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1. Consideratii generale

Transportul pe calea ferata reprezintda un mod de transport mai curat si mai putin poluant decat
transportul rutier, dar si mai eficient si mai sigur, cu o rata a accidentelor considerabil mai scazuta.
Acesta este esential pentru strategia comunitara de imbunatatire a performantei de mediu a
sectorului transporturilor, precum si a coeziunii economice si sociale in cadrul statelor membre si a
conectivitatii intre acestea. De aceea, Uniunea Europeana urmareste promovarea sectorului feroviar
in sensul utilizarii tot mai mult a acestui tip de transport pentru marfuri si pasageri.

Dupa aderarea Romaniei la Uniunea Europeana, transportul feroviar nu mai poate fi analizat intr-un
context separat, fiind necesara o abordare mult mai complexd, determinata de integrarea in spatiul
feroviar unic european.

in sensul acesta, este important si intelegem evolutiile si experientele celorlalte state membre,
precum si masurile ce urmaresc dezvoltarea acestui sector de activitate, in conformitate cu politicile
adoptate de organismele europene abilitate.

Luand in considerare regresul in care se aflda cdile ferate din Romania in raport cu evolutia
ascendenta a acestui sistem de transport in vestul Europei, este necesara o identificare a resurselor
si strategiilor care sa reechilibreze balanta dintre modurile de transport, urmarindu-se punerea in
aplicare a obiectivelor privind mobilitatea, pe fondul reducerii poludrii si a descongestionarii
traficului rutier in interesul consumatorilor.

Politica europeana in domeniul transporturilor feroviare vizeaza crearea unui spatiu feroviar unic
european.

in perioada care a urmat deschiderii concurentei in sectorul feroviar, au fost adoptate cele patru
pachete de acte legislative:

0,

+* Primul pachet feroviar, adoptat in 2001, a permis operatorilor de transport feroviar sa aiba
acces la reteaua transeuropeana in mod nediscriminatoriu. Situatia cailor ferate in raport cu
alte moduri de transport s-a imbunatatit, la fel ca si siguranta transportului feroviar, iar
performanta traficului feroviar a crescut in tarile in care piata de transportul feroviar de
marfuri a fost deschisa concurentei.

Acest pachet a inclus urmatoarele acte normative cu referire la infrastructura feroviara:
e Directiva 2012/34/UE/2012 privind instituirea spatiului feroviar unic european;

e Decizia 2075/2017 de inlocuire a anexei VIl la Directiva 2012/34/UE a Parlamentului
European si a Consiliului privind instituirea spatiului feroviar unic european;

e Regulamentul de punere in aplicare nr. 1795/2018 de stabilire a procedurii si a criteriilor de
aplicare a testului de echilibru economic in temeiul articolului 11 din Directiva 2012/34/UE a
Parlamentului European si a Consiliului

e Regulamentul 2177/2017 privind accesul la infrastructurile de servicii si la serviciile feroviare
conexe, care va intraCFR in vigoare la data de 1 junie 2019, mai putin articolul privind
exceptdrile, care se aplicd de la 1 ianuarie 2019;

e Regulamentul 545/2016 privind proceduri si criterii referitoare la acordurile-cadru pentru
alocarea capacitdtilor de infrastructurd feroviard;

e Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2015/909 al Comisiei din 12 iunie 2015 privind
modalitdtile de calculare a costurilor generate direct in urma exploatdrii serviciului de
transport feroviar;




e Regulamentul de punere in aplicare nr. 429/2015 de stabilire a modalitdtilor de urmat in ceea
ce priveste aplicarea tarifdrii pentru costul efectelor produse de zgomot.

X/
°e

Cel de-al doilea pachet feroviar din 2004 a accelerat liberalizarea serviciilor de transport
feroviar prin deschiderea pietei de transport feroviar de marfuri incepand cu 1 ianuarie 2007.
n plus, au fost create Agentia Europeand a Ciilor Ferate si cadrul legal pentru infiintarea in
fiecare stat membru a autoritatilor de siguranta feroviara.

Acesta a inclus urmatoarele acte normative cu referire directa la infrastructura feroviara:

e Directiva 2004/49 privind siguranta cdilor ferate comunitare si de modificare a Directivei
95/18/CE a Consiliului privind acordarea de licente intreprinderilor feroviare si a Directivei
2001/14/CE privind repartizarea capacitdtilor de infrastructurd feroviard si perceperea de
tarife pentru utilizarea infrastructurii feroviare si certificarea sigurantei;

e Directiva 2004/50 privind interoperabilitatea sistemului feroviar transeuropean de mare
vitezd;
e Directiva 2004/51 de modificare a Directivei 91/440/CEE a Consiliului privind dezvoltarea

cdilor ferate comunitare;

e Regulamentul (CE) nr. 881/2004/3, care se referd la infiintarea Agentiei Europene a Cdilor
Ferate (,ERA”).

+* Al treilea pachet feroviar, adoptat in octombrie 2007, a introdus drepturi de acces pentru
serviciile de transport feroviar international de calatori. Operatorii de transport feroviar pot
imbarca si debarca pasageri din orice statie pe o rutd internationald, inclusiv in statiile
feroviare situate in acelasi stat membru.

Respectivul pachet a inclus urmatoarele acte normative:

e Directiva 2007/59/CE37, care stabileste conditiile si procedurile pentru certificarea
personalului feroviar ce opereazad trenuri si locomotive;

e Regulamentul 1370/2007 privind serviciile publice de transport feroviar si rutier de cdldtori si
de abrogare a Regulamentelor (CEE) nr. 1191/69 si nr. 1107/70 ale Consiliului.

% Cel de-al patrulea pachet feroviar cuprinde sase acte legislative destinate sa finalizeze
crearea spatiul feroviar unic european si cuprinde: pilonul tehnic si pilonul pietei.

Pilonul tehnic include:
e Directiva 797/2016 privind interoperabilitatea sistemului feroviar in Uniunea Europeand;
e Directiva 798/2016 privind siguranta feroviard;

e Regulamentul 796/2016 privind Agentia Uniunii Europene pentru Cdile Ferate si de abrogare
a Regulamentului (CE) nr. 881/2004.

Pilonul pietei stabileste norme care vizeaza imbunatatirea impartialitatii in guvernanta infrastructurii
feroviare si prevenirea discriminarii si introduce principiul de licitatie obligatorie pentru contractele
de servicii publice in domeniul feroviar. Acesta cuprinde:

e Directiva 2016/2370/UE a Parlamentului European si a Consiliului din 14 decembrie 2016 de
modificare a Directivei 2012/34/UE in ceea ce priveste deschiderea pietei pentru serviciile de
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transport feroviar intern de cdldtori si guvernanta infrastructurii feroviare (denumitd, Tn
continuare, Directiva 2016/2370/UE);

e Regulamentul 2337/2016 de abrogare a Regulamentului (CEE) nr. 1192/69 al Consiliului
privind standardizarea conturilor intreprinderilor feroviare.

n prezent, in tara noastrd, cadrul de reglementare este asigurat prin transpunerea la nivel national a
legislatiei Uniunii Europene in domeniul feroviar, precum si de catre actele normative secundare
aplicabile in acest sector.

Prin adoptarea Legii nr. 202/2016 privind integrarea sistemului feroviar din Romdnia in spatiul
feroviar unic european, care transpune in legislatia nationala Directiva 2012/34/UE a Parlamentului
European si a Consiliului din 21 noiembrie 2012 privind instituirea spatiului feroviar unic european,
s-a avut in vedere respectarea obligatiilor asumate odata cu aderarea la Uniunea Europeana, prin
alinierea legislatiei interne la cea europeand, precum si introducerea unui set de reguli menite sa
asigure transparenta si echilibrul in procesul de administrare si gestionare a infrastructurii feroviare
si a activitatii de transport feroviar in general.

Prin urmare, aceasta Lege urmareste, in special:

......

= cresterea competitivitatii transportului feroviar pe piata interna a serviciilor de transport,
deschiderea pentru concurenta a pietei serviciilor de transport international de calatori;

= cresterea competivitatii serviciilor de transport feroviar de calatori si consolidarea sistemului
national de servicii publice de transport in comun;

= cresterea eficientei atragerii de fonduri europene pentru dezvoltarea infrastructurii de
transport feroviar;

= |imitarea cheltuielilor bugetare in domeniul protectiei mediului si a sanatatii, ca efect al
promovarii unui mod de transport mai putin poluant si mai sigur.

= Tmbunatatirea modului de gestionare a infrastructurii feroviare de catre administratorul
infrastructurii pentru a raspunde mai bine necesitatilor pietei si pentru a stimula cooperarea
transfrontaliera dintre sistemele feroviare;

Legea nr.202/2016 stabileste normele privind administrarea infrastructurii feroviare si activitatile de
transport feroviar ale operatorilor de transport feroviar, criteriile aplicabile eliberarii, innoirii sau
modificarii licentelor de transport feroviar de catre Organismul de Licente Feroviare Roman,
principiile si procedurile aplicabile Tn privinta stabilirii si perceperii tarifelor pentru utilizarea
infrastructurii feroviare, precum si in privinta alocarii capacitatilor de infrastructura feroviara, si rolul
Consiliul National de Supraveghere din Domeniul Feroviar, organism national unic de supraveghere si
reglementare in domeniul feroviar.

in prezent, prin modificarea si completarea Legii 202/2016, s-a transpus in legislatia nationald si
Directiva 2016/2370/UE, care introduce noi cerinte menite sa asigure independenta
administratorului de infrastructurd. in acest sens, statele membre pot alege intre diferite modele
organizationale, de la separarea structurala totala, la integrarea verticala, asigurdnd impartialitatea
administratorului de infrastructurd in ceea ce priveste functiile esentiale, gestionarea traficului si
planificarea intretinerii.

Organismele de reglementare europene din domeniul feroviar au primit noi atributii si coopereaza
pentru a asigura accesul nediscriminatoriu la infrastructura feroviara.




Odata cu intrarea in vigoare a Legii 202/2016, se impune adoptarea unor acte normative care
trebuie armonizate cu actualul cadru primar de reglementare.

Astfel, este necesard modificarea ordinelor de ministru aferente urmdtoarele acte normative precum
si respectivele hotdrdri de guvern:

e HG nr. 581/1998 privind infiintarea Companiei Nationale de Cdi Ferate "C.F.R." - S.A. prin
reorganizarea Societdtii Nationale a Cdilor Ferate Romdne, cu modificdrile ulterioare,
publicat in Monitorul Oficial nr. 349 din 15 septembrie 1998;

e HG nr.1696/2006 privind aprobarea Regulamentului pentru alocarea capacitdtilor de
infrastructurd feroviard;

e OUG nr.12/1998 privind transportul pe cdile ferate romdne si reorganizarea Societdtii
Nationale a Cdilor Ferate Romdéne

in perioada urmatoare este necesar a se intensifica activitatea OPSFPR in sensul realizarii unor
interventii la nivelul Ministerului Transporturilor Infrastructurii si Comunicatiilor, respectiv a Directiei
de resort din cadrul acestuia, in vederea modificarii cat mai urgente a tuturor actelor normative si
Ordinelor de ministru care reglementeaza acest sector si care nu mai sunt in concordanta cu noua
legislatie adoptata.

2. Caracteristici actuale ale transportului feroviar din Romania

Transportul feroviar reprezinta un sector strategic de interes national si un serviciu esential pentru
societate, al carui rol este de a contribui la circulatia sigura si eficienta a bunurilor, marfurilor si
persoanelor, atat pe teritoriul Romaniei, cat si in afara tarii.

in cadrul sistemului feroviar din Romania, functioneazd si interactioneaza statul roman prin
Compania Nationala CFR — SA ca administrator al infrastructurii , SC CFR Marfa SA, CFR Calatori SA si
mediul privat reprezentat printrun numar important de firme.

Reteaua feroviard publica si privata administrata de CFR SA acopera relativ uniform teritoriul
Romaniei, deservind majoritatea centrelor urbane si economice si este conectata la reteaua
feroviara europeana prin intermediul administratiilor de cale ferata din tarile vecine.

Principalele caracteristici ale retelei CFR, conform Documentului de Referinta al Retelei (DRR) 2018
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Reteaua de cai ferate din Romania are o lungime nedesfasurata de 10.628 km (lungime retea
desfasurata - 19.837 km) fiind a saptea retea feroviara ca marime din Uniunea Europeana.

Conform Documentului de Referinta al Retelei CFR SA, lungimea liniei duble este de aproape 2.917
km, iar a celei simple de 7.711 km. Aproximativ 4.031 km de linie este electrificata, iar 6.598 km
este neelectrificata.

Infrastructura feroviara publica a statului cuprinde infrastructura interoperabild, care se poate
conecta la infrastructura feroviara transeuropeanad, precum si infrastructura neinteroperabild, care
nu poate fi conectata la infrastructura feroviara transeuropeana.

La Tnceputul anilor 1990, Romania avea una din cele mai mari, dense si utilizate retele de cai ferate
din Europa. intretinerea unei infrastructuri atat de mari necesita sume considerabil de mari.

Declinul economic de la inceputul anilor 1990, cauzat de trecerea tarii la economia de piata, a dus la
intrarea intr-o relativa perioada de declin a Cdilor Ferate Romane. Rute mai putin circulate au fost
desfiintate, iar materialul rulant Tnvechit a condus la scaderea confortului calatorilor si a vitezelor de
deplasare pe infrastructura feroviara. In cazul transportului feroviar de cildtori numarul pasagerilor
a scazut simtitor, acestia preferand transportul rutier.

n ceea ce priveste transportul feroviar de méarfuri, cresterea mare a volumului comertului cu bunuri
de larg consum, in detrimentul bunurilor industriale, lipsa facilitatilor de incarcare-descarcare pentru
astfel de bunuri si scaderea vitezei de deplasare a impulsionat cresterea numarului firmelor de
transport rutier de marfa.

Finantarea la un nivel necorespunzator a infrastructurii feroviare, situatie care se continua si in
prezent, a condus la reducerea vitezelor de circulatie pe calea ferata din tara noastra.

Scaderea considerabila a vitezei tehnice de deplasare in cazul transportului feroviar indica starea
actuala de degradare a infrastructurii feroviare.

