ANALIZA. Autoritatea pentru Reforma Feroviara,

o institutie cat de utila?
16 noiembrie 2020

Luna trecuta s-au implinit patru ani de cand OUG 62/ 2016, privind
infiintarea Autoritatii pentru Reforma Feroviara, a fost publicata in
Monitorul Oficial, devenind litera de lege. Si-a atins insa ARF scopul
infiintarii?

Acesta a fost unul clar. O cale ferata mai

buna, contracte de servicii publice acordate

transparent, prin licitatie, linii de cale ferata

exploatate eficient.

Nota de fundamentare a OUG din 2016

mentionat stabilea clar scopurile:

= restructurarea retelei de transport

feroviar in sensul concentrarii pe o parte a

acesteia eficienta astfel incat alocarea de

fonduri pentru intretinere, mentenanta si

reparatii curente sa fie sustenabila din punct

de vedere economic;

= atribuirea contractelor de servicii publice pentru operarea transportului public de
calatori sa aiba loc numai pe baza de licitatii organizate conform legii pentru
operatorii de transport feroviar;

= introducerea indicatorilor de performanta care sa stea la baza monitorizarii
contractelor de servicii publice legal incheiate;

= introducerea unor programe de eficientizare a activitatilor desfasurate in sectorul
de transport feroviar, inclusiv pentru C.N.C.F. CFR S.A., care trebuiau
implementate de o structura specializata, organizata sub autoritatea Ministerului
Transporturilor;

Zeci de milioane de lei cheltuite de la buget de catre nici 40 de oameni

Inainte de a trece in revista gradul in care ARF a atins cerintele de mai sus, sa vedem
care au fost costurile de functionare suportate de la bugetul de stat. in cei patru ani de
existentd ARF a cheltuit pentru functionarea sa 20,5 milioane lei, din care 13 milioane lei
sunt cheltuielile cu personalul pentru cei 79 de angajati trecuti in buget. Potrivit
organigramei insa, numarul de posturi ocupate in octombrie a fost de 36, deci sub




jumatate. ARF are multi angajati valorosi a caror munca si creativitate a trebuit fructificata
printr-un management eficient. A fost cazul?

Grosul sumelor bugetare a fost prevazut insa pentru plata compensatiilor catre operatorii
privati de calatori. Lipsa unui sistem electronic, a unei baze de date centralizate privind
legitimatiile de transport vandute de operatori adauga bilantului negativ pierderi de zeci
de milioane de euro cu subventii platite operatorilor, dar necuvenite acestora.

Obiectivele ARF, potrivit notei de fundamentare a OUG

Este cazul sa comparam obiectivele trasate ARF la infiintare cu rezultatele concrete. Un
prim scop al ARF a fost realizarea unui studiu de eficientizare a retelei feroviare si de
identificare a volumului serviciilor de serviciu public, urmand ca ulterior acesta sa fie scos
la licitatie.

ARF a prezentat de abia in vara acestui an, la aproape patru ani de la infiintare, un studiu
de sustenabilitate si de eficientizare a retelei feroviare din Romania.

Prin nota de fundamentare la infiintarea ARF se argumenta ca Ministerul Transporturilor
nu are expertii necesari si ca de aceea trebuie infiintat ARF. Cu toti specialistii stransi,
studiul mentionat a fost facut tot de catre firme private. Acestea au fost platite cu 6,16
milioane lei din fonduri POIM. Intrebarea este: trebuia infiintatad o autoritate pentru a
comanda un studiu facut tot de altii?

Componenta serviciu public.

Daca in vara a fost prezentatd componenta de sustenabilitate a retelei, partea de obligatie
a serviciului public nu a fost prezentata. Studiul prezentat nu a aratat cate trenuri si ce fel
de trenuri trebuie sa ramana in exploatare, care sunt toate rutele ce trebuie inchise. Se
mentioneaza mult importanta consultarilor cu autoritatile locale la eventuala inchidere a
unor linii si cam atat.

