OPSFPR: Aproape jumatate din liniile statiilor
dispar dupa modernizarea acestora

11 martie 2021

Patronatul din transporturile feroviare private de marfa (OPSFPR),
actionari si manageri ai companiilor private s-au intalnit zilele trecute
cu sefi din Ministerului Transporturilor si CFR SA, pe tema situatiei din
domeniu. Tarife de cateva ori mai mici decat cele din Ungaria, sectii de
circulatie de clasa A doar cu numele, statii ramase fara linii dupa
modernizare sunt doar cateva paradoxuri aduse zilele trecute la
cunostinta Ministerului Transporturilor.

. Lucrarile de modernizare dureaza
. prea mult. Dupa modernizarea
| statiilor dispar o buna parte din linii.

La intalnire a participat din partea
€ Ministerului Transporturilor, Adrian
= Covasnianu, secretar de stat,
Vasile Seclaman, presedinte al
Federatiei Patronale a Operatorilor
Feroviari Privati, Gruia Stoica si
: & Sorin Chinde (ambii din partea
2 e e TR S Grampet), Costel lavorski si
Bogdan Ciobanu (Unicom Tranzit) si Lucia Barbulescu (Cargo Trans Vagon SA). Au fost
prezente si persoane din conducerea CFR SA.

,S-au discutat si alte probleme importante privind activitatea operatorilor de transport
feroviar si modul in care intreg sistemul feroviar raspunde in prezent cerintelor obligatorii
care trebuie indeplinite pentru integrarea in Sistemul Unic European”, au declarat dupa
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intalnire participanti la aceasta. Problemele ridicate urmeaza sa fie solutionate pe grupe
de lucru ce vor fi formate in urma intalnirii.

Care sunt problemele ridicate

Starea infrastructurii feroviare s-a degradat in mod continuu, in special din anul 2001
pana in prezent, s-au plans participantii. ,Dintre cauzele binecunoscute mentionam
subfinantarea sistematica a sectorului feroviar in favoarea celui rutier, in contradictie cu
recomandarile UE. De mentionat mai este si faptul ca an de an contributile MT pentru
infrastructura feroviara au fost in jur de 4-5 % din suma aflata la dispozitia ministerului
prin prevederile bugetare, in timp ce la drumuri s-au alocat constant peste 75%”.

Consecinta logica a fost degradarea starii tehnice, deja mentionata, cresterea numarului
de puncte periculoase din cale, cresterea numarului de restrictii de circulatie, cresterea
inchiderilor de linii accidentale, scaderea drastica a vitezelor de circulatie si, in general,
a performantelor tehnice ale infrastructurii feroviare, afirma OPSFPR intr-un document
de pozitie remis ministerului.

Infrastructura proasta cauzeaza pierderi mari

Operatorii de transport feroviari (OTF) inregistreaza pierderi masive cauzate de starea
precara a infrastructurii prin cresterea continua a costurilor si pierderea clientilor. Din
2001 pana acum, volumul total al transportului de marfa a scazut cu peste 35%, fiind cea
mai drastica scadere fata de administratiile feroviare straine.

= Viteza comerciala a trenurilor a scazut dramatic, de la un nivel apropiat de
valoarea de 30 km/h, pana la 15-16 km/h realizata in cursul anilor 2016, 2017,
2018, 2019, 2020, ducand la dublarea duratelor de transport;

= Sectii saturate cu limitarea drastica a capacitatii pentru traficul de marfa, pana la
20% din necesar la momentul inceperii lucrarilor;

= Derularea pe o perioada inacceptabil de lunga a lucrarilor de modernizare pe
Coridorul European Curtici — Simeria — Sighisoara — Brasov — Ploiesti — Bucuresti
— Constanta, lucrari incepute acum 19 ani si fara o perspectiva clara de finalizare,
cu reducerea semnificativd a capacitatii de transport de marfa pe sectiunile
respective;

= Limitarea drastica de capacitate la trenuri de marfa pe sectia saturatad
ChiajnaGradinari, lucrari de reparatii incepute in anul 2015, al caror termen de
finalizare a fost prelungit de mai multe ori, pana in 2019;




= Ritm foarte lent de realizare a lucrarilor pe coridorul TEN-T, Predeal — Brasov —
Sighisoara — Simeria — Frontiera cu Ungaria. in acest caz, intreaga retea feroviara
principala trebuie modernizata, dar se constata ca, in prezent, ritmul lucrarilor pe
acest coridor este foarte lent, spun patronatele.