2.1. Viteza de deplasare a trenurilor

Viteza tehnica de deplasare a trenurilor a crescut doar pe anumite sectiuni ale coridoarelor
europene care strabat Romania si care au fost modernizate, in special Coridorul IV Curtici-Bucuresti-
Constanta.
Variatia vitezei medii tehnice de deplasare pentru transportul de marfa si de calatori, in perioada 2011 — 2018
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n ceea ce priveste viteza medie comerciald a trenurilor de célatori se constatd cd, in perioada 2011-

2018, aceasta a inregistrat mici variatii, iar in intervalul 2016-2018 sa observat un trend usor
ascendent in timp ce, in cazul trenurilor de marfa, valorile acesteia au scazut cu aproape 25%.

Diminuarea constanta a sumelor alocate pentru intretinerea si repararea caii ferate, in intervalul
mentionat anterior, a avut ca efect degradarea continua a infrastructurii feroviare.

Variatia vitezei medii comerciale a trenurilor, in perioada 2011-2018
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in perioada analizata pe sectiile de cale feratd modernizate, Bucuresti-Constanta, Bucuresti-Campina

si Curtici-km 614, s-a observat o crestere cu aproximativ 20 de km/h a vitezei medii de deplasare
acolo unde au fost realizate si terminate lucrarile de modernizare.

Variatia vitezei medii de deplasare a trenurilor pe sectiile modernizate pentru transportul feroviar de cilatori (km/h)
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Aceeasi evolutie a vitezei medii de deplasare se constata si in cazul traficului feroviar de marfa,
aceasta nregistrand o crestere pe aceleasi sectiuni care au fost modernizate.

Pe tronsonul Bucuresti — Constanta, cu o lungime de 225 de km, viteza maxima admisa este de 160
km/h. Tns3, pe acest tronson, viteza este mai micd din cauza restrictiilor de vitezd (pe podurile
Dunarene, pe anumite declivitati sau curbe, precum si in statiile nereabilitate, cum sunt, de exemplu,
statia Ciulnita, Fetesti sau chiar Constanta.

Administratorul infrastructurii precizeaza ca, CFR Calatori are un parc limitat de locomotive, apte
pentru viteze de 160 km/h. De asemenea, compania nu considerd ca este economic sa utilizeze
vagoanele cu franare magnetica pentru trenurile internationale pe toata distanta Bucuresti-
Budapesta (peste 850 de km). Se foloseste acest tertip pentru a folosi frana magnetica doar pentru
portiunea foarte mica, de doar 35 de km (Curtici - km 614).

Tn plus, In compunerea trenurilor internationale sunt si vagoane MAV (Ungaria) si OBB (Austria), care
oricum nu au frana magnetica.

Si in cazul trenurilor de marfa, ca si in cazul celor de calatori, viteza tehnica este influentata si de
caracteristicile materialului rulant utilizat.

Variatia vitezei medii de deplasare a trenurilor pe sectiile modernizate (viteza medie tehnicd de deplasare) pentru
transportul feroviar de marfa (km/h)

BUCURESTI - CONSTANTA

BUCURESTI - CAMPINA

CURTICI - KM 614

m 2016 m2017

n intervalul 2016-2017, viteza medie de deplasare a trenurilor pe liniile neinteroperabile a fost usor
mai scazutd decat cea inregistrata la nivelul intregii retele feroviare.
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Variatia vitezei medii de deplasare a trenurilor pe liniile neinteroperabile (km/h)

® trenuri de calatori ® trenuri de marfa

Variatia vitezei medii de deplasare si a vitezei medii comerciale a trenurilor de calatori pe regionale de cai ferate
(km/h)
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Analizand din punct de vedere a vitezelor realizate in cazul trenurilor de marfa cele mai mari valori
ale vitezei medii de deplasare si ale vitezei medii comerciale s-au inregistrat in cadrul Sucursalei
Regionale de cai ferate lasi (viteza medie comerciala de 20,49 km/h), urmata de cea realizata in
regionalele CF de la Cluj si Galati.
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Pe ultimul loc, din acelasi punct de vedere, se afla Sucursala Regionala de cai ferate Brasov, care a
inregistrat cele mai scazute valori ale vitezei medii de deplasare si ale vitezei medii comerciale a
trenurilor de marfa (viteza medie comerciala de 12,45 km/h).

Variatia vitezei medii de deplasare si a vitezei medii comerciale a trenurilor de marfi pe regionale de cii ferate (km/h)
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Referitor la regularitatea trenurilor directe de marfd (CFR Marfa si OTF de marfa cu capital privat):
- Intarzierile trenurilor de marfa au inregistrat o scidere de la 45.134.255 min. in 2017 la
36.233.528 min. in 2018.
- Intarzierile cauzate de ,CFR” - SA au scizut de la 514.144 min. in 2017 la 327.646 min. in
2018; ponderea cea mai mare avand intarzierile datorate altor cauze.
- Intarzierile cauzate de operatorii feroviari de marfi au scizut de la 32.070.758 min. in 2017 la
21.691.919 min. in 2018.

2.2. Inventarul zonelor cu restrictii de viteza

v

Restrictiile de viteza sunt reducerile pe timp limitat a vitezelor maxime de circulatie a trenurilor pe
unele portiuni de linie, din cauza slabirii infrastructurii sau a suprastructurii cdii ferate, ca urmare a:

- degradarii premature a unor elemente componente ale infrastructurii sau a
suprastructurii  caii,
- executarii unor lucrari pentru reconstructia, consolidarea sau repararea acestora,
- actiunii distructive a unor agenti atmosferici,
- executarii unor lucrari pentru agenti economici, cum ar fi subtraversari
ale cdii ferate, executarii de excavatii in zona de siguranta a caii ferate si alte asemenea,
- existentei unor defecte la geometria caii, care nu pot fi remediate la
termenele instructionale, calamitatilor sau existentei unei cauze de forta majora.
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Media minutelor de intirziere generata de trenurile OTF si de administratorul infrastructurii feroviare (minute/an)
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in perioada 2011-2018 numérul restrictiilor de viteza a variat, cele mai multe restrictii de viteza fiind
inregistrate Tn anul 2016 si cele mai putine in anul 2015.

Variatia numarului restrictiilor de viteza, in perioada 2011-2018
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Din analiza informatiilor incluse in rapoartele de activitate ale Companiei Nationale CFR SA,
referitoare la numarul restrictiilor de viteza, se observa ca cele mai multe restrictii de viteza au fost
inregistrate Tn anul 2016, fiind afectati 992,10 km de cale ferata si cele mai putine in 2015, cand au
fost afectati 653,93 km de cale ferata.

De mentionat si faptul ca, in anul 2016, circulatia feroviara a fost afectata de lucrarile de
modernizare si reparare ale infrastructurii feroviare, in special pe Coridorul IV, situatie ce a generat
intarzierea trenurilor peste nivelul inregistrat in anii anteriori.

2.3. Situatia lucrarilor de arta si terasamente

Pe reteaua feroviara publica existda un numar de 17.694 poduri si podete cu o lungime totala de 188,5
km, din care 4.933 cu suprastructura metalica, 13.072 cu suprastructura din beton, beton armat,
beton precomprimat, sau zidarie de piatra - respectiv caramida si 132 podete deschise.

Din numarul total de poduri si podete aflate in evidentd, un procent de cca. 47 % au o durata
normala de functionare expirata, conform HG 2139/2004, iar un procent de cca. 28 % au durata de
viata proiectata expirata. Numarul tunelurilor existente pe liniile in circulatie este 171 (la care se
adauga 14 polate), cu o lungime de 67,086 km. Dintre acestea un numar de 125 tuneluri sunt pe linii
electrificate. Din numarul total de tuneluri pe liniile in circulatie aproximativ 50% prezinta infiltratii la
intrados, iar 25% necesita reparatii ca urmare a starii tehnice a zidariei de moloane, colmatarea
sistemului de drenare, sau infiltratii majore care favorizeaza formarea sloiurilor pe timpul iernii cu
afectarea gabaritului, ceea ce duce obligatoriu la introducerea unor restrictii de vitezd.

Numarul punctelor periculoase existente in evidenta la sfarsitul anului 2018 a fost de 1.165, din care
398 sunt de categoria |, iar dintre acestea sunt 263 pe linii magistrale si principale.

Cauzele generatoare ale acestora sunt preponderent terasamentele cu probleme de stabilitate, zone
inundabile, zone de munte cu risc de caderi de stanci, tuneluri cu infiltratii, poduri cu probleme
legate de stabilitate a infrastructurii sau suprastructurii. Reducerea numarului acestora este strict
legata de asigurarea sumelor necesare pentru executarea lucrarilor aferente scoaterii de sub efectul
cauzelor generatoare mentionate si reducerea la minim a acestor puncte periculoase.

3. Conditii privind accesul la infrastructura feroviara

Conditiile privind accesul la infrastructura feroviara sunt prevazute in Legea 202/2016, precum si in
Documentul de Referinta al Retelei.

Tn Documentul de Referint3 al Retelei se precizeazd, in mod detaliat, regulile generale, termenele,
procedurile si criteriile pentru sistemele de tarifare si de alocare a capacitatilor de infrastructura,
inclusiv orice alte informatii de acest fel necesare pentru a permite solicitarea capacitatilor de
infrastructura cum ar fi caracteristicile infrastructurii, sau a infrastructurii de servicii, care se pun la
dispozitie operatorilor de transport feroviar si mai contine, deasemenea, si informatii care stabilesc
conditiile de acces la infrastructura feroviara relevanta.

Acesta, se publica cel mai tarziu cu 4 luni inainte de data-limita pentru introducerea cererilor pentru
capacitati de infrastructura.

Continutul Documentului de Referinta al Retelei este prevazut in Legea 202/2016, Anexa IV. Pentru
graficul de circulatie care incepe in decembrie 2020, Documentul de Referinta al Retelei trebuie sa
contina informatii referitoare la operatorii infrastructurilor de servicii si serviciile oferite in cadrul
acestor infrastructuri, conform Regulamentului 2177/2017, privind accesul la infrastructurile de
servicii si la serviciile feroviare conexe. Toti operatorii acestor infrastructuri au obligatia sa furnizeze
gratuit informatii privind infrastructura de servicii si serviciile furnizate de catre ei. Acest lucru se
face prin publicarea pe propria pagina web, sau prin furnizarea acestor informatii administratorului
infrastructurii, iar acesta le include obligatoriu Tn Documentul de Referinta al Retelei.
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3.1. Alocarea capacitatilor de infrastructura feroviara

Capacitatile de infrastructura sunt alocate de catre administratorul infrastructurii. Odata alocate
unui solicitant, capacitatile de infrastructura nu pot fi transferate de catre acesta unei alte societati
sau unui alt serviciu de transport.

Numarul de trase alocate, precum si numarul de trase alocate si neutilizate pentru trenuri de cilatori (nr. trase/an)

W 2016 m2017 m2018

&)
pal N O
f T T T T
Numarul de trase Numarul de trase Numarul de trase Numarul de trase
alocate pe linii alocate pe linii alocate si neutilizate  alocate si neutilizate
interoperabile neinteroperabile pe linii interoperabile pe lini

neinteroperabile

Numairul de trase alocate, precum si numarul de trase alocate si neutilizate pentru trenuri de marfa (nr. trase/an)

m 2016 m2017 m2018

Numarul de trase Numarul de trase Numarul de trase Numarul de trase
alocate pe linii alocate pe linii alocate si neutilizate  alocate si neutilizate
interoperabile neinteroperabile pe linii pe lini

interoperabile neinteroperabile

Orice tranzactie privind capacitatile de infrastructura este interzisa si determina excluderea prin
decizie, de catre Consiliul National de Supraveghere din Domeniul Feroviar, de la urmatoarea
procedura de alocare, la sesizarea documentata a administratorului infrastructurii, conform Legii
202/2016. Utilizarea capacitatilor de infrastructurd de catre un operator de transport feroviar in
situatia Tn care deruleaza activitatile unui solicitant care nu este operator de transport feroviar nu se
considera transfer.

Drepturile si obligatiile respective ale administratorului infrastructurii si solicitantilor cu privire la
orice alocare a capacitatilor de infrastructura sunt stabilite prin Contractul de acces la infrastructura
feroviara, cu respectarea prevederilor legislative specifice.
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Tn cazul in care un solicitant intentioneazd sd solicite o capacitate de infrastructurd in vederea
prestarii unui serviciu de transport international de calatori, acesta trebuie sa informeze
administratorul infrastructurii si Consiliul National de Supraveghere din Domeniul Feroviar.

Pentru a putea evalua care este potentialul impact economic asupra contractelor de servicii publice
existente, Consiliul National de Supraveghere din Domeniul Feroviar poate efectua la solicitarea unui
operator de transport un test de echilibru economic.

Acest test ar trebui solicitat numai in ceea ce priveste serviciile de transport feroviar de calatori care
nu sunt prestate in temeiul unui contract de servicii publice si care, fie sunt complet noi, fie implica o
modificare substantiala a unui serviciu existent, incluzand si serviciile comerciale prestate de acelasi
operator care executd contractul de servicii publice. Tn vederea alinierii Regulamentului pentru
alocarea capacitdtilor de infrastructurd feroviard cu prevederilor Legii 202/2016 se impune
modificarea HG nr.1696/2006.

3.2. Tarifarea infrastructurii feroviare

Stabilirea cadrului pentru tarifarea utilizarii infrastructurii feroviare se face prin contractul de
activitate, in conformitate cu prevederile legale in vigoare. Regulile specifice de tarifare se stabilesc
de catre administratorul infrastructurii si se publica de catre acesta in Documentul de Referinta al
Retelei, impreuna cu cadrul pentru tarifarea utilizarii infrastructurii feroviare.

Administratorul infrastructurii trebuie sa se asigure ca aplicarea sistemelor de tarifare determina
tarife echivalente si nediscriminatorii pentru diferiti operatori de transport feroviar care efectueaza
prestatii de servicii de tip echivalent, in zone de piata similare, si ca tarifele aplicate efectiv respecta
regulile stabilite in Documentul de Referinta al Retelei.

Tarifele de utilizare a infrastructurii feroviare se platesc administratorului infrastructurii, respectiv
gestionarilor de infrastructura feroviar3, iar acestia le utilizeaza la finantarea activitatilor lor.

Tarifele pentru accesul si serviciile furnizate in cadrul infrastructurilor de servicii se platesc
operatorului infrastructurii de servicii.

Principiile sistemului de tarifare al infrastructurii feroviare in ceea ce priveste accesul pe
infrastructura feroviara din Romania cuprinde doua tipuri de tarife:

- Tariful de Utilizare a Infrastructurii feroviare (TUI) - calculat si perceput pentru asigurarea
pachetului minim de prestatii prevazut la pct. 1 din Anexa Il a Legii nr. 202/2016;

- Tarife pentru servicii aditionale sau conexe (TSA) - calculate si percepute pentru celelalte
servicii prevazute la pct. 2, 3 si 4 din Anexa Il a Legii nr. 202/2016.

