice de compunere/descompunere si pregatire a trenurilor de calatori. Aceasta
abordare necesitd costuri importante pentru reconfigurarea retelei de linii si construirea unei noi statii
tehnice pe alt amplasament.

Proiectul prevede conservarea cladirii actuale a Garii de Nord, care are statut de monument istoric. Pe
amplasamentul actual al statiei Bucuresti Nord ar urma sa fie construit un centru comercial si
administrativ modern si multifunctional (figura urmatoare).

Figura 10 - Centru de afaceri pe amplasamentul actual al statiei Bucuresti Nord

Sursa: Studii realizate de Center of Excellence in Planning, Universitatea “lon Mincu” Bucuregti

Proiectul are in vedere inclusiv solutii de asigurare a accesului rutier la terminalele feroviare, atat
pentru transportul public cat si pentru cel individual. In figura urmatoare este prezentati o varianti
propusa de reconsiderare a accesului transportului public urban la terminalul B. Sunt de asemenea
prevazute parcari subterane cu capacitate suficientd pentru a asigura accesul facil catre terminalele
feroviare al transportului individual, cu autoturimele.




a) Situatia existenta

b) Varianta propusa

Figura 11 - Accesul transportului urban catre terminalul B al statiei Bucuresti Nord

Sursa: Studii realizate de Center of Excellence in Planning, Universitatea “Ion Mincu” Bucuresti

In figura urmatoare este prezentat studiul privind amplasarea subterana a liniilor statiilor Bucuresti
Nord. Avand in vedere traseul tunelurilor de metro existente, liniile de cale ferata trebuie sa coboare in
subteran pana la cota -28,50 m, astfel Incat sa subtraverseze tunelurile de metrou a caror cota inferioara
este -15,00 m. Avand in vedere cota inferioara, iesirea din subteran cu o declivitate de 8/1000 conduce
la o distantd necesara de 4.850 m fatd de extremitatea liniilor actuale din statia Bucuresti Nord. In
aceste conditii, punctul de iesire din subteran este dincolo de ramificatia existenta spre Constanta, ceea
ce genereaza o problema importanta de reconfigurare a liniilor.
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Figura 12 - Studiu privind amplasarea subterana a liniilor statiei Bucuresti Nord

Sursa: Studii realizate de Center of Excellence in Planning, Universitatea “lon Mincu” Bucuresti

Unul dintre meritele principale ale acestui proiect constd 1n identificarea unor oportunitati de
dezvoltare imobiliard pe terenurile administratorului infrastructurii feroviare care ar urma sa fie
eliberate prin relocarea facilitatilor feroviare existente (a se vedea Figura 7 de mai sus). Calculele
preliminare efectuate in cadrul studiului aratd ca beneficiile potentiale sunt suficient de consistente
incat sa sustina investitia de modernizare a statiei Bucuresti Nord.

Practica internationala ca o astfel de abordare ar fi posibild prin Infiintarea unei companii de tip joint
venture pentru realizarea proiectului, care sa reuneasca entitafi precum banci, companii de dezvoltare
imobiliara, administratorul infrastructurii feroviare si alte entitati interesate. CFR SA ar participa in
aceastd companie cu terenurile puse la dispozitie pentru proiectele adiacente de dezvoltare imobiliara.
Aceasta companie ar putea sa asigure finantarea §i realizarea investitiei de modernizare a stafiei
Bucuresti Nord, impreuna cu finantarea si realizarea proiectelor de dezvoltare imobiliard aferente.
Compania ar urma sa asigure in continuare exploatarea si valorificarea proiectelor de dezvoltare
imobiliara, in scopul de a realiza recuperarea investitiei realizate.

O astfel de abordare este insd conditionatd de actualizarea si consolidarea legislatiei nationale in
domeniul reglementarii parteneriatelor public-private.




3. MASURI PRIORITARE PENTRU URMATORII 5 ANI

Modernizarea statiei Bucuresti Nord trebuie considerat un program prioritar al sistemului feroviar
transporturilor, cat si din perspectiva integrarii sistemului feroviar roman in spatiul european unic al
transporturilor.

Dificultatea principald in ceea ce priveste abordarea acestui proiect consta in magnitudinea investifiei
necesare, care exclude ipoteza finantarii majoritare din fonduri publice, nationale si/sau europene. Ca
urmare, prin prisma practicilor internationale, rezulta ca metoda adecvata de abordare a unui astfel de
proiect constd in formarea unui parteneriat public-privat avand ca obiective principale, pe de o parte
modernizarea statiei Bucuresti Nord (inclusiv conexiunile feroviare intraurbane spre est si sud - a se
vedea Figura 6.b de mai sus), iar pe de alta parte valorificarea terenurilor CFR SA din intravilanul
orasului Bucuresti de o maniera capabild sa sustind investifia de modernizare. Aceste consideratii
conduc la concluzia cd principala prioritate a perioadei urmdtoare consti in actualizarea i
consolidarea legislatiei nationale in domeniul reglementarii parteneriatelor public-private, astfel
incat sa fie asigurat cadrul legal necesar unei astfel de abordari a proiectului de modernizare a statiei
Bucuresti Nord.

O altia prioritate trebuie sa vizeze definirea cerintelor sistemului feroviar in ceea ce priveste
modernizarea statiei Bucuresti Nord. Definirea prealabild a cerintelor reprezinta o conditic importanta
pentru managementul eficient al proiectului si al companiei de proiect care va fi constituitd pe
principiile parteneriatului public-privat. Cerintele trebuie fundamentate pe baza unei analize complexe
realizate cu metodele si instrumentele planificarii strategice (a se vedea consideratiile prezentate in
cadrul actiunii strategice A.2.4 “Planificarea strategicd a infrastructurii si a serviciilor feroviare”. In
cadrul acestei analize ar trebui verificata fezabilitatea tehnica, din perspectiva intereselor exploatarii
feroviare, a diferitelor variante alternative de amplasare a statiei si de conectare cu restul retelei
feroviare. Aceasta analiza ar trebui sa ia in consideratie inclusiv variantele propuse in cadrul studiului
prezentat anterior, realizat de Centrul de Excelentd in Urbanism. Pe baza rezultatelor simularilor ar
trebui realizatd a analizd cost-beneficiu comparativa, care sa genereze o prioritizare multicriteriald a
variantelor de abordare a proiectului.

Costurile necesare pentru urmatorii 5 ani urmeaza a fi estimate ulterior finalizarii studiului de fezabilitate
(in curs de derulare) si adoptarii unei decizii privind natura interventiei care se va realiza.
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