Concluzia nemtilor: Statul roman a abandonat nu
doar investitiile, ci si intretinerea caii ferate

12 martie 2021

Fundatia germana Friedrich Ebert Stiftung (FES) a organizat vineri o
masa rotunda pe tema proiectelor ce pot fi propuse de catre Romania
in Planul National de Rezilienta si Redresare. Analiza prezentata arata
ca Romania a incercat continuu sa promoveze proiecte de autostrazi
spre finantarea Uniunii Europene cu toate ca tintele la nivel european
sunt transporturile verzi, nepoluante. Chiar si judecat comparativ cu
tarile foste comuniste evolutia sectorului feroviar din Roméania a fost
una proasta caracterizata de subfinantare si dezinteres politic. FES a
propus cateva proiecte ce ar putea primi finantarea PNRR.

Studiul sub egida FES a fost realizat de Cornel Ban, lector in economie politica la
Copenhagen Business School (Danemarca) si cercetator nerezident Ila
Global Development Policy Center la Boston University, precum si de Sorin Gog, lector
in cadrul Facultatii de Sociologie si Asistenta Sociala, Universitatea Babes-Bolyai, Cluj-
Napoca si membru al Institutului pentru Solidaritate Sociala.
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NS BN n mod constant, bazandu-se pe o
- e e o presupusa naivitate a Comisiei Europene,

oficialii romani au propus Uniunii Europene
spre finantare autostrazi, in detrimentul
cailor ferate si aceasta in totala contradictie
cu tarile foste comuniste.
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,Planul (PNRR) facut de Guvernul Orban a picat practic la evaluarea Comisiei Europene,
care, pe un limbaj diplomatic, a spus ca PNRR avea premise eronate de plecare. Practic,
oficialii nostri au crezut cd NGEU (Programul Noua Generatie EU — n.red.) este un fel de
supliment de POR-POSPOIM, si nu ceea ce este in realitate: un echilibru intre: un fond
anticriza cerut de criza COVID; un fond verde, cerut de agenda ecologica tot mai intensa
electoral in UE (...) un fond pentru recuperarea decalajului digital pe care Europa il are
fata de SUA si Asia. Viitorul finantabil e cel in care ai trenuri frecvente si la viteza medie
de peste 100 km pe ora. Viitorul navetei zilnice vazute de managerii acestor fonduri este
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o combinatie de tren, tramvai si metrou, cu o serioasa componenta de bicicleta la
alegere”, explica autorii studiului FES.

Romaénia a introdus céateva proiecte feroviare insa total insignifiante fata de zona rutiera.
»<Aceste solicitari palesc insa prin comparatie cu solicitarile din PNRR pe rutier. Ca
membru al UE, Romania trebuie sa ceara fonduri pe feroviar (...) Faptul ca acum, in
martie 2021, Romania este singura tara UE care cere finantarea autostrazilor din MRR
este de natura sa riste sume mari de bani la capitolul transporturi, data fiind presiunea la
care este pusa Comisia sa ia in serios identitatea NGEU ca instrument de avansare a
obiectivelor Planului Ecologic European. Aceasta cerere — asumata la nivel de Guvern gi
Presedintie — reflecta faptul ca autoritatile romane nu par sa se alinieze la filosofia
Comisiei, de prioritizare a feroviarului ca obiectiv primar intr-o tara care, asa cum vom
vedea mai jos, are cel mai mare deficit de investitii simple, de intretinere din regiune”.

Tarile foste comuniste au alte abordari

Logica guvernului, ca Romania are un deficit enorm pe rutier in general si autostrazi in
particular, este oarecum contrazisa de faptul ca tari cu o pozitie similara, ca Bulgaria, au
o abordare mai echilibrata si au aratat ca se poate sa iti refaci reteaua feroviara primara
cu bani europeni. Exista asadar riscul ca acest obiectiv diplomatic al Romaniei sa fie
respins, ceea ce va insemna intarzieri la realocarea banilor spre formele durabile de
transport, sau poate chiar pierderea banilor din cauza iesirii din calendarul strict al MRR.
,Noi credem ca alternativa mai rationala este abordarea slovena, care se concentreaza
mai mult pe feroviar decat pe rutier in strategia de finantare a infrastructurii cu fonduri
europene (...) Aceasta abordare este aliniata la Pactul Climatic European, una din
ancorele fata de care se vor raporta atat fondurile structurale cat si PNRR. Or, acest Pact
0 spune negru pe alb: prioritatea strategica este accelerarea mutarii de la transport
conventional spre transport sustenabil si inteligent, autostrazile neincadrandu-se la acest
capitol”.