Pentru serviciile aferente pachetului minim de acces, operatorii de transport feroviar care detin
licenta de transport feroviar, certificat de siguranta, au incheiat cu CFR SA Contractul de acces si au
trase alocate pentru ruta de transport, platesc TUIl in conformitate cu prevederile Legii 202/2016, ale
OUG 12/1998 si ale HG 581/1998.

In conformitate cu prevederile Directivei 2012/34/UE si a Legii 202/216:

e CFR SA/gestionarii de infrastructura feroviara asigura tuturor intreprinderilor feroviare, in
mod nediscriminatoriu, pachetul minim de acces prevazut la punctul 1 din Anexa Il din Legea
202/2016.

Tn practicd, pachetul minim de acces acoperd acele activitdti de bazd necesare fiecarui
operator de transport feroviar pentru exploatarae serviciului feroviar.
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Prin urmare, costurile corespunzatoare trebuie recuperate printr-o taxa platita de toti
operatorii, respectiv TUI - ul.

e Operatorii infrastructurilor de servicii (CFR SA, gestionarii de infrastructura feroviara sau alti

operatori de transport feroviar) trebuie sa furnizeze in mod nediscriminatoriu tuturor
intreprinderilor feroviare accesul, inclusiv la calea ferata, la instalatiile mentionate la punctul
2 din Anexa Il si la serviciile asigurate in cadrul acestor infrastructuri.
Serviciile suplimentare si conexe definite la punctele 3 si 4 din Anexa Il din Legea 202/2016
pot fi oferite de administratorul infrastructurii sau de operatorii infrastructurilor de servicii.
Aceste tarife pot include un profit rezonabil, pe langa costul cu furnizarea lor.( Legea prevede
profitul de max 3% )

e Regulile de tarifare trebuie publicate in Documentul de Referinta al Retelei elaborat de CFR
SA si trebuie sa se aplice, in principiu, la nivelul intregii retele fara nicio discriminare.

Tarifele pentru pachetul minim de prestatii (TUl) si pentru accesul la infrastructura care conecteazd
infrastructurile de servicii se vor stabili la costul direct imputabil operarii serviciilor de transport
feroviar. Prin “costuri directe’ se intelege costurile suportate in mod direct ca rezultat al operarii
serviciilor de trasport feroviar”.

Potrivit Regulamentului UE 2015/909 direct aplicabil in statele membre, CFR SA trebuie sd isi
revizuiascd TUI, in conformitate cu prevederile acestuia.

Referitor la exceptiile care se pot face, de la principiile tarifare mentionate in Legea 202/2016, in
present, administratorul infrastructurii feroviare nu aplica exceptari de la aceste principii de
tarifare. Totodata nu se aplica tarife suplimentare pentru cazurile de saturare a capacitatii de
infrastructura sau pentru efectele pe care exploatarea trenurilor le are asupra mediului.

Tn prezent, modul de calcul al TUI nu se realizeaz tindnd cont de prevederile Regulamentului
(UE) 2015/909, pe baza costurilor generate direct in urma exploatarii serviciului de transport
feroviar, acesta insumand si o serie de cheltuieli nejustificate.

La inceputul anului 2019, CFR SA a achizitionat prin intermediul consultantului First class
partnerships LIMITED din Londra un Studiu de fezabilitate, servicii de consultanta,analize, avand
ca obiectiv calcularea TUI pe care il va percepe administratorul (gestionarul) de infrastructurd.

n Raportul pe care consultantul il va elabora, acesta va trebui sa tind obligatoriu seama de:

n 2

- sa evalueze elementele de cost din componenta (TUI), respectiv "costurile directe" in sensul
legislatiei UE si eligibile pentru a fi incluse in TUI;

- sa descrie dezvoltarea unui model de simulare care sa permita CFR SA sa evalueze viitoarele
schimbari ale TUI si impactul semnificativ al acestora asupra fiecarui operator feroviar;

- sa analizeze contextul legislativ si baza costurilor admise pentru tarifarea accesului la
infrastructurd, prezentand si modelele de tarifare folosite in alte state europene;

- sa analizeze structura costurilor CFR SA pentru a defini modul in care acestea ar trebui
repartizate pe elemente de cost din componenta TUI, in functie de tonajul trenului, distanta de
circulatie a trenurilor si utilizarea infrastructurilor de electrificare;

- sa descrie actualul regim TUI, pe care il va compara cu metodologia eligibila in conformitate cu
directivele UE in vigoare si sa propuna unele modificari si elemente de tarifare alternative;

- sa facd o recomandare de modificare pentru a lua in considerare reducerea costurilor atribuite
in comparatie cu procedura actuala si necesitatea de aliniere a tarifelor la costurile directe reale
pe fiecare clasa de linie;
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3.2.1.Veniturile realizate din Tariful de utilizare a infrastructurii si cele
din Tarifele pentru Servicii Aditionale sau Conexe

Principiile sistemului de tarifare a infrastructurii feroviare, in ceea ce priveste accesul pe

infrastructura feroviara administrata de CFR SA, cuprinde doua tipuri de tarife:

e Tariful de utilizare a infrastructurii feroviare (TUI), calculat si perceput pentru asigurarea
pachetului minim de acces si

e Tarife pentru Servicii Aditionale sau Conexe (TSA), conform Legii nr. 202/2016.

TUI-ul perceput pentru pachetul minim de acces reprezinta prestatiile furnizate de CFR SA pentru a
permite cel putin tranzitul unui tren pe retea, fara servici de manevra sau alimentare,
administratorul infrastructurii feroviare furnizand oricarui solicitant, operator de transport feroviar
de marfa sau calatori, in mod nediscriminatoriu, pachetul minim de acces, definit potrivit
prevederilor mentionate la pct.1., Anexa nr. Il din Legea nr. 202/2016.

Infrastructura interoperabila este administrata doar de CFR SA, in timp ce infrastructura
neinteroperabild poate fi inchiriata gestionarilor de infrastructura, care doresc, in conditiile legii.

Gestionarea infrastructurii neinteroperabile, de catre gestionarii de infrastructura, se supune mai
multor acte normative, printre care si HG nr. 643/2011, care la art. 19 stipuleaza ca TUI-ul perceput
de gestionarii de infrastructura pentru pachetul minim de acces pe infrastructura gestionata nu
poate depasi valoarea TUI-ului aplicat de CFR SA pentru sectii si conditii similare.

Tarifele din categoria TSA, reglementate de asemenea prin Legea nr. 202/2016, se percep pentru
servicii care nu sunt incluse in pachetul minim de acces.

Dimensiunea pietei (milioane lei)

m 2016 =2017 m2018

1,097

502

319

a totala de afaceri Venituri din TUI - Venituri din TUI - Rezultat net

frnncpnrt fr:ncpr\rf

de calatori de marfa

n intervalul 2016-2018, cifra totala de afaceri a administratorului de infrastructura cumulats cu cea a
gestionarilor de infrastructura a fluctuat crescand in anul 2017 si scazand in anul 2018. Astfel, daca
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ludm Tn considerare anul 2018, comparativ cu anul 2016, se observa o scadere a cifrei de afaceri pe
total piata cu peste 4%, iar rezultatul net, a scazut si el in acelasi interval, astfel ca, in anul 2018 a
inregistrat o scadere foarte importanta, reusind sa fie negativ pe total piata.

Veniturile din TUI pentru transportul feroviar de calatori a fluctuat in intervalul 2016-2018. Daca in
anul 2017, comparativ cu anul 2016 acestea au inregistrat o crestere, in anul 2018 veniturile din TUI
au scazut sub valoarea anului 2016 cu circa 1,5%. Veniturile din TUI in cazul transportului feroviar de
marfa, au fluctuat, de asemennea, in intervalul 2016-2018, iar diferenta majora a fost inregistrata in
2018, cand valoarea a scazut sub pragul anului 2016 cu peste 3,5%.

Din datele prezentate mai sus se poate concluziona cd, in anul 2018, piata a scazut sub nivelul anului
2016, in ciuda unei cresteri sensibile inregistrata in anul 2017.

CFR SA percepe, in prezent, un TUI redus cu 33% pentru trenurile internationale complete, care
tranziteaza reteaua CFR, precum si pentru trenurile complete in trafic intermodal, pe baza unor
conventii incheiate intre administratorul de infrastructura si operatorii de transport feroviar, valabile
pe durata contractului de acces. Reducerile se aplica doar la tarifele percepute pentru o sectiune
determinata de infrastructura si doar acelor operatori care nu au debite restante mai mari de 30 de
zile fata de Compania Nationala CFR SA.

Pentru servicii asemanatoare se aplica sisteme de reduceri similare. Sistemele de reduceri se aplica
intr-o maniera nediscriminatorie tuturor operatorilor de transport feroviar-

Din informatiilor cuprinse in ultimul Raportul de monitorizare a pietei feroviare europene, aferente
anului 2016, publicat de IRG-Rail, in anul 2018, se constatd ca Romania ocupa a unsprezecea pozitie
in ceea ce priveste nivelul mediu al TUI platit de operatorii de transport feroviar de marfa si pasageri
(2,58 euro pe tren-km) din totalul celor 28 de tari care au raportat aceste informatii.

Potrivit raportului IRG-Rail, tarifele medii de acces pe calea ferata difera intre statele membre, in
functie de tipuri de trenuri si de liniile specifice. De exemplu, in unele tari, TUl-ul pentru transportul
feroviar de pasageri include serviciul pentru oprirea in statiile de calatori.

Tn Romania, opririle comerciale in statiile de cilitori sunt tarifate separat, fiind considerate servicii
furnizate in cadrul unei infrastructuri de servicii, potrivit pct.2 din Anexa Il la Legea 202/2016.

3.2.2. Valoarea Tarifelor conform Anexei Il din Legea 202/2016

Conform punctului 2 al Anexei Il a Legii 202/2016, operatorilor de transport feroviar li se acorda
accesul, inclusiv accesul pe calea ferata, la urmatoarele infrastructuri de servicii, in cazul in care
acestea exista, si la serviciile furnizate in cadrul acestor infrastructuri: gdrile pentru cdldtori,
amplasamentul pentru serviciile de emitere a biletelor, terminalele de marfa, statiile de triaj, liniile de
garare, infrastructuri de intretinere si alte infrastructuri tehnice etc.

Aceste servicii sunt prestate de administratorul infrastructurii si de catre operatorii infrastructurilor
de servicii, In mod nediscriminatoriu, pentru asigurarea accesului pe calea ferata. Serviciile sunt
asigurate in mod nediscriminatoriu, iar cererile operatorilor de transport feroviar nu pot fi respinse
decat daca exista optiuni alternative, in conditiile pietei.

Tarifele pentru accesul pe calea ferata si furnizarea serviciilor in cadrul acestor infrastructuri nu
trebuie sa depaseasca costul furnizarii lor, plus un profit rezonabil de maxim 3%.

Serviciile suplimentare, prevazute la pct.3 al Anexei Il a Legii 202/2016, se refera la prestatiile
furnizate de catre administratorul infrastructurii si de catre operatorii infrastructurilor de servicii la
cererea operatorilor de transport feroviar si pot cuprinde: curentul de tractiune, preincdlzirea
trenurilor de cdldtori sau asistentd pentru transporturi exceptionale si mdrfuri periculoase.
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Serviciile auxiliare sunt furnizate optional de catre administratorul infrastructurii si de catre
operatorii infrastructurilor de servicii, la cererea operatorilor de transport feroviar si pot curpinde:
accesul la reteaua de telecomunicatii, furnizarea de informatii suplimentare, verificarea tehnicd a
materialului rulant, servicii de emitere a biletelor de cdldtorie in statiile de pasageri, servicii
specializate de intretinere grea sau alte prestatii.

Atunci cand serviciile suplimentare si cele auxiliare sunt oferite de catre un singur furnizor, tariful
perceput nu poate depdsi costul furnizarii prestatiei, plus un profit rezonabil de maxim 3%.

3.3. Rezultate economice obtinute de CFR SA la sfarsitul anului 2018 privind
intretinerea infrastructurii si investitiile

CFR - SA a cheltuit pentru intretinerea infrastructurii si respectiv investitii, urmatoarele sume:

- Pentru intretinerea infrastructurii feroviare publice — peste 893.000 mii lei

- Din suma de 91.236,00 mii lei alocatd in anul 2018 pentru titlul bugetar ,,Investitii ale
agentilor economici cu capital de stat” compania a utilizat la data de 31.12.2018 numai
77.478,82 mii lei, ceea ce reprezinta un procent de 84,92% din suma alocata pentru anul
2018.

- Tn cursul anului 2018, suma alocatd pentru investitile finantate din surse proprii ale
companiei a fost diminuata la valoarea de putin peste 88.300 mii lei, astfel:

=  65.000,00 mii lei pentru investitii finantate din amortizarea mijloacelor fixe, din care s-a
realizat valoarea de aproape 32.000 mii lei, iar restul de realizat pentru anul 2019, n
valoare de peste 33.000 mii lei, reprezinta investitii In continuare ;

= 23.300 mii lei pentru investitii finantate din veniturile obtinute din inchirierea
infrastructurii neinteroperabile conform art. 10 din OUG nr.12 /1998, din care s-a realizat
valoarea de aproape 5.300 mii lei, iar restul de realizat pentru anul 2019, in valoare de
cca. 18.000 mii lei, reprezinta investitii in continuare.

Din suma de peste 88.300 mii lei, aprobata pentru anul 2018, s-a realizat valoarea de cca. 37.240 mii
lei, ceea ce reprezinta un procent de 42,15% din valoarea alocata.

- La data de 31.12.2018 CNCF “CFR” SA prelimina arierate in valoare de peste 55.000 mii lei
catre alti creditori.

- CNCF,CFR” S.A. ainregistrat, la data 31.12.2018, creante in valoare de peste 1.370.700 mii lei,
valoare in care ponderea cea mai mare o detin sumele datorate de catre operatorii feroviari
de marfa si calatori (cu capital de stat si capital privat), companii feroviare si alti debitori.

- La sfarsitul anului 2018 veniturile din tariful de utilizare a infrastructurii (TUI) au fost in suma
de peste 807.900 mii lei si s-au realizat in procent de 92,65% fata de valoarea alocata prin
BVC, pentru aceeasi perioada.