Documentul prezentat aici prezintd situatia pe fiecare dintre tronsoanele Simeria —
Arad, Brasov — Sighisoara, Brasov — Predeal, Bucuresti — Giurgiu via Gradistea, Cluj
Napoca — Oradea — Episcopia Bihor (linie propusa pentru modernizare si electrificare),
Magistrala 900 Bucuresti — Timisoara, linia Craiova — Calafat (excelenta legatura pentru
traficul de marfa si pasageri intre sudul Romaniei si nordul Bulgariei, mai ales datorita
existentei “noului” pod Calafat — Vidin). Patronatele mai reclama starea liniei Suceava —
llva Mica care face legatura intre Moldova si Ardeal si care e parcursa in 4-5 ore, precum
si a Complexului Bucuresti. In acest ultim caz toate trenurile de marfa pentru zona
Bucuresti si tranzit Constanta catre Regionalele Craiova, Timisoara si Complex
Brazi/Ploiesti si retur circula numai prin Chitila sau Bucuresti Baneasa — Ram Pajura (cu
fereastra zilnica de inchideri pentru lucrari), in conditiile inchiderii Centurii De Est (linie
dubla) intre Mogosoaia — Otopeni — Voluntari.

OPSFPR mai acuza ,limitari si restrictionari frecvente ale tonajelor si modurilor de
remorcare in traficul feroviar de marfuri — nu se mai permit locomotivele impingatoare sau
cele dubla tractiune pe anumite poduri/podete, sectii, chiar si magistrale (ex: Toplitt-Deda,
Razboieni-Cojocna), nepermiterea in mod abuziv de locomotive impingatoare la trenuri
de vagoane goale intre Brasov-Predeal, din decembrie 2018”.

Acelasi patronat afirma ca gestionarul infrastructurii, CFR SA, reincadreaza sectii de
circulatie la clase superioare, fara a arata care sunt imbunatatirile aduse sectiei, respectiv
imbunatatirea vitezei de circulatie. Astfel:

= CFR, desireincadreaza sectii cu impact asupra incasarii TUIl, nu modifica livretele
de mers in sensul imbunatatirii conditiilor de circulatie, respectiv sporirii vitezelor
de mers.

= CFR mentine aceleasi viteze maxime de circulatie din livrete, desi reincadreaza
sectii de circulatie la clase superioare.

= CFR nu coroboreaza nici macar viteza maxima din livret cu “viteza de trasare a
trenurilor” rezultata din timpii de mers inscrisi in livret.

= CFR SA incaseaza TUI fara just temei in baza atributului acordat de Ministerul
Transporturilor cu privire la posibilitatea reincadrarii sectiilor.



https://clubferoviar.ro/wp-content/uploads/2021/03/PROBLEME-OTF-2021-semnat-1.pdf

Energia de tractiune, un monopol

Operatorii intdmpina probleme si in privinta asigurarii energiei electrice de tractiune. In
acest moment, piata de energie electrica de tractiune in domeniul feroviar a ajuns intr-o
situatie de blocaj datorita existentei, in continuare, a unui monopol pe domeniul de
furnizare a energiei electrice si a nereglementarii (...) a acestei piete. Din cauza existentei
unui singur furnizor de energie electrica de tractiune, respectiv SC ELECTRIFICARE CFR
S.A., suntem in fata unei situatii care ne obliga la achizitia energiei electrice de tractiune
la tarife foarte mari, cu afectarea grava a costurilor de transport”, spun ei.