AR AT — Un sector total subfinantat
Kre reabitrg o reabeat Tkl .......u..'
= G SR EEEEEl. - Studiul reflecta si problema subfinantarii
= — R = —~ sectorului feroviar din Romania. In mod

. : : constant politicienii au livrat populatiei
= - : : : autostrazile atadt de aducatoare de voturi.
- - - ,Practic, aceasta diferenta intre nevoi si
= . : — finantare a fost de 44 la sut3 la intretinere, 79
la suta la reparatii si nu mai putin de 97 la suta la reinnoire.

~conform recentei Strategiia CFR S.A., statul roman a renuntat practic sa mai cheltuiasca
fonduri nationale pe intretinerea retelei feroviare, bazandu-se pe fonduri europene in mod
exclusiv, dar si acolo cerand prea putin si realizand mai putin decat si-a propus cu banii
acordati (...) Media finantarilor europene din toate resursele aflate in perimetrul UE
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(Fondul de Coeziune, Fondul European de Dezvoltare regionala, Banca Europeana de
Dezvoltare) sunt responsabile de doar 12 la suta din investitia totala in feroviar, restul
fiind suportat din surse nationale (...) Prin contrast, statul a fost mult mai harnic cu
infrastructura rutiera, la fiecare 11.5 euro cheltuiti pe rutier statul alocand doar 1 euro la
feroviar, de departe cel mai mare dezechilibru din Europa (raportul fiind de 1:1
aproximativ in Austria, Suedia si Italia si de 2,5:1 in Cehia). Vorbim aici nu doar de o
decizie anacronica din punct de vedere ecologic si in raspar cu Europa si regiunea”, dar
si de o distorsionare masiva in sens negativ a pietei, au explicat autorii studiului.

In prima variantd a PNRR, Romania a cerut dezvoltarea si modernizarea coridoarelor
retelei feroviare TEN-T Core ce tranziteaza teritoriul Romaniei, insotite de masuri de
innoire a materialului rulant, echipare cu ERTMS, protejare a mediului si adaptare la
schimbarile climatice (aprox. 3,7 miliarde de euro cu TVA, pentru care se estimeaza
aproximativ 318,19 km noi de cale ferata modernizata si achizitia a 39 de trenuri de
pasageri cu o suméa de 321 mil. de euro). insa 318,19 kilometri reprezintd ceva mai mult
de jumatate din cat a refacut Cehia, o tara mult mai mica, si de aproape cinci ori mai mici
decat in Polonia in primul exercitiu bugetar. Decalajul finantarilor pe feroviar ale Romaniei
se accentueaza si mai tare daca ne uitam la implementare, Romania fiind singura tara
din regiune care nu a reusit sa se apropie de indeplinirea totala a planurilor de refacere
a feroviarului. Mai mult decat atat, doua tari cu performante slabe in primul exerciiu
bugetar (Polonia si Bulgaria) s-au redresat in al doilea exercitiu bugetar (2013-2020),
lucru pe care Roméania nu a reusit sa 1l faca, retardul sau de dezvoltare feroviara cu
fonduri europene fiind manifest (valorile mai mici din perioada 2014-2020 reflecta
intarzieri tipice si nu trebuie vazute ca definitive).

Istoricul dezvoltarii feroviare a Romaniei

Toate aceste ,evolutii” vin in totala contradictie cu istoria bogata de dezvoltare a caii ferate
din Romaénia.

in mare parte, reteaua actuala de céi ferate a fost finalizata in primele patru decenii pre-
comuniste ale secolului al XX-lea. Tn 1950, lungimea totald de cale ferata era deja de
10.853 km, pana la finalul perioadei comuniste aceasta a fost extinsa cu doar aproximativ
490 de km, ajungand la 11.343 de km. In perioada comunistd a existat ins& o ampla
modernizare a cailor ferate si o adaptare a acesteia la noile industrii intensive dezvoltate
in aceasta etapa economica. Cresterea masiva a valorii productiei industriale cu 579% in
perioada 1959-1973 si o triplare a PIB-ului pe cap de locuitor nu s-ar fi putut realiza fara
investitii semnificative in modernizarea cailor ferate.