- Nerealizarea veniturilor din tariful de utilizare a infrastructurii (TUI) fata de valoarea alocata
prin BVC, la data de 31.12.2018, a provinit din scaderea traficului de marfa si calatori.

- Veniturile din servicii Non -TUI au fost in suma de peste 86.300 mii lei si s-au realizat n
procent de 84,45% fata de valoarea alocata prin BVC, pentru aceeasi perioada.

Referitor la prestatiile si tarifele conexe incasate
- Pentru anul 2018 serviciile non -TUI pentru operatorii cu capital de stat (CFR Calatori si CFR
Marfa) au avut o valoare de peste 65.000.000 lei astfel:
- CFR Calatori — peste 27.000.000 lei;
- CFR Marfa — aproape 38.000.000 lei.

20




Pentru operatorii de transport feroviar cu capital privat, serviciile non —TUI pentru anul 2018, au avut
o valoare de aproape 33.000.000 lei.

Venituri si cheltuieli inregistrate de CFR SA si gestionarii de infrastructura aferente serviciilor conform Anexei nr. 1l din
Legea 202/2016 (lei)

Venituri conform Anexei ll, punctul 2, 3, 4 din Legea 202/2016
M Cheltuieli conform Anexei Il, punctul 2, 3, 4 din Legea 202/2016

101,341,793
2018 124,225,163

113,447,016

201
O 204,400,186

108,353,553

2016 — 94,731,506

3.4. Evolutia numarului de angajati la nivelul pietei, structura pe categorii de varsta
si salariul mediu din sector

Evolutia numarului de angajati si structura lor pe categorii de varsta
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in intervalul 2016-2018, numdrul angajatilor din sectorul de infrastructurd feroviard a fost intr-o
continua scadere. Astfel, la finalul perioadei analizate, in anul 2018 comparativ cu anul 2016,
numarul angajatilor din sectorul feroviar a scazut usor, cu circa 1%. Analizand numarul angajatilor pe
grupe de varsta, in acelasi interval de timp, se observa o crestere continua a numarului angajatilor cu
varsta de peste 50 de ani, astfel ca la finalul anului 2018, numarul acestora era cu 38% mai mare
decat in anul 2016. Tn schimb, tendinta este descrescitoare in cazul grupei de varstd cuprinsd intre 35
si 50 de ani, numarul acestora inregistrand o scadere in anul 2018 fata de anul 2016 cu 27%. Numarul
angajatilor din categoria de varsta pana in 35 de ani are o tendinta crescatoare, astfel ca la finalul
anului 2018 acesta inregistra o majorare cu 58% fata de anul 2016.
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4. Obiectivele strategiei de transport feroviar a Romaniei privind infrastructura

Obiectivele strategiei de transport feroviar a Romaniei sunt cuprinse in doud documente: Master
Planul General de Transport (MPGT) si Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare 2019-2023 a
CFR SA.

Master Planul General de Transport prevede urmatoarele obiective generale:

e Eficienta economica - Acest obiectiv masoara beneficiul oferit utilizatorilor si furnizorilor de
servicii din sistemul de transport.

e Sustenabilitatea: financiara, economica si de mediu - Trebuie dezvoltate in mod prioritar
modurile de transport durabile.

e Siguranta are in vedere investitiile Tn transporturi, care ar trebui sa produca un sistem de
transport mai sigur.

e Impactul asupra mediului: sistemul de transport nu trebuie sa aiba un impact negativ asupra
mediului.

e Dezvoltarea economica - Sistemul de transport trebuie configurat astfel incat sa permita
dezvoltarea economica atat la nivel national, cat si la nivel regional.

e Finantarea: exista un deficit substantial de finantare a infrastructurii de transport in
Romania. Programul general de dezvoltare a infrastructurii de transport va trebui sa se
incadreze in limita unor estimari realiste a fondurilor nationale si internationale disponibile.

in cadrul Strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare 2019-2023 a Companiei Nationale de Cdi
Ferate “CFR”SA sunt prezentate obiectivele generale si cele specifice privind dezvoltarea
infrastructurii feroviare.

Obiectivele strategice generale privind dezvoltarea infrastructurii feroviare sunt:

......

o Integrarea in spatiul feroviar unic european.

Obiectivelor strategice generale le sunt asociate obiectivele strategice specifice, in vederea
identificarii actiunilor necesare pentru indeplinirea in general a obiectivelor stabilite.

Astfel, pentru obiectivul general strategic “Cresterea competitivitatii transportului feroviar pe piata
internd” au fost identificate principalele obiective strategice specifice: cresterea vitezei de circulatie
pe infrastructura feroviard, cresterea vitezelor comerciale realizate, cresterea eficientei economice a
activitatilor de administrare a infrastructurii feroviare, mentinerea la nivel ridicat a sigurantei
circulatiei trenurilor, imbundtdtirea conectivitdtii retelei feroviare si cresterea competitivitatii
transportului feroviar de pasageri si de marfa.

Pentru obiectivul general strategic ,Integrarea in spatiul feroviar unic european” au fost identificate
urmatoarele obiective strategice specifice:

- reabilitarea si modernizarea infrastructurii coridoarelor feroviare internationale si a retelei
TEN-T, si
- integrarea in reteaua feroviara europeand de mare viteza.
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Variatia sumelor alocate pentru modernizari, intretinere si reparatii si numarul restrictiilor de viteza, in perioada 2011-
2017 (milioane de lei)
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Numarul restrictiilor de viteza a oscilat, in timp ce sumele alocate pentru lucrarile de intretinere si
reparare a infrastructurii feroviare au avut o evolutie usor crescatoare.

Sumele alocate pentru modernizari au inregistrat un salt major in anul 2012, dupa care au avut un
trend usor descrescator pana in anul 2016, cand au scazut considerabil. Tot in anul 2016, numarul
restrictiilor de viteza a fost cel mai mare din intreaga perioada analizata.
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Tn ceea ce priveste sumele alocate pentru lucrdrile de reparare a infrastructurii feroviare, cea mai
mare parte a fost directionata catre liniile de cale ferata si catre sistemele de siguranta a traficului.
Aceste sume sunt prezentate in graficul urmator:
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Sume alocate pentru lucrarile de intretinere si reparare a infrastructurii feroviare, in perioada 2011- 2017 (mil. lei)
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in ceea ce priveste diversificarea si atragerea pentru investitiile in infrastructura de servicii a
fondurilor europene, in continuare, sunt prezentate sumele care au fost alocate de Compania
Nationala de cdi ferate CFR SA atat din fonduri proprii cat si din credite si fonduri europene in
perioada 2016-2018.
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24




5. Proiecte prioritare pentru modernizarea infrastructurii feroviare

Conform “Strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare 2018-2022", avand in vedere nivelul
ridicat al restantelor la reinnoire, care au condus la o stare avansata de degradare a infrastructurii,
pentru perioada urmatoare este necesar un program accelerat de reinnoire, care sa vizeze cresterea
progresiva a ritmului anual de refacere a liniilor curente si directe pana la un nivel de minim 550 km
anual.

Coroborat cu programul de reabilitare si modernizare a infrastructurii feroviare aferente
coridoarelor europene si retelei TEN-T, acest program trebuie sa vizeze, pe un orizont de timp de 10
ani, reabilitarea integrala a tuturor magistralelor feroviare, precum si a principalelor legaturi
intermagistrale.

Daca se va reusi sa se implementeze un astfel de program este de asteptat sa asistam la o crestere
cu cel putin 24% a vitezelor maxime admise pe magistralele feroviare din Romania. Atingerea
vitezelor proiectate nu se poate realiza fara un sistem modern de management al traficului.

Sistemul european de management al traficului feroviar (European Railway Traffic Management
System - ERTMS) este un proiect european de amploare, menit sa inlocuiasca diversele sisteme
nationale de control si comanda a trenurilor.

Lucrarile de modernizare a infrastructurii feroviare presupun si implementarea sistemului ERTMS pe
tronsoanele respective de cale ferata. Astfel, sistemul ERTMS de nivelul 2 a fost implementat de la
frontiera Curtici, la Arad, pana la Km 614, adica pe o distanta de peste 42 km in prezent. Lucrarile de
reabilitare a infrastructurii feroviare, de la Km 614 pana la Simeria, respectiv pe tronsonul de la
Simeria la Sighisoara, vor fi terminate in 2021-2022.

Modernizarea tronsonului Frontiera — Curtici — Arad — km 614, pentru circulatia trenurilor cu viteza
maxima de 160 km/h, a fost realizat de asocierea Alstom —Swietelsky — Astaldi —Euroconstruct —
Dafora si a cuprins lucrari de reabilitare a infrastructurii si suprastructurii feroviare, lucrari de
instalatii electrificare, semnalizari si telecomunicatii, inclusiv GSM-R si construirea unui centru de
management al traficului, precum si constructii civile.

5.1. Reforma feroviara in perspectiva anului 2030

Reforma sectorului feroviar din Romania este strans legata de adoptarea, in anul 2016, a Master
Planului General de Transport (MPGT), prin H.G. nr.666/2016, si de Programul Operational
Infrastructura Mare (POIM).

POIM 2014-2020 a fost elaborat pentru a raspunde nevoilor de dezvoltare ale Romaniei identificate
in Acordul de Parteneriat 2014-2020 si in acord cu Cadru Strategic Comun (CSC) si Documentul de
Pozitie al serviciilor Comisiei Europene. Strategia POIM este orientata catre obiectivele “Strategiei
Europa 2020".

Acest program finanteaza activitati din patru sectoare:

infrastructura de transport,

protectia mediului,

managementul riscurilor si

¢ adaptarea la schimbarile climatice, energie si eficienta energetica,

K/ K/ K/
R X X X4

POIM contribuie intro importanta masura la Strategia Uniunii Europene pentru o crestere inteligentd,
durabild si favorabild incluziunii.
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Astfel, o serie de proiecte de modernizare si dezvoltare implementate de administratorul
infrastructurii au fost finantate prin acest program, cum ar fi:

- “Reabilitarea liniei de cale ferata Brasov - Simeria, componenta a Coridorului Pan - European
IV, pentru a asigura circulatia trenurilor cu viteza de 160 km/h, tronsonul Coslariu — Simeria”,

- “Reabilitarea liniei de cale ferata Frontiera - Curtici - Simeria, parte componenta a Coridorului
IV Pan - European, pentru circulatia trenurilor cu viteza maxima de 160 km/h, tronsonul 1:
Frontiera Curtici - Arad - km 614",

- “Reabilitarea caii ferate Bucuresti - Constanta, sectiunile Bucuresti Nord - Bucuresti Baneasa
si Fetesti - Constanta”, “Dezvoltarea unui centru de transport intermodal cu facilitate de
acces la transportul rutier si feroviar in zona Garii C.F.R. din Episcopia Bihor” (documentatii
tehnice),

- “Proiect pilot operational pentru o aplicatie ETCS/ERTMS nivel 2”,

- ,Lucrari de reabilitare poduri, podete si tuneluri de cale ferata - Sucursala Regionala de Cai
Ferate Brasov”,

- ,Lucrari de reabilitare pentru poduri, podete si tuneluri de cale ferata Sucursala Regionala de
Cai Ferate Constanta”,

- ,Modernizarea unor statii de cale feratd din Romania - Statiile CF Slatina, Ramnicu Valcea,
Resita” etc.

Conform datelor furnizate de Comisia Europeand, bugetul total al POIM, care include si
infrastructura feroviara, este 11,6 miliarde de euro, pentru perioada 2014-2020, iar contributia
Uniunii Europene este 9,2 miliarde de euro, adica aproape 80% din suma totala.

Potrivit notei de fundamentare a Hotararii Guvernului nr. 98/2017 si a Cartii Albe - ,Foaie de parcurs
pentru un spatiu european unic al transporturilor — Cdtre un sistem de transport competitiv si eficient
din punct de vedere al resurselor”, politica si strategia Uniunii Europene in domeniul transporturilor
se axeaza pe promovarea prioritara a modurilor de transport mai eficiente din punct de vedere
energetic, mai sigure si mai putin poluante, cu referire la transportul feroviar si la transportul naval.

Majoritatea obiectivelor strategice vizeaza promovarea acestor moduri de transport si transferul
masiv de fluxuri de transport de pe rutier catre acestea, in conditii de piata.

Un procent de 30% din transportul rutier de marfuri pe distante de peste 300 km ar trebui sa fie
transferat, pana in 2030, catre alte moduri de transport, cum ar fi transportul pe calea ferata sau pe
caile navigabile, acest procent trebuind sa depaseasca 50% pana in anul 2050.

Printre altele obiective importante la nivelul Uniunii Europene se doreste si implementarea, pana in
anul 2030, a unei ,retele primare” TEN-T multimodale si complet functionale la nivelul intregii
uniuni, precum si a unei retele de Tnalta calitate si de capacitate mare, pana in 2050, si a unui set
corespunzator de servicii de informatii.

Tn cazul Romaniei, avand in vedere preponderenta transportului terestru, care detine aproape 90%
din piata de transport, aplicarea principiilor strategice mentionate mai sus inseamna, in principal,
reactivarea potentialului insuficient utilizat al transportului feroviar.
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In cadrul Master Planului General de Transport s-au propus si o serie de proiecte, sursele de
finantare fiind Fondurile de coeziune (FC) si Fondurile europene de dezvoltare regionald (FEDR):

Valoare Estimata

Denumire proiect An incepere (Pret 2014) Sursa de
lucrari Milioane euro finantare
Modernizare statii CF 2016 47,84 FC

Lucrari de reabilitare pentru
poduri, podete si tuneluri 2016 22,40 FC
- etapa | (regionalele Cluj, Galati, Craiova)
Lucradri de reabilitare pentru

poduri, podete si tuneluri — 2016 17,71 FC
etapa Il (toate regionalele)

Podul Gradistea

(Bucuresti-Giurgiu Fr.) 2016 60,00 FC
Centralizare electronica in

statia CF Videle 2016 41,45 FC
Lucrari de reabilitare

pentru poduri, podete si tuneluri 2016 47,59 FEDR

- etapa | (regionalele Cluj, Galati, Craiova)
Lucrari de reabilitare

pentru poduri, podete si tuneluri 2016 33,77 FEDR
- etapa |l (toate regionalele)
Modernizare treceri la nivel 2016 83,42 FEDR

Modernizarea instalatiilor de
centralizare electromecanica 2016 136,72 FEDR
pe sectia Siculeni-Adjud

5.2. Bariere in calea unor servicii feroviare eficiente

in Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare 2018-2022 se arata ca finantarea insuficients a
intretinerii, repararii si reinnoirii infrastructurii feroviare a condus la degradarea progresiva a
acesteia si la cresterea gradului general de uzura a tuturor componentelor infrastructurii.