Negocierea directa cu producatorii ar conduce la o scadere semnificativa a tarifului fata
de cel practicat de SC Electrificare SA. In prezent, factura de energie electricad de
tractiune a sistemului feroviar este de aproximativ 75 mil. euro anual. Reducerea cu 25%
a acestei facturi ar reprezenta o gura de oxigen pentru transportul feroviar care trebuie
sa faca fata unei competitii acerbe din partea transportului rutier.

Complexul feroviar Palas — Port Constanta, o alta problema

Situatia infrastructurii feroviare care deserveste Portul Constanta este un alt element
reclamat Ministerului Transporturilor. ,Subliniem situatia foarte slab calitativa a
infrastructurii feroviare publice din zona Complexului feroviar Palas — Port Constanta.
Cresterea traficului de marfuri prin Portul Constanta solicita la valori maximale,
capacitatile de circulatie, de manevra si de parcare din zona Portului Constanta Nord —
preponderent — si Constanta Sud, porturi deservite de statiile CFR Constanta Port Zona
A (CPZA), Constanta Port Zona B (CPZB), Constanta Port Mol 5 si Agigea Nord — care
deservesc portul Constanta Nord si statia CFR Constanta Port Terminal Ferry — Boat si
h.m. Agigea Ecluza, care deservesc portul Constanta Sud — Agigea”, spun patronatele.

,O€ apreciaza ca pierderea de capacitate de parcare numai din statia Constanta Port
Zona B se evalueaza la cca 20 — 25 trenuri de marfa sau cca 700 vagoane fizice pe 4
osii/zi, ceea ce ne determina sa afirmam ca temporizarea exagerata a trenurilor de lung
parcurs, care sunt impiedicate sa-si continue fluent circulatia catre statiile portuare, are
drept cauza pierderea de capacitate de parcare si de primire — expediere din statiile
situate in zona porturilor maritime din Roménia, cu influente financiare majore asupra
costurilor de transport”, adauga acestea.

Infractionalitatea pe calea ferata

Starea de infractionalitate in zona caii ferate a crescut in permanenta, contribuind decisiv
la performantele tehnice scazute ale CFR SA, precum si la pagubele produse OTF si
CNCF CFR SA deopotriva, astfel:




= Furturile sistematice din infrastructura feroviara (cabluri electrice, sisteme de
semnalizare, linii si piese componente din infrastructura). Toate aceste fenomene
produc intreruperi dese de circulatie, de multe ori chiar intreruperea circulatiei
feroviare pe durate importante de timp. Sunt cazuri frecvente cand aceste furturi
determina aparitia unor conditii favorabile pentru producerea de accidente
feroviare.

= Furturi masive de marfuri din vagoane, precum si a pieselor componente din
vagoane. (Exemplu: in zona Portului Constanta, in zona Combinatului Mittal
Galati, in zona Fetesti, in zona Ploiesti etc) Toate aceste actiuni au ca efect
pierderi financiare importante inregistrate de OTF, scaderea gradului de satisfactie
al clientilor de transport si, in final, renuntarea efectiva la transportul feroviar si
trecerea la transportul rutier.

Problema personalului. ,,Furtul” Metrorex

in Romania, forta de munca din sectorul feroviar este caracterizata de o reprezentare
foarte slaba a tinerilor (cu varsta de sub 30 de ani). De altfel, in marea majoritate a statelor
membre ponderea personalului cu vérsta sub 30 de ani este considerabil mai mica decat
proportia tinerilor din populatia activa totala.

In Romania se poate observa cé la categoria de varsta intre 40-60 ani sunt cei mai multi
angajati in domeniul transportului feroviar de marfa si de calatori, ceea ce reprezinta un
procentaj de aproape 80 % din totalul salariatilor, in timp ce la categoria 20-30 ani
procentul este de sub 5 %. Din discutiile avute cu reprezentantii operatorilor feroviari,
meseriile deficitare sunt in principal: mecanic de locomotiva, revizor tehnic vagoane,
conductor de tren, electrician si electronist intretinere si reparatii vagoane si strungar.