Daca in 1938 nu existau decat 58 de km de cai ferate electrificate, la finalul anilor 80
aceasta cifra ajungea la 3680 de km. Procesul de dublare a cailor ferate, care a permis
o fluidizare semnificativa a traficului feroviar si o crestere a vitezei de transport a marfurilor
si persoanelor, a fost realizata preponderent in aceasta perioada. Daca in 1938 existau




doar 360 km de cale ferata dubla, la finalul anilor 80 aceasta ajungea la 2949 de km. Au
existat de asemenea in aceasta perioada ample investitii in realizarea unor poduri gi
tuneluri ce scurtau distantele, precum si inlocuirea traverselor si liniilor ferate care sa
permita un gabarit mai mare si o crestere a sigurantei de transport.

Deosebit de important pentru transportul masiv de marfuri industriale care a avut loc in
aceasta perioada a fost modernizarea si re-tehnologizarea statiilor de triaj ce permiteau
incarcarea si descarcarea unui numar mare de vagoane. Parcul feroviar a cunoscut o
trecere de la locomotivele pe baza de abur la cele diesel si electrice si numarul de
vagoane de marfuri si calatori a crescut exponential. In ciuda faptului c& transporturile nu
au beneficiat de investitii la fel de mari ca industriile sau agricultura in perioada comunista,
acestui sector i-au fost alocate sume semnificative, fiind unul dintre domeniile prioritare
de investitii. In anii ’50 transporturile beneficiau de 14,9% din totalul investitiilor, iar in anii
'70 si '80 aceasta cifra se stabiliza la 10% din totalul acestora.

Ce proiecte sugereaza FES
FES a prezentat o listd de proiecte ce ar putea fi propuse CE spre finantare in PNRR

= Modernizarea a 1000 de kilometri de infrastructura feroviara. Polonia (caz
comparabil ca dimensiune si ambitii feroviare initial modeste) a reabilitat 1,538 de
kilometri cu fonduri europene intr-un singur exercitiu bugetar european, de aceea
acest obiectiv trebuie sa fie unul strategic. Este incomprehensibila inexistenta
Romaniei pe lista actualelor prioritati ale Comisiei de a finanta cu celeritate
legaturile feroviare intre marile orase europene (din care trei sunt in Est) prin
coridoarele Rail Baltica, Lyon-Torino, Y-basque, Fehmarn-Brenner, DresdaPraga,
Viena-Bratislava-Budapesta, Seine-Scheldt si altele. Comisia invita explicit
aplicatii pentru mai multe astfel de coridoare, fie ca sunt TEN-T, fie ca nu, lucru
care ar deschide posibilitatea finantarii invechitei si incetei legaturi Budapesta-Cluj
sau intre Bucuresti si Sofia.

= Electrificarea a minim 1000 de kilometri de cai ferate. O buna parte a retelei a
retelei feroviare din Romania poate fi folosita doar de trenuri cu locomotive Diesel.
n contextul european al tranzitiei la o economie verde, electrificarea cailor ferate
este un aspect prioritar. In perioada 2013-2016, Romania avea un procent de
electrificare a cailor ferate de 37,43%, situdndu-se in jumatatea de jos a ierarhiilor
europene. Romania cunoaste un decalaj nu doar in raport cu tarile occidentale,
dar si cu unele tari din regiune. Polonia, de exemplu, avea un grad de electrificare
feroviara de 63,95% si Bulgaria de 71,18%. in prezent, CFR raporteaza 4030 de
km de cale ferata electrificata, ceea ce reprezinta aproximativ, conform estimarilor
interne, 40% din infrastractura feroviara. Exista un decalaj de aproximativ 13
procente relativ la media europeana, care inregistreaza 53% linii de cale ferata
electrificatd. Tn 2020, CFR raporta pentru anul precedent faptul cd 51% din




transportul de calatori si 78,5% din transportul de marfa se realiza prin intermediul
unor linii electrificate. Avand in vedere progresul extrem de mic de electrificare a
cailor ferate realizata in ultimii 4 ani (2016-2019), planul adoptat de electrificare
pentru 2020 — 2025 este salutar, insa extrem de putin probabil, date fiind prioritatile
actuale ale Guvernului (pre-PNRR). Conform strategiilor elaborate de CFR SA, in
aceasta perioada ar urma sa fie electrificate doar 427 kilometri aditionali de cale
ferata. Modelul absolut in acest sens ar trebui sa fie Austria, tara in care compania
nationala de cai ferate are 73 la suta din linii si 90 la suta din trenurile in circulatie
cu motor electric. ins& electrificarea finantabild pe NGEU nu priveste doar
inlocuirea locomotivelor Diesel cu cele electrice, ci si sisteme eoliene sau solare
pentru sistemul feroviar care pot reduce cu pana la 40 la suta din energia totala
consumata pe iluminatul arhitecturii feroviare sau operarea sistemelor de gestiune
a traficului.