Starea actuala a infrastructurii feroviare reprezinta, in prezent, un important element limitativ al
performantelor circulatiei trenurilor. Pe reteaua feroviara media vitezelor maxime permise
reprezinta 70,7% din viteza maxima proiectata, iar media vitezelor comerciale realizate in traficul de
calatori reprezinta mai putin de 45% din viteza proiectata a retelei feroviare.

Managementul traficului feroviar reprezinta un factor limitator al vitezei comerciale a trenurilor,
deoarece lipsa unui suport tehnic adecvat face practic imposibila gestionarea eficienta a
perturbatiilor si genereaza adeseori amplificarea efectelor negative ale perturbatiilor. Mai mult,
incapacitatea tehnica de a gestiona eficient perturbatiile aparute in etapa derularii circulatiei
conduce la limitarea suplimentara a vitezelor planificate in scopul de a asigura unele rezerve care sa
poata fi utilizate pentru limitarea intarzierilor.

Cele mai importante puncte slabe si limitari de performanta sunt in domeniul conducerii operative a
circulatiei si in domeniul planificarii circulatiei pe termen mediu si scurt.

27




Conform informatiilor cuprinse in Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare 2018-2022,
varianta rationald pentru cresterea progresiva a vitezelor comerciale efective, pe madsura ce va
avansa programul de reinnoire si se vor multiplica solutiile de modernizare a unor tronsoane ale
retelei feroviare, consta, in principal, dintr-un mix al urmatoarelor tipuri de masuri:

= cresterea vitezei proiectate a infrastructurii asociatd cu dublarea liniilor curente si cu

introducerea Blocului de Linie Automat (BLA),

= reinnoirea infrastructurii feroviare si readucerea la parametrii proiectati a-i acesteia si

= fintretinerea curenta si reparatiile curente ale infrastructurii si efectuarea lor la timp.
n Strategie se aratd c3 solutiile de modernizare a managementului traficului au costuri rezonabile si
produc efecte semnificative pe termen scurt, indiferent de stadiul reinnoirii sau modernizarii
infrastructurii feroviare. Ca urmare, acest tip de solutii trebuie avute in vedere ca prioritati
complementare ameliorarii performantelor infrastructurii prin refnnoire sau modernizari.
Conform informatiilor postate pe website-ul Comisiei Europene, care au ca sursd Indexul
Competitivitdtii Globale 2016-2017, raport anual intocmit de World Economic Forum, Romdnia a
ocupat pozitia 88 in clasamentul general si ultimul loc in UE, in ceea ce priveste calitatea
infrastructurii de transport feroviar. Raportul a analizat, pe baza datelor disponibile, evolutia
infrastructurii feroviare din 138 de tari.

Calitatea infrastructurii feroviare in statele membre, 2016-2018
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De asemenea, o alta bariera in calea unor servicii feroviare eficiente o reprezinta materialul rulant
foarte vechi. Materialul rulant detinut de catre operatorii de transport feroviar de marfa si de
calatori, 73% dintre locomotivele, ramele si automotoare au o vechime mai mare sau egala de 30 de
ani. Aceeasi vechime au si 53% dintre vagoanele operatorilor de transport feroviar din Romania.

6. Transportul feroviar de calatori

Tn ansamblul sdu, transportul feroviar de cilitori din Romania are caracter de serviciu public social. in
acest sens, Autoritatea pentru Reformd Feroviard (ARF) incheie contracte de servicii publice cu
operatorii de transport feroviar, pentru o perioada de patru ani (actualizate anual, in functie de
alocarile de la bugetul de stat) in scopul furnizarii de servicii de transport, adecvate, de catre

operatorii feroviari.

Aceste contracte prevad, pe langa numarul minim si categoriile de trenuri care vor circula pe sectiile
de circulatie, si care reprezinta pachetul minim social, nivelul compensatiei acordate in conformitate
cu prevederile art. 5 din OUG nr. 12/1998, republicata, cu modificarile si completarile ulterioare si
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ale HG nr. 2408/2004 privind metodologia de acordare, de la bugetul de stat sau de la bugetele
locale, a diferentei dintre tarife si costuri in transportul feroviar public de calatori, cu modificarile si
completarile ulterioare.

Conditiile specifice de aprobare a contractelor de servicii publice pentru perioada 1 ianuarie 2016 - 2
decembrie 2019 in transportul feroviar public de calatori sunt stipulate in H.G. nr. 231 din 30 martie
2016. Continutul acesteia poate fi consultat pe pagina de internet a Autoritatii pentru Reforma
Feroviara (http://arf.gov.ro/web/legislatie-sectoriala/).
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Tncepand cu anul 2019, compensatiile pentru operatorii feroviari de cilitori au fost stabilite in baza
metodologiei elaborate in conformitate cu art. 6 din Ordonanta de urgenta nr. 62 din 28 septembrie
2016 privind infiintarea Autoritatii de Reforma Feroviara. Astfel, prin decizie a presedintelui ARF,
trebuie aprobat un mecanism de stabilire a compensatiei serviciilor publice pentru transportul
feroviar de calatori, pe baza criteriilor de dimensionare a pachetului minim social, rutelor de
circulatie, categoriilor si numarului de trenuri care compun pachetul minim social, precum si a
standardelor de cost, astfel incat alocarile de la bugetul de stat sa fie in acord cu Regulamentele
Uniunii Europene.

Anul trecut, in domeniul transportului feroviar de calatori au activat 7 jucatori:

= CFR Calatori,
= Regiotrans,
= Softrans,
= Transferoviar Calatori,
= Interregional Calatori,
= Regio Calatori si
= Astra Trans Carpatic.
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Dimensiunea pietei in perioada 2016- 2018 (milioane lei)
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Din analiza cifrelor de afaceri si a cotelor de piata se desprind urmatoarele concluzii:

- comparativ cu 2016, Tn ansamblul sau piata a crescut cu peste 5,5 %. Principalele cauze ale
acestei cresteri au fost:

= programul guvernamental de incurajare a transportului pe cale ferata (gratuitate
pentru studenti la transportul pe calea ferata) si
® 0 mai buna adaptare a operatorilor de transport feroviar la conditiile de pe piat3;

- cresteri mai importante ale cifrei de afaceri au inregistrat doar CFR Calatori si Interregional
Calatori restul inregistrand scaderi ale acesteia;
- pe ansamblul pietei, cresterea inregistratd de CFR Calatori si Interregional, impreuna cu cele
doud companii nou intrate pe piata, Astra Trans Carpatic si Regio Calatori, au compensat scaderea
cifrei de afaceri inregistrata ce ceilalti operatori;

Cifra de afaceri a operatorilor de transport feroviar si cota de piata, in perioada 2016 — 2018

... Cifra de afaceri (lei) Cota de piata (%)
OTF Calatori
2016 2017 2018 2016 2017 2018

CFR Calatori 1.851.574.150 1.977.975.708 1.980.638.545 | 84,68 | 85,80 84,98
Regio Calatori 0 9.121.621 171.940.113 0,00 0,40 7,38
Transferoviar

Calatori 97.320.920 94.105.166 100.722.903 4,45 4,08 4,32
Interregional 27.963.000 30.704.213 37.968.953 1,28 1,33 1,63
Softrans 36.929.626 34.142.551 33.159.024 1,69 1,48 1,42
Astra Trans

Carpatic 0 1.499.453 6.338.466 0,00 0,07 0,27
Regiotrans 172.794.186 157.857.093 0 7,90 6,85 0,00
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CFR Calatori si-a intarit pozitia de lider de piata detinand o cota de piata de peste 85 %.

La polul opus se situeaza Regiotrans, care si-a diminuat cota de piata pe care o detinea in 2016,
restul operatorilor si-au pastrandusi relativ constante cotele de piata detinute, sau inregistrand
variatii marginale (de la + 0,4%, in cazul Regio Calatori, la - 0,4%, in cazul Transferoviar Calatori);

Noii jucatori intrati pe piata, Astra Trans Carpatic si Regio Calatori cumuleaza, o cifra totala de afaceri
destul de mica.

Tncepand cu data de 1 ianuarie 2018 au semnat contractul de servicii publice cu Autoritatea pentru
Reforma Feroviard, ceea ce le confera premise solide pentru extinderea activitatii in urmatoarea
perioada.

Din punct de vedere al calatorilor transportati, se observa o crestere a pietei cu peste 7 %,
atingandu-se in anul 2018 un volum total de peste 69 milioane de calatori.

Principala sursa de venit pentru operatorii feroviari de calatori este reprezentata de compensatia
acordata de la bugetul de stat pentru prestarea serviciului de transport feroviar public de calatori.

Este de remarcat faptul ca, desi ponderea reprezentata de compensatie in totalul veniturilor difera
semnificativ de la un operator la altul, fluxul financiar asigurat din aceasta sursa este esential pentru
stabilitatea economica a jucatorilor din piata, asigurand practic functionarea acestora.

Astfel se poate trage urmatoarele concluzii:

- Softrans este operatorul cel mai putin dependent de compensatie, aceasta avand o pondere
de numai 27 — 28 % din totalul veniturilor;

- La polul opus, in sensul de cei mai dependenti operatori, se afla Interregional Calatori cu
peste 83 %, Regiotrans cu peste 79 % si Transferoviar Calatori cu peste 74 %;

- Tn cazul liderului de piatd, CFR Caltori, ponderea compensatiei in total venituri este de
peste 55 %, ceea ce arata o distributie relativ echilibrata intre valoarea compensatiei primite si
veniturile obtinute din vanzarea de bilete si alte surse.

Pe piata transportului feroviar de calatori se poate observa o evolutie usor pozitiva, o serie de
indicatori relevanti inregistrand cresteri: veniturile din vanzarea biletelor au crescut cu peste 12 %,
compensatiile primite au sporit cu peste 1,2 %, iar total tren-km parcurs in trafic national a crescut
cu 2,3 %.

Un impact pozitiv asupra pietei, in viitor, il poate avea Autoritatea pentru Reforma Feroviara, in
calitatea acesteia de gestionar al resurselor financiare alocate fiecarui operator, de la bugetul de stat
sub forma de subventie, pentru sustinerea transportului feroviar de calatori.

in prezent, pentru stimularea dezvoltdrii transportului feroviar de célatori, aceastd autoritate
actioneaza pe doua directii principale:

- actualizarea mecanismului de calcul, evidentierea si acordarea de la bugetul de stat a
compensatiei de serviciu public in transportul feroviar public de calatori;

- achizitia de material rulant nou si performant, care sa contribuie la cresterea calitatii
serviciilor oferite pasagerilor.

Din punct de vedere al numarului de locuri puse in circulatie si al gradul de ocupare putem trage
urmatoarele concluzii:
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- CFR Calatori inregistreaza o crestere a gradului de ocupare, ceea ce arata o mai buna adaptare la
cerintele pietei de transport de calatori;

- Astra Trans Carpatic, inregistreaza un grad de ocupare de 50%, care se explica prin faptul ca este un
jucator relativ nou intrat pe piata, care are nevoie de timp pentru a se face cunoscut;

-Interregional Tnregistreaza un procent redus al gradului de ocupare, ceea ce indica o potentiala
inadaptare la conditiile de piata (trase operate, respectiv, preturi practicate);

- Exista potential ridicat de crestere a eficientei operationale a companiilor de transport feroviar de
calatori in cazul aplicarii unui management performant, mai ales daca ne raportam in comparatie la
operatorii de transport aerian, care inregistreaza in mod curent un grad de ocupare de peste 80%.

Din punct de vedere al serviciilor oferite in tren liderul de piata, CFR Calatori, ofera cele mai variate
servicii la bordul garniturilor operate.
n functie de categoria trenului acestea pot fi:

- Alimentatie publica in vagon restaurant;

- Transport animale de companie;

- Transport echipament sportiv (biciclete, schiuri, sanii, etc);

- WiFi gratuit;

- Transport in vagon de dormit, sau cusete prevazute cu cabine de dus;
- Aer conditionat.

La nivelul operatorilor cu capital privat, situatia diferd in functie de calitatea materialului rulant
detinut. Exceleaza la acest capitol operatorii Softrans si Astra Trans Carpatic.

Astra Trans Carpatic pune in circulatie cele mai moderne vagoane, care dispun de urmatoarele
facilitati: sisteme de informare a pasagerilor, sisteme audio-video pentru divertisment, internet, aer
conditionat, toalete cu dusuri.

Conditii similare sunt oferite si la bordul trenurilor Softrans, cu precizarea faptului ca aceasta
companie nu efectueaza transport de noapte, avand in dotare numai rame electrice.

La polul opus se gdsesc companiile Regiotrans, Interregional si Transferoviar Calatori, trenurile
acestor operatori fiind preferate de navetisti pentru calatorii pe distante scurte.

Serviciile oferite in gari (calculate procentual), pentru calatori, raportat la totalul numarului de gari
se prezinta astfel:

- Alimentatie publica - 5%;

- WI-FI - 5%;

- Distributie presa - 5%;

- Panou, sau birou de informatii - 21%;

- Sali de asteptare - 27%;

- Toalete publice functionale - 27%;

- Carucioare pentru bagaje - mult sub 1%;
- Bancomate - 5%.

Gama de servicii oferite calatorilor in statii nu a suferit nicio modificare importanta in ultimii ani, cea
mai mare parte a garilor dispunand numai de sali de asteptare, toalete publice si panouri sau birouri
de informatii. Doar o mica parte a statiilor de calatori sunt dotate cu bancomate, dispun de retele
wi-fi, chioscuri de distributie a presei sau unitati de alimentatie publica.

Astfel, nivelul serviciilor pentru calatori este nesatisfacator in garile din majoritatea oraselor si in
special in cele din mediul rural. Fara investitii importante in modernizarea garilor, operatorilor de
transport feroviar de calatori le va fi dificil sa atraga pasagerii din sectorul rutier in cel feroviar.
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Gradul de satisfactie al europenilor fata de serviciile de transport feroviar de calatori
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7. Transportul feroviar de marfa

Cand vorbim de transport de marfa, de cele mai multe ori ne gandim la transportul rutier.
Transportul feroviar este insa unul dintre cele mai sigure si fezabile transporturi de marfa (din
punct de vedere economic si logistic).