Singura autoritate care are dreptul sa formeze aceste categorii de salariati este
CENAFER care are o capacitate de formare cu totul insuficientd pentru necesitatile
urmatorilor 5 ani. ,Va solicitam sa permiteti operatorilor de transport sa organizeze
propriile scoli, iar CENAFER sa controleze si sd examineze la finalul fiecarui ciclu. in
acest fel, putem contribui la reducerea somajului actual, fara niciun fel de costuri pentru
statul roman. Dupa rezolvarea crizei, in urma unei analize, se poate reveni la sistemul
restrictiv actual”, spune Patronatul. Acesta reclama si migratia unui personal important,
cum este cel al mecanicilor de locomotiva catre Metrorex.

in finalul discutiei, OPSFPR a propus Ministerului Transporturilor un set de masuri:

= Orientarea catre transportul feroviar
= Investitii in infrastructura CF




= Taxa de utilizare a infrastructurii Reglementarea echitabila a nivelului TUI (Tariful
de utilizare a infrastructurii) intre calea ferata si drumurile nationale. Raportul
costurilor de TUI intre CF si Auto este acum de 18:1.

= Reorganizarea rapida a transportului intermodal. Una dintre marile provocari
pentru sectorul transporturi este aceea de a reduce impactul de mediu al
transportului de marfa si de calatori in interiorul Uniunii si implicit in tara noastra,
fara a afecta eficienta acestuia.

= Accesul operatorilor privati la infrastructurile de sevicii 14 Rezolvarea accesului la
infrastructurile de servicii aflate in proprietatea CFR Marfa si CFR Calatori pe baze
contractuale sau trecerea acestora in proprietatea CFR SA, dupa cum urmeaza:
a) terminale de containere ; b) depourile de locomotive si reviziile de vagoane; c)
cantarele amplasate pe infrastructura publica; d) reprezentarea operatorilor de
transport la nivel international, in cadrul organizatiilor specifice.

= Transparenta si comunicare in sistemele de tarifare, criterii de compunere a
tarifelor (TUI, tarife accesorii-stationari, acces convoaie, manevra in statii,
suspendari de activitate pe sectii.

= Reglementarea tarifelor accesorii impuse de CN CFR SA.

Probleme legate de tarife

Operatorii acuza existenta unor tarife artificial introduse sau cu valoarea stabilita arbitrar.
Este vorba de:

= Tariful de manevra pe liniile statiilor

= Tariful de intocmire trase Este impus un tarif abuziv pentru intocmirea traselor,
care se aplica operatorilor de transport feroviar pentru intocmirea traselor alocate
trenurilor special comandate si trenurilor cu circulatie ocazionala.

= Suspendarea activitati de miscare. Nu existd consultare in ceea ce priveste
stabilirea sectiilor cu suspendare a activitatii de miscare si nici in ceea ce priveste
intervalul de suspendare. Nu se tine cont de situatia reala a traficului de marfa,
suspendarile de activitate fiind decise in pofida acestuia.

= Tariful de acces convoaie in statie CFR SA aplica un tarif de acces pentru
convoaiele de vagoane care intré de pe o linie industriala in statie (care este
infrastructura publica) si, dupa ce convoiul se transforma in tren si acesta este
expediat din statie, se mai aplicad acelorasi vagoane inca un tarif — tariful de
utilizare a infrastructurii (TUI). Aceasta dubla tarifare a utilizarii infrastructurii exista
numai in transportul feroviar (ascunzandu-se sub denumiri diferite). ,Solicitam
eliminarea acestui tarif’, spune organizatia .




,Pentru exemplificare, stationarea vagoanelor pe infrastructura feroviara, este taxata in
Ungaria cu 0,5 Euro/vagon si zi, in timp ce in Romania este taxata cu aproximativ 3
Euro/vagon si zi".