Dezvoltarea transportului feroviar nocturn si a sistemele de intermodalitate si de
interoperabilitate transfrontaliera, acestea din urma beneficiind de finantare
urgenta pentru o lista de proiecte pilot, lista pe care Romania ar trebui sa se inscrie
rapid. Directia strategica de transformare este pe transportul de marfa, cu accent
pe cel transfrontalier si intermodal pe culoarele T EN-T, esential pentru
decarbonificarea lanturilor de valoare si aprovizionare din interiorul UE. Borna
comisiei este marirea cu 50 la suta a transportului feroviar de marfa pana in 2030
si dublarea lui pana in 2050.

Digitalizarea feroviarului si accentul pe intermodalitatea transporturilor: aceasta va
face o gestiune eficienta a fluxurilor de transport peste tot in UE si asigura o mai
buna interoperabilitate intre rutier, feroviar si aerian. Lucrul acesta se traduce prin
proiecte de construit platouri de incarcare a marfii de pe marile platforme
industriale pentru a le pune usor pe trenurile de marfa care apoi sa le distribuie
spre lanturile de aprovizionare (predominant intra-firma) care constituie mare parte
a exporturilor Romaniei; zone multiple de incarcare a camioanelor aflate in tranzit
pe trenuri de marfa; sisteme park and ride care sa lege parcarile auto de garile de
tranzit spre marile aglomerari urbane; vagoane prevazute cu acrogaj pentru
biciclete; sisteme de emitere de bilete de calatorie electronice si transfrontaliere;
sisteme 5G si navigatie prin satelit pentru gestiunea fluxurilor feroviare nationale
si internationale. Pe toate aceste paliere, Romania are goluri imense si poate
trimite proiecte finantabile cadrate pe bunele practici observabile in tarile nordice,
cu precadere. Poarta spre digitalizarea infrastructurii feroviare este f{intirea
dosarelor de finantare pe ERTMS, un sistem de digitalizare care poate mari
capacitatea de transport cu pana la 40 la suta si elimina cheltuielile mari facute cu
actualele sisteme, sisteme care sunt nu doar scumpe, dar si neinteroperabile. Pe
5 ianuarie 2017, Comisia a adoptat planul de echipare cu ERTMS a 15.672 de km
de cale ferata (adica 40 la suta din coridoarele esentiale) TEN-T pana in 2023.
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Pana anul trecut, doar 9,5 la suta din aceasta retea era in TEN-T, ceea ce creste
presiunea pe Comisie sa finanteze cu prioritate si celeritate acest sistem. Pe langa
ERTMS, UE are gata pregatiti bani pentru proiecte pe digitalizare credibile in zone
precum gestiunea si predictibilitatea cererii, inteligenta artificiala pe operatiuni
feroviare si trenuri autopilotate, mentenanta inteligenta, integrarea transportului de
marfa in sisteme globale de logistica, cybersecuritate.

= Proiecte feroviare care sa lege reteaua TEN-T de sistemele de mobilitate din
orasele mari si medii de pe parcursul acestei retele. In Romania, aceasta ar
insemna concret platforme de legat reteaua feroviara TEN-T de retelele rutiere,
velo si feroviare urbane din Timisoara, Arad etc., orase care vor fi puse sub
presiune sa isi dezvolte astfel propriile strategii de mobilitate urbana sustenabila
care sa tinteasca lucruri noi in Romania, precum emisii zero.