Avantajele transportului de marfa pe calea ferata sunt indiscutabil mai mari fata de transportul
rutier, care este cel mai raspandit transport de la noi din tara. Pe langa faptul ca timpul de livrare
poate fi mult mai scurt cu trenul, in conditii normale, cantitatea transportata pe cale feroviara poate
fi mult mai mare decat cea transportata cu tir-urile. Pe calea ferata nu sunt accidente, asa cum sunt
pe sosele si autostrazi, limita de viteza pentru tren poate fi mai mare, trenul poate avea in
componenta un numar mare de vagoane incarcate cu marfuri diverse, iar conditiile meteo nu
limiteaza transportul feroviar asa cum se intampla Tn cazul trnsportului rutier.

Potentialul acestei piete de desfacere este foarte mare, asadar nu este de mirare ca in ultimii ani s-au
infiintat si Tn Romania tot mai multe companii private de transport feroviar de marfa.

in ansamblu, performanta transportului feroviar de marfd si in Uniunea Europeana rdmane,
deasemenea, nesatisfacatoare, in timp ce pozitia transportului rutier s-a consolidat si mai mult din
anul 2000. Tn ciuda obiectivelor stabilite de Comisia Europeand pentru politica comunitar, si anume
de areorienta marfurile dinspre transportul rutier catre cel feroviar, si in pofida fondurilor puse la
dispozitie de catre uniune pentru infrastructura feroviara, performanta transportului feroviar de
marfa in spatiul comunitar este nesatisfacatoare din punctul de vedere al volumului transportat si al
ponderii sale modale. De altfel, in medie, ponderea modala a transportului feroviar de marfa
a Inceput sa scada usor, la nivelul Uniunii Europene, incepand cu anul 2011.

Ca si in Uniunea Europeana, operatorii feroviari de transport de marfa cu capital privat din Romania
isi desfasoara activitatea pe o piatd concurentiala, aceste companii fiind in competitie unele cu altele,
dar si cu operatorul cu capital integral de stat, SN CFR Marfa SA.

n ceea ce priveste evolutia pietei de transport feroviar de marf3, in perioada 2016 - 2018, s-a facut o
analiza pentru principalele societadti comerciale, active pe aceastd piata detindtoare de cote cele mai
mari de piata. Potrivit unui raport al Institutului National de Statistica (INS), marfa transportata pe
calea ferata a fost, in ultimii ani, in cantitati mult mai mici decat cea transportata pe caile rutiere.
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7.1. Principalii operatori privati de transport feroviar de marfa din tara noastra sunt:

GRUP FEROVIAR ROMAN

Este cel mai mare operator privat de marfa din Romania, in prezent fiind intr-o extindere
permanentd a ariei de activitate in zona transporturilor de marfuri diversificate printre care
produse petroliere, carbune, agregate, piatra sparta, zgura, ciment, clincher, cereale si altele;
S.C. Grup Feroviar Roman S.A. sau pe scurt GFR si-a inceput activitatea in anul 2001 ca operator
de manevrd. In anul 2002, GFR debuteazd pe piata de transport feroviar efectuand servicii
pentru Petrom, iar Tn anii urmatori si-a dezvoltat treptat portofoliul de clienti si serviciile oferite.
Astazi, GFR este cea mai mare companie privata de transport feroviar de marfa din Romania si a
doua companie dupa cea de stat. Afacerile companiei GFR merg foarte bine, dovada stand cifrele
de afaceri extrem de ridicate pe care le inregistreaza aceasta in fiecare an;

n anul 2018, operatorul GFR detinea un parc de 279 de locomotive si 4.174 de vagoane;

La sfarsitul aceluiasi an, GFR SA avea un efectiv de 2.471 de angajati, in scadere cu 17 fata de
anul 2016 cand a avut 2.488 angajati.

SC DEUTSCHE BAHN CARGO ROMANIA SRL

Subsidiara in Romania a DB Cargo, cel mai mare transportator feroviar din Germania;

n anul 2018, SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL detinea un parc de 41 de locomotive si 2.307
de vagoane;

n anul 2018, SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL avea 598 de angajati, in crestere fatd de anul
2016, cand erau 542 angajati.

SC UNICOM TRANZIT SA

Societate cu capital integral privat, infiintata in anul 2013;

n anul 2018, Unicom Tranzit detinea un parc de 62 de locomotive si 1.233 de vagoane;

Tn anul 2018, Unicom Tranzit avea un numar de 975 de angajati, in crestere, fatd de de anul 2016
cand erau 932 angajati.

TRANSFEROVIAR GRUP

S.C.

Transferoviar Grup este o companie infiintata in anul 2003 care, in prezent, pe langa activitatea
de gestionare a infrastructurii, efectueaza si operatiuni de transport si manevra feroviara de
marfa si de calatori;

Tn anul 2018, Transferoviar Grup detinea un parc de 40 de locomotive si 361 de vagoane;

in anul 2018, Transferoviar Grup avea un numdir de 635 de angajati, in crestere fatd de 289
angajati in anul 2016.

TEHNOTRANS FEROVIAR SRL

Societate cu capital romanesc integral privat, care a fost infiintata in anul 2009, ca societate cu
raspundere limitata, avand sediul Tn Portul Constanta, Dana 17, prestand servicii de transport de
marfa, manevra feroviara si reparatii vagoane de marfa.

n anul 2018, Tehnotrans Feroviar detinea un parc de 14 de locomotive si 19 vagoane;

in anul 2018, Tehnotrans Feroviar avea un numar de 220 de angajati, in crestere fatd de 175
angajati, cat avea in anul 2016.
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TIM RAIL CARGO SRL

= Societate cu capital romanesc integral privat, care a fost infiintata in anul 2013;

= Tim Rail Cargo desfasoara activitati de transport feroviar de marfa si manevra feroviara;

* Tnanul 2018, societatea detinea un parc de 15 de locomotive si 370 de vagoane;

* Tnanul 2018, Tim Rail Cargo avea 103 de angajati, in crestere fatd de 81 angajati cat avea in anul
2016.

SC MMV RAIL ROMANIA SA

= Companie detinuta in proportie de peste 50% de Petrolsped KFT Ungaria;

= Societatea detinea o locomotiva la finele anului 2018;

* Tn anul 2018, MMV Rail Romdnia avea 76 de angajati, in crestere fatd de 39 angajati, in anul
2016.

n afard de transportatorii feroviari de marf3 privati un jucitor important in piat3 este:

SOCIETATEA NATIONALA de TRANSPORT FEROVIAR de MARFA ,,CFR Marfd” S.A.

7.2.

Este operatorul national din Romania care fsi desfdasoara activitatea pe intreaga retea
feroviara, oferind, in principal, servicii de: transport feroviar de marfa intern si international,
transport intermodal, logistica de transport, inchiriere material rulant, intretinere si reparatii
material rulant;

CFR Marfa a fost infiintata in anul 1998, compania isi desfasoara activitatea pe intreaga retea
feroviera. Societatea transportda pe plan intern si international carbune, metale diverse,
produse petroliere si minereuri. Situatia financiara a CFR Marfa este una foarte delicata in
acest moment datorita faptului ca este aproape finalizatda investigatia Comisiei Europene
privind acordarea de catre Guvernul Romaniei a unui posibil ajutor de stat ilegal.

Desi are incasari destul de consistente, compania este pe pierdere si are datorii foarte mari.
Cifra de afaceri a scazut considerabil in ultimii ani. Despre profit nu se mai poate vorbi din
anul 2007. Din acel an, Societatii Nationale CFR Marfa SA este numai pe pierdere, valoarea
acesteia fluctuand de la un an la altul.

n anul 2018, CFR Marf4 detinea un parc de 907 locomotive si 29.951 de vagoane;

Numarul angajatilor a scazut la 5.945, in anul 2018, fata de 6.250, cat avea in anul 2016.

Veniturile realizate de catre operatori din activitatea de transport feroviar de
marfa, in perioada 2016-2018 ( lei )

in perioada 2016-2018, veniturile realizate de operatorii de transport feroviar din activitatea de
transport feroviar de marfa au inregistrat o crestere continua, astfel ca in anul 2018, comparativ cu
anul 2016, s-a inregistrat o crestere de peste 4,5 %.

Companiile care au avut cresteri importante ale veniturilor din activitatea de transport de marfa pe
calea ferata, in anul 2018, fata de anii anteriori, au fost Via Terra Spedition, Rail Force, Tehnotrans
Feroviar si Tim Rail Cargo.
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7.3. Venituri, parcursul de exploatare a marfurilor (tone nete-km) si miscarea
trenurilor (tren-km) in traficul national si international si cotele de piata
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Pentru perioada viitoare veniturile din transportul de marfa pot creste si prin preluarea traficului de
tranzit si dezvoltarea accentuata a transportului intermodal prin aparitia unor terminale moderne in
principalele Euroregiuni ale Romaniei.
n tabelul urmator sunt prezentate cotele de piatd ale principalilor operatori de transport feroviar de
marfa, calculate in functie de veniturile realizate din transportul de marfa, intre 2016-2018:

Cotele de piata ale principalilor operatori de transport feroviar de marfa in functie de veniturile realizate din

transportul de marfa in perioada 2016-2018

Venituri din transportul de marfa (lei)

Cota
Operator Cota de Cota
de transport de piata | piata de piata
feroviar de marfa 2016 2017 2018 2016 (%) | 2017 2018 (%)
(%)
CFR MARFA 655.759.448 | 704.103.903 702.013.754 31,98 | 33,85 32,73
GRUP FEROVIAR
ROMAN 604.361.448 | 599.687.336 615.713.716 29,47 | 28,83 28,71
UNICOM TRANZIT | 252.794.570 | 227.200.385 167.487.639 12,33 | 10,92 7,81
DEUTSCHE BAHN
CARGO 192.639.051 | 195.013.761 214.333.041 9,39 9,37 9,99
VEST TRANS RAIL 65.498.997 | 59.643.688 61.608.211 3,19 2,87 2,87
CARGO TRANS
VAGON 46.556.223 | 55.316.741 54.523.246 2,27 2,66 2,54
RAIL CARGO
CARRIER 50.329.796 | 56.006.208 59.091.579 2,45 2,69 2,76
TRANSFEROVIAR
GRUP 63.023.375 | 43.043.562 42.492.582 3,07 2,07 1,98
TIM RAIL CARGO 29.467.548 | 40.097.959 46.481.907 1,44 1,93 2,17
MMV RAIL 29.741.270 | 34.203.498 30.390.480 1,45 1,64 1,42
RAIL FORCE 13.344.313 | 18.877.976 24.438.251 0,65 0,91 1,14
TEHNOTRANS
FEROVIAR 17.103.398 6.565.475 30.830.390 0,83 0,32 1,44
VIA TERRA
SPEDITION 7.346.102 | 10.202.384 37.930.467 0,36 0,49 1,77
LTE RAIL
ROMANIA 3.359.494 | 13.082.621 15.645.265 0,16 0,63 0,73
CONSTANTIN
GRUP 1.078.417 1.965.324 11.414.942 0,05 0,09 0,53
CER-Fersped SA 0 902.000 22.824.045 0,00 0,04 1,06
SERVTRANS
INVEST/
GP RAIL CARGO 18.156.659 | 14.336.720 7.346.010 0,89 0,69 0,34
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Din analiza datelor prezentate in tabelul de mai sus, se observa faptul ca majoritatea operatorilor de
transport feroviar, cu cote mici (sub 3%), au realizat cresteri semnificative ale veniturilor din
transportul de marfa. Tn ceea ce-i priveste pe cei patru operatori de transport feroviar cu cote mari
de piata (peste 10%), se observa fluctuatii minore ale acestora, cu exceptia Unicom Tranzit, care a
inregistrat cea mai mare scddere a cotei de piatd, respectiv cu 4,52%, in anul 2018, fatd de anul 2016,
dupd ce acest operator de transport feroviar de marfd inregistrase deja o scddere cu aproape 1,5% in
anul 2017, fatd de anul 2016.

n tabelul urmator sunt prezentate cotele de piatd ale principalilor operatori de transport feroviar de
marfa, calculate in functie de volumul de marfa transportat in perioada 2016-2018.

Cote de piata ale principalilor operatori de transport feroviar de marfa, in functie parcursul de exploatare (2016-2018)

Parcursul de exploatare (tone nete-km) y y y
Cota | Cota | Cota
de de de
Operator de transport L. - L.
i . piata | piata | piata
feroviar de marfa
2016 | 2017 | 2018
2016 2017 2018
% % %
CFR MARFA 5.306.217.000 | 5.367.079.083 | 4.849.325.000 | 40,03 | 38,61 | 33,32
GRUP FEROVIAR
- 3.585.850.224 | 3.480.514.868 27,05 | 25,04
ROMAN 3.398.555.479 23,35
UNICOM TRANZIT 1.101.618.100 984.103.000 857.656.000 | 8,31 | 7,08 | 5,89
DEUTSCHE BAHN
1.489.373.976 | 1.414.306.106 11,24 | 10,17
CARGO 1.430.621.595 9,83
VEST TRANS RAIL 589.309.149 546.628.834 494.509.162 | 4,45 | 3,93 | 3,40
CARGO TRANS VAGON 912.477.611 | 1.006.761.922 563.634.660 | 0,01 | 0,01 | 3,87
RAIL CARGO CARRIER 469.455.100 726.921.810 602.055.231 | 3,54 | 5,23 | 4,14
TRANSFEROVIAR
276.581.000 251.780.500 2,09 | 1,81
GRUP 243.880.200 1,68
TIM RAIL CARGO 316.455.000 350.852.000 376.149.000 | 2,39 | 2,52 | 2,58
MMV RAIL 17.250 21.900 25.200 | 0,00 | 0,00 | 0,00
RAIL FORCE 37.020.000 95.405.000 109.258.000 | 0,28 | 0,69 | 0,75
TEHNOTRANS
785 250 000 856 352 000 5,26 | 5,43
FEROVIAR 1.173.426.178 8,06
VIA TERRA SPEDITION 59.774.070 111.898.938 83.550.771| 0,45 | 0,80 | 0,57
LTE RAIL ROMANIA 9.677.001 80.159.820 133.830.305 | 0,07 | 0,58 | 0,92
CONSTANTIN GRUP 50.500 80.000 497.000 | 0,00 | 0,00 | 0,00
CER-FERSPED SA 0 489.813.000 216.030.605 | 0,00 | 3,52 | 1,48
SERVTRANS
INVEST/GP RAIL 0 453.080 21.357.001 0,00 | 0,00 | 0,15
CARGO
TOTAL 14.153.875.981 | 14.906.779.861 | 14.554.361.386 | 100 100 100
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Dupa cum se observa, din analiza indicatorului parcurs de exploatare, exprimat in tone nete-km, cota
de piata a CFR Marfa a scazut cu aproape 7% in anul 2018, fata de anul 2016. De asemenea, cota de
piatd a GFR a scdzut cu peste 3,5%, mentinddu-se pe a doua pozitie, iar Deutsche Bahn a pierdut mai
mult de 1% din cota de piatd detinutd in anul 2016, dar continud sd ocupe a treia pozitie in acest
clasament. In urmdtorul tabel sunt prezentate cotele de piatd ale principalilor operatori de transport
feroviar de marfd, calculate in functie de indicatorul de miscare a trenurilor in trafic national si
international, exprimat in tren-km, pentru perioada 2016-2018.