Linii disparute odata cu modernizarea

OPSFPR solicita ,revizuirea de urgentd a felului in care se executd modernizarea
Coridorului 4”. Din analizele intreprinse de specialisti rezulta ca, odatd cu modernizarea
infrastructurii, au ,disparut” peste 40% din liniile din statiile modernizate (vezi sectiunea
Fetesti-Palas si sectiunea Arad-Curtici). Modernizarea facuta in acest mod loveste grav
in capacitatea de circulatie alocata trenurilor cu cel mai scazut rang, trenurile de marfa.
Astfel, obiectivele enuntate ale modernizarii, de dublare a capacitatii infrastructurii si a
vitezei sunt pe cale sa esueze, iar transferul de trafic de pe infrastructura rutiera pe cea
feroviara va fi definitiv compromis.

Masuri generale propuse
Pentru rezolvarea problemelor OPSFPR propune:

= O mai buna utilizare a fondurilor europene alocate pentru infrastructura feroviara si
atragerea de noi fonduri, inclusiv pentru operatorii de transport de marfa, in vederea
retehnologizarii si modernizarii materialului rulant din dotare.

= Crearea de noi scheme de ajutor de stat si promovarea de ajutoare de stat individuale
pe care sa le aprobe Comisia Europeana, astfel incat si operatorii de transport feroviar
de marfa sa poata beneficia de sumele necesare retehnologizarii materialului rulant sau
sa poata fi scutiti de la plata partiala a TUI, sau a certificatelor verzi, in vederea reducerii
costurilor pentru beneficiari.

= Introducerea unui sistem de Bugete multianuale pentru proiectele Companiei Nationale
de Cai Ferate “CFR” SA, dar si pentru activitatea de transport desfasurata de operatorii
feroviari, astfel incat sa nu mai existe intarzieri in derularea programelor de intretinere si
reparare a infrastructurii feroviare din cauza lipsei de finantare, iar operatorii sa poata
realiza planuri de afaceri cu perspectiva pe mai multi ani.

= Cresterea valorii fondurilor alocate de la bugetul de stat pentru lucrarile de reparare,
intretinere si modernizare a infrastructurii feroviare. Solicitam acest lucru deoarece s-a
constatat ca finantarea lucrarilor de intretinere, reparare si modernizare a infrastructurii
feroviare este total insuficienta.




= Transpunerea, conform cerintelor, a Legislatiei europene (Directive si Regulamente) si
modificarea Legislatiei nationale (inclusiv Ordine de Ministru, Norme si Proceduri) astfel
incéat activitatea de transport feroviar sa se poata desfasura in conditii de concurenta
reala, indeplinind in acest fel toate obligatiile pentru ca Romania, ca stat membru, sa
participe activ la crearea unei piete feroviare unice la nivel european, care sa respecte
toate standardele tehnice si ecologice impuse activitatii de transport in general.

= Implicarea mai activa a Ministerului Transporturilor si Infrastructurii, tinand seama de
faptul ca reforma sectorului feroviar roménesc trebuie accelerata si sustinuta de masuri
proactive ale managementului strategic, masuri care sa asigure sustenabilitatea
investitiilor si costurilor publice, eficientizarea utilizarii acestora si cresterea gradului de
concurenta pe piata transportului feroviar.

= Elaborarea unei politici corelate in domeniul transportului (feroviar-rutier-naval) si
dezvoltarea unui sistem de terminale intermodale si multimodale de marfuri la nivel
regional. ,Acest lucru este necesar deoarece politica europeana vizeaza trecerea in mod
substantial a calatorilor si a marfurilor de la transportul preponderent rutier la unul care
combina, conform principiilor eficientei, cele mai uzuale moduri de transport (rutier,
feroviar, naval si aerian) pentru a reduce costurile si emisiile de gaze cu efect de sera”,
spune organizatia patronala.

Sursa: Club Feroviar