= Mobilitate sustenabila (feroviarul electrificat este aici de importania suprema)
pentru navetele din zona rurala si suburbii spre orasele mari si medii. Proiecte de
cercetare-dezvoltare relevante transportului feroviar, cu accent pe tehnologii de
ruptura (,disruptive”) cum ar fi Inteligenta Artificiala. Practic, sectorul IT din
Romania se poate orienta rapid spre aceste finantari favorizate de Comisie,
InvestEU si Banca Europeana de Investitii. La fel, Roméania are cateva companii
constructoare de locomotive electrice foarte competitive, cum ar fi Softronic
Craiova (exportatoare de 100 de locomotive electrice catre operatorul suedez de
marfa Green cargo), care pot beneficia de ajutoare de stat pe partea de cercetare
— dezvoltare cu sanse mari de aprobare la Comisie. Programe de achizitie de
material rulant nou, preferabil electric sau cu hidrogen. Este de mentionat ca
trenurile cu hidrogen sunt deja in serviciu regulat pe caile ferate europene.

= Finantarea modernizarii liniilor feroviare non-TENT care deservesc comunitati cu
venituri mici (0 mare parte a zonei nemetropolitane din Romania, adica) si a
accesibilitatii pentru persoanele cu dizabilitati pe calea Mecanismului de Tranzitie
Justa (pe langa ERDF si fondurile de coeziune). Finantarea feroviarului prin
Mecanismul de Tranzitie Justa a fost pana acum total omisa de autoritatile roman.
Terminale de marfa si rampe de incarcare a marfurilor in orasele in care se afla
marii exportatori si marile noduri ale lanturilor de productie care constitiue
economia Romaniei. Un aspect extrem de problematic al infrastructurii feroviare
de marfuri este ca aceasta este in continuare gandita pentru productia industriala
din anii 70 si ‘80 si nu au existat investitii sustinute pentru retehnologizarea si
adaptarea rampelor si a facilitatilor de descarcare si incarcare la noile realitafi
economice.

In ultimul deceniu si jumétate au existat doar trei categorii de marfuri pentru a caror
transport era preferat transportul feroviar in fata celui rutier: a) carbune, lignit si gaze
naturale, b) cocs si produsele rafinate pe baza de petrol si c) chimicale si mase plastice.
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In 2003, raportul dintre transportul feroviar si cel rutier in privinta ultimului tip de marfa
era de aproape 2 la 1 (1,87), in 2019 transportul feroviar transporta 3183 de mii de tone
si transportul rutier 3079 de mii de tone. In Roméania contemporan& raman astfel doar
doua categorii majore de marfuri care {in in functiune transportul feroviar: carbunele si
produsele rafinate din petrol. Or, in conditiile politicilor europene de incurajare a energiei
regenerabile si diminuare a combustibililor fosili, acest lucru va genera presiuni
structurale si mai mari asupra transportului feroviar si va diminua semnificativ obiectul lor
principal de activitate.

Bogdan Hossu: Moldova e izolata in PNRR

La eveniment au participat reprezentanti ai industriei feroviare, lideri sindicali. Bogdan
Hossu, lider sindical a opinat ca, in domeniul PNRR o lipsa majora e izolarea zonei
Moldovei din punct de vedere al conectarii cu vestul tarii. Ma asteptam sa se vada
strapungerea muntilor (...) de aici si refuzul investitorilor de a veni acolo in Moldova desi
exista resursa umana. Nu si investitori”, a spus el.

Liderul sindicatului mecanicilor de locomotiva, lulian Mantescu, a abordat problema
materialului rulant neachizitionat de catre ARF, institutie aparuta acum patru ani si care
nu a reusit sa duca la capat licitatiile cu consecinta pierderii de catre Roméania a 650 de
milioane de euro, alocati de CE.

Mantescu nu exclude existenta jocurilor facute si a unor interese ascunse astfel incat
peste cativa ani operatorii feroviari roméani de marfa si calatori sa fie ,spulberati” de
gigantii occidentali gen OBB sau DB, detinatori ai unor parcuri moderne de material
rulant. ,Nu am vazut vointa politica desi este anul european al caii ferate. Suntem singura
tara care nu a cumparat o osie, un vagon. Mantescu a mai opinat ca este o eroare
modernizarea coridorului feroviar 4 la viteza de doar 160 de kilometri la ora. Aceasta
trebuia sa se faca la 250 de kilometri caci prea curand nu vomn mai avea bani pentru
modernizare la viteza mai mare. DE abia in 2012 au venit primii bani pentru intretinerea
caii ferate, dar ne mintim caci raman foarte putini bani pentru intretinere, de ordinul
milioanelor sau zecilor milioane de lei”, a mai spus el. Studiul FES este disponibil
integral aici.

Sursa: Club Feroviar
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