Cote de piata ale principalilor operatori de transport feroviar de marfa in functie de indicatorul de miscare a trenurilor

Tren-km parcurs in trafic national si
TS} fGIE Cota de | Cota de .
o . Cota de
Operator de transport piata piata L.
iata
feroviar de marfa e i S 2016 2017 20p18t(‘y)
(%) (%) i
CFR MARFA 8.874.696 | 8.981.501 8.236.545 37,64 36,67 35,56
GRUP FEROVIAR
R 6.281.471 | 5.869.939 5.255.478 26,64 23,96 22,69
ROMAN
UNICOM TRANZIT 1.702.184 | 1.514.590 1.114.953 7,22 6,18 4,81
DEUTSCHE BAHN
2.278.787 | 2.013.948 2.080.880 9,66 8,22 8,98
CARGO
VEST TRANS RAIL 948.931 895.178 805.750 4,02 3,65 3,48
CARGO TRANS
1.152.158 | 1.277.397 920.622 4,89 5,22 3,98
VAGON
RAIL CARGO CARRIER 821.060 1.054.248 975.337 3,48 4,30 4,21
TRANSFEROVIAR
615.106 433.106 442.069 2,61 1,77 1,91
GRUP
TIM RAIL CARGO 451.180 480.000 514.000 1,91 1,96 2,22
MMV RAIL 186.356 372.113 428.321 0,79 1,52 1,85
RAIL FORCE 112.385 206.570 251.503 0,48 0,84 1,09
TEHNOTRANS
88.234 1.135.668 1.419.585 0,37 4,64 6,13
FEROVIAR
VIA TERRA SPEDITION 46.192 117.458 90.939 0,20 0,48 0,39
LTE RAIL ROMANIA 16.967 125.238 202.777 0,07 0,51 0,88
CONSTANTIN GRUP 4.114 5.429 111.240 0,02 0,02 0,48
CER-FERSPED SA 0 9.800 288.932 0,00 0,04 1,25
SERVTRANS
INVEST/GP RAIL 860 2.135 21.222 0,00 0,01 0,09
CARGO
TOTAL 23.580.68 | 24.494.318 | 23.160.153 100 100 100
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fn urma calculdrii cotei de piatd, utilizdAnd indicatorul miscarea trenurilor in trafic national si
international, exprimat in tren-km, rezulta ca primii patru clasati, CFR Marfd, GFR, Deutsche Bahn si
Unicom Tranzit au pierdut din cotele de piatd in principal in favoarea societdtilor cu cote mici de piatd
(sub 5%), respectiv CER Fersped, Rail Cargo Carrier si Tehnotrans Feroviar.

7.4. Evolutia numarului de angajati la nivelul pietei si a salariului mediu din sector

Numarul angajatilor din sectorul de transport feroviar de marfa a inregistrat o crestere continua in
perioada 2016-2018, astfel ca in anul 2018, comparativ cu anul 2016 cresterea a fost de 2,8%.

Salariul mediu din sector a crescut si acesta continuu in perioada analizatd, astfel ca in anul 2018, fata
de anul 2016, cresterea a fost de aproximativ 62% ( destul de importanta).

Evolutia numarului de angajati la nivelul pietei si a salariului mediu din sector, intre 2016-2018

2018

Total numar mediu anual de angajati Castigul lunar mediu salarial brut
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Cresterea salariala a fost determinata in principal de masurile fiscale adoptate de guvern si criza de
personal calificat din domeniu.

Daca raportam veniturile obtinute de catre primii patru operatori de transport feroviar de marfa, in
perioada 2016-2018, la numarul de angajati, se poate spune cd cel mai eficient operator a fost

Deutsche Bahn Cargo Romania.

Venituri obtinute de catre primii patru operatori de transport feroviar de marfa/angajat in perioada 2016-2018

. _ , 2017 _ _
OTF Marfa 2016 lei/angajat . . 2018 lei/angajat
lei/angajat
1 | CFR MARFA S.A. 104.922,00 117.449,00 118.084,74
2 | GRUP FEROVIAR ROMAN 242.911,00 225.956,00 249.175,93
3 | UNICOM TRANZIT 270.369,00 247.765,00 171.782,19
4 | DEUTSCHE BAHN CARGO 355.423,00 304.709,00 358.416,46

Astfel, se observa o diferentd considerabild intre CFR Marfa si restul operatorilor de marfa. n cazul
Societatii Nationale CFR Marfa SA se evidentiaza existenta unui numar suplimentar de angajati,
raportat la veniturile obtinute, ceea ce inseamna o eficienta mai scazuta.

Totusi in perioada analizata, se observa ca CFR Marfa, in ciuda celui mai mic raport dintre venituri si
angajati, a avut o evolutie pozitiva continua, astfel ca, in anul 2018, acest raport s-a imbunatatit cu
peste 12,5%, comparativ cu anul 2016. Evolutii oscilante au avut GFR si Deutsche Bahn Cargo, care in
anul 2017, comparativ cu anul 2016, au inregistrat scaderi ale acestui raport, dar au crescut in anul
2018 peste nivelul din anul 2016. GFR a inregistrat o imbunatatire cu peste 2,5% a raportului dintre
venituri si angajati, in timp ce Tmbundtatirea raportului in cazul Deutsche Bahn Cargo a fost cu
aproape 1% mai mare. Nota discordanta face insa Unicom Tranzit care a inregistrat o scddere
continud a acestui raport astfel cd, in anul 2018, acesta inregistra o scadere cu peste 36% fatd de
anul 2016.

7.5. Materialul rulant detinut de catre operatorii de transport feroviar de marfa

Materialul rulant (numar unitati material rulant) detinut de catre operatori in perioada 2016-2018

LN
N
—
<

2018

M Locomotive electrice i Locomotive diesel M Vagoane
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in intervalul 2016-2018, din informatiile analizate, reiese o crestere continud a numarului de
locomotive electrice si a celor cu propulsie disel (disel-electrica si disel-hidraulicd). Astfel, la finele
anului 2018, in comparatie cu anul 2016, cresterea numarului de locomotive electrice a fost de
aproximativ 10% iar in cazul celor diesel de peste 7%. Tn contradictie cu trendul crescitor al
numarului locomotivelor, pentru aceeasi perioadda analizata, se observda o scdadere continuda a
numarului de vagoane, astfel ca in anul 2018 se inregistreaza o scadere cu peste 3 % a parcului de
vagoane, in comparatie cu anul 2016.

n graficul de mai jos sunt prezentate investitiile in material rulant, din ultimii 5 ani.

Investitii in material rulant, inclusiv de tractiune, in ultimii 5 ani
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in perioada 2016-2018, din totalul de 72 de locomotive electrice achizitionate, 13% reprezint3
locomotive noi si 8% locomotive reconditionate sau modernizate. Restul de 79%, reprezentand 56 de
locomotive, au fost achizitionate second-hand.
in aceeasi perioada, din totalul locomotivelor diesel (diesel-electric si diesel-hidraulic), circa 2%
reprezinta locomotive achizitionate noi, un procent de 14 % reconditionate sau modernizate si restul
de 84 % (47 de locomotive) sunt second-hand.




n ceea ce priveste vagoanele achizitionate in aceastd perioadd, se poate observa cd niciun vagon nu
a fost nou. Doar 15% din vagoanele achizitionate au fost reconditionate sau modernizate, iar restul
de 85% au fost procurate second-hand.

Vechimea materialului rulant la sfarsitul anului 2018 in transportul feroviar de marfuri
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in graficul de mai sus este prezentatd situatia existentd in anul 2018 referitoare la vechimea
materialului rulant de tractiune din sectorul transportui feroviar de marfa.

Din datele prezentate se observa ca, in anul 2018, din totalul parcului de locomotive electrice, peste
83% sunt mai vechi de 30 de ani.

Situatia este mai grava in ceea ce priveste locomotivele diesel, procentul celor mai vechi de 30 de ani
depasind 94% din totalul parcului existent.

O situatie mai grava se inregistreaza in cazul parcului de vagoane. Astfel, in acelasi an, din totalul
vagoanelor, cele noi reprezinta sub 1%, cele cu o vechime cuprinsa intre 10 si 30 de ani reprezinta
peste 45%, iar cele mai vechi de 30 de ani reprezinta peste 54%.

7.6. Principalele marfuri transportate

Conform datelor primite de la operatorii de transport feroviar de marfa, membrii ai Organizatiei
noastre, in anul 2018, comparativ cu anul 2017, s-a inregistrat o scadere cu aproape 6% a marfurilor
transportate pe calea ferata, totusi scaderea nu a coborat sub pragul anului 2016. Volumul din anul
2018 se situeaza cu aproape 6% peste volumul inregistrat in anul 2016, deci daca comparam
cantitatile transportate intre anii 2016 — 2018 constatam ca exita o crestere.
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Principalele marfuri transportate pe calea ferata in perioada 2016-2018 in mii tone
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in anul 2018, conform informatiilor analizate pentru trei dintre cei mai importanti operatori de
marfa, care, cumulat, totalizeaza peste 70 % din parcursul total de exploatare exprimat in tone nete-
km, si anume CFR Marfa, GFR si Deutsche Bahn Cargo, prezentam urmatoarele date :

e Cantitatea de materii prime (minereu, carbune, busteni etc.) reprezinta peste 58 % din totalul
cantitatii de marfa transportata de compania de stat CFR Marfa, in vreme ce produsele
petroliere au o pondere de numai 12,5 %, iar transportul de materiale de constructii se ridica
la doar 2,3 %;

e GFR transporta preponderent produse petroliere si derivate in proportie de cca. 42,15 % si
materii prime reprezentind minereu, carbune, busteni, etc. in proportie de 17,49 %.

Din totalul marfurilor transportate de Deutsche Bahn Cargo, aproape 23 % reprezinta
materiale de constructii, iar cerealele materiale in ansamblu reprezinta peste 17,18 %.

in intervalul 2016-2018, evolutia volumului de marfd transportatd pe cdile ferate din Romania,
impartita in cinci categorii principale, reprezentata in graficul de mai sus, este urmatoarea:
e Volumul produselor petroliere si derivatele acestora, a scazut in anul 2018 cu aproape 7 %, in
comparatie cu anul 2016;
e Cantitatea de cereale a avut o evolutie ascendentda continua. Raportat la anul 2016,
cantitatea a crescut in anul 2018 cu 45 %;
e Cantitatea de materiale de constructii a avut o evolutie oscilanta. Raportat la anul 2016,
cantitatea a scazut in 2017 cu aproape 2 %, apoi a crescut in anul 2018, fata de 2016, cu 6 %;
e Cantitatea de materii prime a avut o evolutie oscilanta. Raportat la anul 2016, cantitatea a
crescut Tn anul 2017 cu aproximativ 21 %, apoi a scazut in anul 2018, dar s-a situat peste
pragul din 2016 cu peste 5 %.
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7.7. Observatii privind sectorul transportului feroviar de marfa

Tn concluzie, in perioada cuprinsa intre anii 2016-2018, in ansamblu, piata a crescut, astfel c&, in anul
2018, comparativ cu anul 2016, veniturile din activitatea de transport de marfa pe calea ferata s-au
majorat cu peste 4,5 %. Indicatorul care reflecta parcursul de exploatare a crescut cu circa 3 %, in
schimb cel care indica miscarea trenurilor (tren-km) a scazut cu aproape 2 %. Numarul angajatilor s-a
majorat cu circa 3 %, iar salariile au inregistrat o crestere cu aproape 62 %.

Parcursul de exploatare, miscarea trenurilor de marfa si veniturile OTF din activitatea de transport de marfa, in
perioada 2016-2018

2016 2017 2018

m Parcursul de exploatare (mil. tone nete-km): ®m Miscarea trenurilor (mii tren-km):

Venituri din transportul de marfa (mil. lei)
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Avand in vedere cresterea veniturilor din activitatea de transport feroviar de marfa, disponibilitatea
materialului rulant arata ca nevoile actuale de transport feroviar de marfa sunt cel putin acoperite.

Tinand cont de faptul ca reteaua nationala de transport feroviar este invechita si viteza medie
comerciala de transport se mentine la o valoare foarte mica (in jur de 16 km/h), si adaugand si lipsa
acuta a facilitatilor de manipulare a marfurilor din statiile si terminalele aflate actualmente in reteaua
nationald de transport feroviar, situatie care determina ca sectorul de transport feroviar de marfa sa
aiba o rentabilitate scazuta, indiferent de sumele investite Tn materialul rulant nou se impun luarea
unor masuri urgente de reabilitare a intregului sector, astfel incat sa se poata realiza efectiv acel
transfer al transportului de marfuri de pe caile rutiere pe cele ferate.

Transferul, in mare parte, a transportului de marfa si de calatori de pe infrastructura rutiera pe cea
de cale ferata ar conduce la decongestionarea retelei nationale de drumuri, reducerea numarului de
accidente (transportul pe calea ferata este mai sigur decat cel rutier, numarul accidentelor fiind cu
mult mai mic), dar si la reducerea poluarii (transportul feroviar este mai putin poluant decat cel
rutier).

8. Concluzii si recomandari

Transportul de marfa a facut trecerea, in ultimii 20 de ani, de la feroviar la rutier, ajungand sa se
transporte de circa cinci ori mai multa marfa pe drumurile din Romania decat pe sinele de cale
ferata.

Discrepanta intre cantitatile de marfa transportata pe calea ferata si cea de pe sosele este generata,
in primul rand, de gradul de disponibilitate al serviciului de transport rutier. Fiind un efect implicit al
gradului de conexitate si al distribuirii in teritoriu, parametri incomparabil mai mari pe care ii prezinta
reteaua rutiera in comparatie cu cea feroviara, transportul marfurilor cu ajutorul vehiculelor rutiere
poate fi intotdeauna ,,din poarta in poarta” spre deosebire de transportul feroviar.