Studiile s-au numit ,Analiza de sustenabilitate privind compensatia necesaréd pentru
executarea Obligatiei de Serviciu Public” si “Analiza si evaluarea "Verigilor feroviare lipsé
din reteaua feroviard”. Masurile rezultate urmau sa fie implementate de catre ARF, CNCF
,CFR”-S.A., administratorii de infrastructura privati, precum si de catre administratiile
centrale si locale. Ce s-a facut pana acum a ramas in sertare si studiul nu s-a concretizat
in niciun proiect de act legislativ.

Contractele prin licitatie publica, inexistente
Un alt tel a fost ,atribuirea contractelor de servicii publice pentru operarea pe linia de cale

ferata pentru transportul public de calatori sa aiba loc numai pe baza de licitatii organizate
conform legii pentru operatorii de transport feroviar”.




Este alt punct unde ARF nu si-a atins tinta. Fiind acordate fara licitatie contractele de
servicii publice au sfarsit prin a avea o valabilitate de doar doi ani (acordarea
administrativa a contractelor, indiferent de conditiile de piata, nu este acceptata de catre
Consiliul Concurentei), operatorii privati riscand sa ramana descoperiti din 2023 cand se
liberalizeaza piata transporturilor de calatori.

Nota de fundamentare privind infintarea ARF mentiona si nevoia introducerii unor
.indicatori de performanta care sa stea la baza monitorizarii contractelor de servicii
publice legal incheiate”. Anul trecut, la un eveniment Club Feroviar, ARF a prezentat o
analiza a performantei operatorilor pe piata. Lipseste insa un sistem informatic centralizat
in care sa fie verificate vanzarile de bilete ale operatorilor privati caci acestea stau la baza
subventiei. Un sistem pus la punct de catre Informatioca Feroviara nu a fost extins la toti
operatorii privati. De aici posibile fraude privind incasarea compensatiilor de la buget.

Indicatorul la baza subventiilor, motiv de scandal

,introducerea unor programe de eficientizare a activitatilor desfagurate in sectorul de
transport feroviar, inclusiv pentru C.N.C.F. CFR S.A., care trebuie sa fie implementate de
o structura specializata organizata sub autoritatea Ministerului Transporturilor’ era alt
argument de infiintare a ARF din nota de fundamentare.

Asa — zisa eficientizare s-a manifestat la inceputul anului printr-o incercare de inlocuire a
vechiului sistem de plata a compensatiilor (tren — km combinat cu calatori — km) cu unul
nou care sa tind cont de indicatorul tren-km, cu penalizari al neatingerea indicatorului
angajat calatori — km. incercarea ARF s-a soldat cu opoztia operatorilor, cu Intarzieri
majore in plata subventiilor cu discutii prelungite cu Consiliul Concurentei. Semnarea
Contractelor de servicii publice s-a reusit de abia Tn mai, la cinci luni de la inceperea
anului.

Achizitiile de material rulant, alt rateu

Investitiile in material rulant sunt un alt capitol negru. ,intrucat méasurile de reforma
feroviara trebuie completate cu masuri care privesc investitiile Tn materialul rulant precum
si cu masuri care privesc modalitatea de alocare a subventiilor destinate operatorilor de
servicii de transport feroviar public de calatori, dar si a facilitatilor de care beneficiaza
anumite categorii sociale pentru transportul pe calea feratd”, spunea nota de
fundamentare.

Doua licitatii mari si late au fost organizate pana acum de catre ARF, una pentru 40 de
rame regionale plus mentenanta, alta pentru 20 de rame inter-regionale inclusiv
intretinerea. Niciuna nu s-a soldat cu succes pana acum si probabil fondurile alocate in
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POIM pentru aceasta vor fi pierdute, urmand sa se reintoarca necheltuite la Comisia
Europeana. in conditiile deficitului de parc rulant al CFR Calatori si a conditiilor mizerte
oferite calatorilor, intrarea noilor trenuri in parcurile operatorilor ar fi ridicat nivelul calitativ.

Cat de necesara este institutia?

Paradoxal este faptul ca mai multe tari din regiunea Romaniei au reusit achizitia de
material rulant pentru operatorii feroviari de transport persoane fara a infiinta o institutie
.parazitara”, cum o numea la acel moment Dan Costescu, cel care acum este director
general CFR Calatori, fost ministru al Transporturilor.

Cum justifica CFR Calatori initial nevoia infiintarii ARF. Achizitiile de material rulant facute
de ARF (Autoritatea de Reforma Feroviara) din fonduri europene accesate in cadrul
Programului Operational Infrastructura Mare (POIM) sunt total insuficiente pentru nevoile
CFR Calatori, spuneau la momentul infiintarii oficiali ai CFR Calatori. Prin ARF, CFR
Calatori 1i vor reveni doar o parte de unitati, care vor fi exploatate insa pe intreaga retea.

CFR Calatori nu are acces la fondurile POIM, ci doar la credite bancare. Cét priveste
decizia realizarii studiilor de catre firme straine si nu de CFR Calatori, aceasta ar fi
preferinta bancherilor care vor acorda imprumutul. Bancile ar avea mai multé incredere
in astfel de firme decéat in CFR Calatori, cand vine vorba de realizarea acestor studii de
specialitate. In prima fazéd CFR Calatori vrea séa afle cat costa intocmirea acestor studii,
dupa care va organiza procedura de achizitie publica, potrivit prevederilor legale,
spuneau reprezentantii operatorului in decembrie 2017.

foto RFl iulie 2019.

In lipsa trenurilor cumparate de ARF romanii
circula cu astfel de vagoane

Insé&, cat adevar este aici? Polonia, Croatia,
Slovacia au reusit s& cumpere material rulant
din fonduri europene fara ARF-ul lor.

Polonia. Aceasta a cumparat pentru PKP
Intercity (companie de stat) 20 de rame
electrice, proiect in valoare de 193,48
milioane euro, din care 154 milioane euro a venit prin Programul operational Infrastructura
si Mediu perioada 2007-2013. Detalii aici.

Tot Polonia a mai cumparat pentru un operator regional Koleje Malopolskie 13 rame
electrice proiect finantat prin Programul Operational Regional pentru Malopolska in



https://ec.europa.eu/regional_policy/en/projects/major/poland/new-rolling-stock-makes-rail-travel-more-attractive

valoare totala de 71 milioane euro din care 41 milioane euro asigurati de catre Fondul de
Dezvoltare Regionala al CE (FEDR). Detalii aici.

Croatia. Si aceasta tara a cumparat pentru operatorul de stat HZPP 21 de trenuri
electrice, investititie in valoare de 175 milioane euro din care 119 milioane euro fonduri
europene nermbursabile. Programul operational croat se numeste ,competitivitate si
coeziune”. Detalii aici.

Nu in ultimul rédnd, material rulant din fonduri europene pentru operatorul national a
cumparat fara a avea un ARF al sau si Slovacia. Tara central — europeana a cumparat
25 de trenuri in Programul Infrastructura Integrata. Investitia totala a fost de 159 milioane
euro, din care 134 milioane euro au venit de la Comisia Europeana aferent perioadei de
programare 2014-2020 (cea in care si institutia condusa de Gigi Gavrila trebuia sa
cumpere trenuri).

Ce a reusit in schimb de-a lungul anilor au fost cateva scandaluri si
acuze de parazitism.

Un geograf la conducerea ARF, asa a debutat autoritatea in septembrie 2016. Apropiat
al lui Dacian Ciolos, Robert Razvan Dobre a fost primul presedinte ale ARF, avand rang
de subsecretar de stat. El lucra pentru Guvern inca din 2014, ca si coordonator al Master
Planului General de Transport al Romaniei.