Transportul rutier este flexibil in timp si spatiu, spre deosebire de trenuri, a caror incarcare,
formare, deplasare, triere dupa caz si descarcare necesita timpi mai mari si facilitati speciale,
acestea fiind localizate doar in anumite puncte.

Cu alte cuvine, in general, in ciuda avantajelor sale incontestabile, transportul feroviar este mai greoi,
mai ,rigid” ca spatiu si timp. De aceea, solicitantii care nu au de transportat cantitati mari de marfuri
si nici pe distante mari, prefera de obicei optiunea rutiera.

Deasemenea, viteza, promptitudinea si disponibilitatea inseamna foarte mult in lantul format intre
productie, transport si desfacere, lant in care intarzierile pot insemna penalitati severe din partea
beneficiarilor.

Un alt motiv pentru care domeniul feroviar a pierdut teren in fata celui rutier este reprezentat de
liniile de infrastructura corespunzitoare de transport, mai exact, de lipsa acestora. In multe state, pe
liniile de infrastructura de transport, trenurile de marfa circula pe linii special dedicate, care leaga
toate principalele obiective industriale din teritoriu, lipsind suprapunerile si influentele cu traficul
feroviar de pasageri. Deoarece aceste linii sunt separate de cele pe care circuld trenurile de calatori,
se obtin viteze comerciale mult mai mari la trenurile de marfa fata de traficul mixt, deoarece traficul
de marfa si de calatori nu se influenteaza reciproc, decat in cazuri foarte rare.

Tn Romania nu se aplicd aceleasi principii, reteaua feroviard fiind destinat3 traficului mixt (trenuri de
calatori si de marfa pe aceleasi linii), la care se adauga viteza comerciala mica specifica trenurilor de
marfa datorita infrastructurii feroviare precare din tara noastra.

Mai mult, configuratia si caracteristicile retelei feroviare sunt identice cu cele din perioada de
dinainte de 1990, cand necesitatile de transport erau altele din punctul de vedere al obiectivelor
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industriale si economice ce necesitau utilizarea masiva a cailor ferate, dar astdazi multe dintre
obiectivele industriale de mari dimensiuni nu mai exista, modificanduse, astfel, inclusiv configuratia
marilor zone de exploatare a resurselor naturale, precum si conectarea lor prin reteaua de transport
cu obiectivele industriale.

Romania are in prezent o cu totul alta activitate economica. Cu totul alte dimensiuni ale obiectivelor
industriale. Implicit alte necesitati de transport. De aceea, majoritatea companiilor din Romania aleg
sa isi transporte marfa pe cdi rutiere, nu pe calea ferata.

Transportul feroviar “a pierdut terenul” in fata rutierului pe fondul cresterii numarului de companii
infiintate, care au fost construite fara sa se tina cont de conexiunea cu reteaua feroviara, neavand
terminale moderne de aprovizionare si de desfacere in contact cu sinele de cale ferata.

Trebuie sa tinem cont ca tot ceea ce era construit Tnainte era in legatura directa cu cale ferata,
pentru ca erau cantitati mari. Fostele intreprinderi erau legate cu calea ferata, aveau ele insele
echipamente de manipulare interioare. La momentul acesta ele s-au pierdut, au ramas foarte putine,
tocmai pentru ca s-au dezvoltat alte capacitati de productie care sunt legate de rutier.

Un alt aspect care a afectat atractivitatea transportului feroviar este si siguranta marfii si faptul ca
aceasta nu poate fi insotita deoarece ar implica costuri suplimentare.

Nivelul ridicat de poluare si gradul de uzura a infrastructurii rutiere palesc in fata avantajelor de care
dispune transportul rutier in fata celui feroviar: viteza comerciala, capacitatea mare de transport,
acesta fiind mai adecvat pentru marfuri cu grad ridicat de perisabilitate si mai potrivit pentru
transportul de cantitati mici de marfuri, si pe distante mici si medii.

Avantajele transportului feroviar sunt incontestabile, Tn general: capacitate mare de transport,
adecvare pe distante mari si foarte mari, inregistreaza consumuri energetice mult mai mici raportat
la aceleasi cantitati de marfuri transportate si la aceleasi distante parcurse si viteze mai mari de
deplasare, in conditiile Tn care infrastructura feroviara este bine intretinutd. Doar cad starea
infrastructurii romanesti si lipsa investitiilor de anvergura in infrastructura feroviara pun toate
avantajele enumerate sub semnul intrebarii.

Promovarea transportului feroviar de marfa reprezinta o prioritate in cadrul politicilor si legislatiei
multor tari, facand parte din obiectivul de ansamblu de revitalizare a intregului sector feroviar
european. Aceasta deoarece transportul feroviar reprezinta un mod de transport mai curat si mai
eficient, ce produce mai putine emisii de dioxid de carbon prin comparatie cu transportul rutier.

Este de asemenea, un mod de transport mai sigur, cu o rata a accidentelor considerabil mai scazuta si
considerat ca fiind o posibila modalitate de reducere a aglomeratiei pe rutele parcurse de camioane.
De asemenea, transportul feroviar este o alternativa viabila transportului aerian fiind competitiv din
punct de vedere al costurilor si al volumului transportat, iar timpii de transfer redusi constituie un
avantaj fata de transportul pe canalele navigabile si pe Dunare.

Din analiza efectuata in prezentul material, se desprind o serie de concluzii care, desi nu acopera
integral domeniul si problematica, cu care se confrunta acesta, incearca sa sintetizeze o parte
importanta din aspectele ce caracterizeaza transportul feroviar in ansamblul sau:

= Distributia teritoriala a retelei feroviare acopera relativ uniform suprafata Romaniei si
deserveste majoritatea centrelor urbane si economice, fapt care ar trebui sa confere un
avantaj important acestui mod de transport. Cu toate acestea, viteza medie comerciala
redusd, atat pentru transportul feroviar de marfa (aproximativ 16,0 km/h in 2018), cat si
pentru cel de calatori (cca. 44,0 km/h in 2018), defavorizeaza total acest mod de transport.
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Se poate trage concluzia ca in perioada 2016-2018, viteza medie comerciala a trenurilor de
calatori a inregistrat un trend usor ascendent, in timp ce, in cazul trenurilor de marfa, valorile
acesteia au scazut cu aproape 25 %.

Starea actuala a infrastructurii feroviare reprezinta, in prezent, un important element
limitativ al performantelor circulatiei trenurilor. Pe reteaua feroviara, media vitezelor
maxime permise reprezinta 70,7 % din viteza maximd proiectatd, iar media vitezelor
comerciale realizate Tn traficul de calatori reprezinta mai putin de 45 % din viteza proiectata a
retelei feroviare.

Finantarea insuficienta a lucrarilor de intretinere, reparare si reinnoire a infrastructurii
feroviare a condus la degradarea progresiva a acesteia si la cresterea gradului general de
uzura a componentelor infrastructurii. Scadentele la reinnoire ale elementelor de
infrastructura feroviara au crescut semnificativ, ajungand la cote de peste 60 % pentru
majoritatea subsistemelor feroviare.

n intervalul 2015-2018, din datele incluse in Documentul de Referintd al Retelei, rezultd ca
lungimea totala a retelei de cale ferata a ramas aproape neschimbata (2015-10.629 km;
2018-10.628 km). Tn schimb, s-a inregistrat o usoard crestere a lungimii liniei duble si a celei
electrificate (7,94 km linia dubla si 2,6 km linia electrificata), ceea ce indica o slaba finantare
a investitiilor in infrastructura feroviara, atat din fonduri nationale, cat si din cele europene.

Neatragerea de fonduri europene, sub forma de scheme de ajutor de stat, care sa fie puse la
dispozitia operatorilor feroviari de marfuri pentru dotarea cu material rulant competitiv care
sa corespunda cerintelor tehnice impuse de infrastructura si sisemele moderne de siguranta
a circulatiei implementate pe culoarele refacute cu bani europeni.

in prezent, modul de calcul al TUl nu se realizeazd tinind cont de prevederile
Regulamentului (UE) 2015/909, pe baza costurilor generate direct in urma exploatarii
serviciului de transport feroviar. Potrivit informatiilor Companiei Nationale de Cai Ferate
“CFR” SA, transmise cu ocazia diverselor intalniri organizate de , Clubul Feroviar”, modelarea
costurilor directe va fi stabilita in cadrul proiectului “Serviciul de consultanta pentru calculul
tarifului de utilizare a infrastructurii CFR”, care se afla in curs de finalizare.

Necesitatea scoaterii ,URGENTE” a tarifului de distributie pentru energiea electrica din
tariful de utilizare a infrastructurii (TUI) si transparentizarea, valorii si modului de calcul ale
acestuia, in conformitate atat cu Legea 202/2016, dar si cu noile prevederi ale legislatiei
Uniunii Europene, Directiva (UE) 2019/944, precum si a Regulamentelor (UE) 2019/941,
respectiv (UE) 2019/943.

Tn prezent recrutarea personalului se efectueaza cu dificultate din cauza lipsei de candidati
cu pregatire specifica activitatii de exploatare a companiei CFR SA, respectiv a activitatilor
specifice ale operatorilor de transport feroviar de marfa si de calatori, precum si conditiilor
de munca si a responsabilitatilor impuse de siguranta circulatiei. Astfel, desi a existat un
numarul mare de posturi de executie vacante, majoritatea vizand activitatea de exploatare,
acestea nu s-au putut ocupa in urma organizarii selectiilor de personal de catre cei interesati.
Aceasta situatie este determinata, pe de o parte de desfiintarea scolilor profesionale cu
specific feroviar, dar si a numarului tot mai redus al studentilor care urmeaza cursurile
facultatilor de profil. Tn aceast3 situatie, numarul angajatilor din acest sector a inregistrat o
continua scadere, iar media de varsta a crescut continu.
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= De reguld planul de pregatire a salariatilor cu responsabilitati in siguranta circulatiei se
realizeaza sub 30% din necesar intrucat Centrul National de Calificare si Instruire Feroviard
este, in acest moment, unicul furnizor pentru calificarea personalului din domeniul feroviar.

= Reformarea sistemului de scolarizare si pregatire a fortei de munca, necesara activitatilor de
transport feroviar, prin deschiderea pietei, cu posibilitatea ca pentru meseriile deficitare si
cele care necesita o calificare mai putin complexa, sa poata organiza cursuri de scolarizare si
operatorii feroviari in functie de necesitatile companiilor.

In sensul rezolvdrii problemelor ardtate in prezenta analizd, propunen o serie de mdsuri care vor
trebui a fi luate de intregul sistem feroviar in ansamblul sdu, de toate companiile din domeniu,
indiferent de forma de proprietate a capitalului, cu sprijinul Ministerului Transporturilor,
Infrastructirii si Comunicatiilor:

o 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. Sustinem aceasta
recomandare deoarece, in prezent, infrastructura feroviara necesita alocarea unor sume
importante in vederea cresterii competitivitatii in raport cu transportul rutier, sume care nu
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pot fi integral sustinute de la bugetul de stat. Finantarea insuficientda a lucrarilor de
intretinere, reparare si reinnoire a infrastructurii feroviare a condus la degradarea progresiva
a acesteia si la cresterea gradului general de uzura a componentelor, fapt ce a condus la o
serie de scaderi ai parametrilor calitativi ai transportului feroviar, facandul din ce in ce mai
neatractiv fata de cel rutier.

o 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 si de calatori 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.

o 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.

o 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.

o Profesionalizarea constanta a resursei umane avand in vedere deficitul de personal din
domeniu. Este necesara o crestere a interesului pentru atragerea si calificarea resurselor
umane, printr-o reevaluare constanta din punct de vedere al numarului de cursanti si al
programei, dar si din punct de vedere al modului de organizare, atat al invatamantului
profesional, liceal tehnic specializat, cat si al celui superior.

Astfel, trebuie sa militam ca pe langd incheierea unor protocoale intre Ministerul
Transporturilor, Infrastructurii si Comunicatiilor si Ministerul Educatiei, privind reinfintarea
unor licee si universitati tehnice de profil, specifice. Deasemenea, trebuie sa se permita
accesul unor entitati private pe piata pregatirii profesionale in domeniu, acest lucru ar putea
determina o crestere a interesului Tn acest domeniu de activitate, din partea tinerilor.

Pentru instruirea teoretica si practica, in cazul acelor activitati privind calificarile pentru
meseriile deficitare din domeniu, care nu necesita un nivel specific de dotare tehnica, alaturi
de Centrul National de Calificare si Instruire Feroviara ar putea functiona centre private de
pregatire profesionalad organizate de operatorii interesati.

o Crearea si utilizarea unor platforme informatice performante care sa permita calcularea
detaliata a costurilor si analiza acestora pe centre de cost, atat pentru Compania Nationala
CFR SA cat si pentru operatorii feroviari.

Avand in vedere dimensiunea companiei CFR SA, aceasta trebuie sa utilizeze o platforma
software, care sa permita calcularea detaliata a costurilor si analiza acestora pe centre de
cost, mai ales pentru serviciile conexe asa cum prevede Legea 202/2016.

o Implicarea mai activa a Ministerului Transporturilor, tindnd seama de faptul ca reforma

sectorului feroviar romanesc trebuie accelerata si sustinuta de masuri pro-active ale
managementului strategic, masuri care sa asigure sustenabilitatea investitiilor si costurilor
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publice, eficeintizarea utilizarii acestora si cresterea gradului de concurenta pe piata,
inclusiv in transportul feroviar de calatori.

o Elaborarea unei politici corelate in domeniul transportului (feroviar-rutier-naval) si
dezvoltarea unui sistem de terminale intermodale si multimodale de marfuri la nivel
regional. Solicitam acest lucru deoarece politica europeanad 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.

o Modificarea ordinelor de ministru aferente urmatoarele acte normative precum si
respectivele Ordonante de urgenta si Hotarari de guvern:

e HG nr. 581/1998 privind infiintarea Companiei Nationale de Cdi Ferate "C.F.R." - S.A.
prin reorganizarea Societdtii Nationale a Cdilor Ferate Romdne, cu modificdrile
ulterioare, publicat in Monitorul Oficial nr. 349 din 15 septembrie 1998;

e HG nr.1696/2006 privind aprobarea Regulamentului pentru alocarea capacitdtilor de
infrastructurd feroviard;

e 0OUG nr.12/1998 privind transportul pe cdile ferate romdne si reorganizarea Societdtii
Nationale a Cadilor Ferate Roméne
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