Dobre, un geograf la carma ARF

Dobre era insa licentiat in geografie al
Facultatji de Geografie, sectia
Geomorfologie-Pedologie, Universitatea din
Bucuresti, cu lucrarea  “Studiu de
geomorfologie aplicata in Culoarul Prahovei
cu privire speciala asupra retelei de drumuri
si cai ferate”. Dobre este acum director in
Ministerul ~ Transporturilor pe Proiecte
A Wl Strategice, conferentiar universitar si
reuseste sa participe printre picaturi sa participe si la sedintele C.A. Porturi Dunarea
Maritima Galati de unde mai incaseaza niste bani. Dobre n-a avut multe zile la carma
ARF. in martie 2017, dupa cateva luni de condus o institutie functionala doar pe hartie, a
fost inlocuit prin decizie a premierului PSD, Sorin Grindeanu, cu Marian Paun.

-
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https://ec.europa.eu/regional_policy/en/projects/Poland/all-aboard-new-trains-provide-polands-maopolskie-province-with-better-service-and-new-routes
https://ec.europa.eu/regional_policy/en/projects/Croatia/new-electric-trains-to-improve-reliability-and-service-on-croatias-rail-network

De profesie inginer de cai ferate, Paun a
i reusit sa se impuna atentiei publice printr-un
interviu plin de dificultati de exprimare si
inclusiv prin masuri contestate de sector.

Si in fine ultimul presedinte, Gigi Gavrila. El
a condus perioada cea mia indelungata
autoritatea, insa fara rezultate palpabile.
Marele ,merit, este blocarea licitatiilor de
rame regionale si inter-regionale, desi el
arata cu degetul spre numeroasele
contestatii din instantele de judecata.

Actualul sef al ARF, Gigi Gavrila, a fost
| angajat al Astra Vagoane Calatori

Costescu ridica cortina privind infiintarea
Autoritatii. ARF, opera lui Ciolos

Seful CFR Calatori este acum discret in ceea
ce priveste infiintarea autoritatii si non-
combativ privind utilitatea acesteia. In
februarie 2018, probabil deranjat de
destivirea sa de catre Dacian Ciolos din
functia de ministru al Transporturilor,
Costescu era foarte caustic in privinta institutiei infiintate prin decizia premierului de
atunci, Dacian Ciolos.

Cateva idei ale sale: ARF a fost o institutie infiintata ,smechereste”, pentru a nu rezolva
nimic. linfiintarea ARF a fost o idee romaneasca contrara trendului european. Daca CE
ne-a vazut ca tinem atat de mult la ideee, ne-a cerut s& ne asumam masura drept
conditionalitate, comenta el masurile luate prin decizia lui Ciolos.

Majoritatea angajatilor au salarii superioare
chiar si raportat la nivelul mediu din sectorul
bugetar, spunea Costescu in postarea sa.
Principala problema a caii ferate este lipsa
de finantare venita din partea statului si nu
—— ' lipsa unor strategii facute la nivel de birou de

f ';‘ F m‘ i catre oameni care nu se pricep, opina fostul

B ' ministru. Desi se ocupa tocmai de reforma

caii ferate, ARF a scos recent la licitatie o asa zisa activitate de expertizare a caii ferate
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si a nevoilor acesteia. Exista riscul ca in spatele firmei selectate pentru expertiza sa se
gaseasca interesele in Romania ale marilor companii feroviare din regiune.

Redam postarea fostului ministru al Transporturilor:
, ravélugul infiintarii institutiilor inutile pare de neoprit. Cine acuzéa functionarii de stat de
lipsa de idei gi lipsa de preocupare pentru inovatie le face o mare nedreptate.
In stilul absolut roménesc, s-a propus solutia smechereascé de a infiinta o institutie care
sa poata trage de timp aménéand cat mai multe deciziile si masurile concrete. Asa a luat
nastere, ARF botezatd pompos ,autoritate de reforma” care urma sa mai traga nigte ani
de timp cu niste studii si comisii pentru ca apoi sa ingroape definitiv problema, tot
nerezolvata.
Ghinionul lor a fost ca reprezentantii Comisiei Europene erau deja familiarizati cu
tertipurile de acest gen i dupéd ce ne-au intrebat apasat dacad MT chiar asta isi doregste
pentru ca solutia era total in contradictie cu trendul celelalte state membre, a solicitat
Guvernului sa-gi asume transformarea propriei propuneri in conditionalitate ex-ante. Un
caz tipic, in care lipsa profesionalismului $i corectitudinii unor functionari se intoarce
impotriva intereselor intregii tari, pentru ca Romania a fost pusa din acel moment intr-o
situatie in care orice ar fi facut ar fi pierdut:

= daca infiinfa ARF nu avea nimic de castigat, ci doar trebuia sd mai incarce cu inca

un parazit inutil gi ineficient bugetul de stat.
= daca nu infiinta ARF se declansa procedura infringmentului cu amenzi foarte mari.

Am sustinut intodeauna ca trebuie sa ne respectam angajamentele fata de parteneri dar
in acest caz trebuia s& mergem la momentul potrivit la Comisie (Europeana — n.red.), cu
curaj, si sa& spunem cd ne-am asumat impreuna o directie gresitd ca noi putem sa ne
respectam angajamentul dar acesta nu va aduce nimic bun pentru niciun din parti. Sunt
convins ca UE ar fi inteles si ne-ar fi scutit de un nou parazit bugetar, dar numai daca le-
am fi prezentat la pachet si 0 solutie concreta prin care sa rezolvam problema initiala, un
CFR sustenabil.

De ce insist pe termenul de parazit? Pentru ca in opinia mea ARF nu va aduce nicio
valoare adadugata sistemului feroviar. Desi termenul de reforma s-a introdus special in
numele autoritatii pentru a inchide gura oricarui contestatar, contand pe faptul ca niciun
»,om de bine” nu ar fi impotriva reformei, ARF nu va putea face ce si-a propus. ARF nu
are cum sa faca reforma, desi va angaja 80 de functionari pentru ca nicaieri in lume
aceasta nu este facuta de functionari. Nu stiu insa nici unde va gasi atatia ,,reformatori”
care sa aiba experienta in asemenea procese $i care sa accepte sa fie platiti la nivel de
bugetari.

Cu siguranta, dupa ce vor umple curtea autoritatii cu 80 de prieteni, nepoti, veri si alte
rubedenii vor ajunge la concluzia cd nu pot sa faca nimic gi ca vor trebui sa platesca pe




altcineva pentru a face studiul de reforma, probabil o firma de consultanta (in prezent
ARF are angajati copii ai unor sindicalisti de la calea ferata, potrivit informatiilor Digi24.ro
—n.red.).

La fel se va intdmpla gi cu celalalt obiectiv al ARF care le-a fost pus in sarcina tocmai
pentru ca strategii de ocazie care au géandit-o si-au dat seama c& reforma n-are substanta
si ca trebuie sd le mai dea ceva concret de facut. Din pécate si aici se ingala pentru ca
tema e mult mai complexa decét pare. Este vorba mai intai de a face o strategie pentru
materialul rulant si apoi de a defini mecanismele si procedurile de licitare, finantare,
leasing, si franchizing care nu s-au mai facut pdna acum in Romania, deci experienta
este zero. Pronosticul meu este ca dupé ce se vor invarti luni intregi in jurul cozii isi vor
recunoste incompetenta ca institutie si in domeniul achizitiei de locomotive si vagoane gi
vor cheltui alfi bani pentru a plati un consultant.

Si atunci intrebarea fireasca, daca externalizez cele doua sarcini mari ale ARF, singurele,
de ce am mai infiintat-o gi de ce i-am angajat 80 de oameni?”.

Trecerea anilor i-a dat dreptate lui Costescu. Dupa patru ani de functionare, sectorul
feroviar nu are trenuri noi, nu are contracte de servicii publice date prin licitatie,
compensatiile se dau pe declaratii pe propria raspundere, liniile raman la fel de ineficiente
economic ca si inainte de infiintare, nu a fost nicio propusa politica publica de reformare
a caii ferate.

Sursa: Club Feroviar




