140 de ani de la infiintarea Directiunii Princiare a Cailor
Ferate Romane, prilej de reflectie asupra situatiei actuale

Prima linie de cale ferata construita pe teritoriul actual al Romaniei a
fost linia Oravita-Bazias, construita sub administratia Imperiului
Habsburgic si data in exploatare la data de 20 august 1854, pentru
transportul de carbuni spre Bazias, port la Dunare. A fost exploatata
de societatea austriaca St.E.G care, in anul 1856, a deschis-o si
pentru traficul de calatori.

Octavian Udriste

A doua linie a fost cea construita intre
Constanta Si Cernavoda, sub
administratia Imperiului Otoman, de un
consortiu britanic condus de dl. John
Travor Berklay. A fost data in exploatare
la data de 4 octombrie 1860.

A treia linie a fost cea dintre Oravita si
Anina, datd 1in exploatare la 15
decembrie 1863, de fapt o prelungire a
liniei Bazias-Oravita.

Cea de-a patra linie a fost linia Bucuresti
Filaret-Giurgiu, construitd de consortiul englez J.T. Barlkay si J. Staniforth si data in
exploatare la 31 octombrie 1869, care este de fapt prima linie construita sub
administratie romaneasca.

Dupa cum este cunoscut, constructia si exploatarea liniilor de cale ferata, timp de 90
de ani, a fost concesionata consortiului condus de Bethel Henry Strousberg. Trebuiau
sa fie executate patru tronsoane, si anume:

1. Roman — Marasesti — Tecuci — Barlad,;

2. Galati — Braila — Buzau — Ploiesti — Bucuresti;

3. Bucuresti — Pitesti — Slatina — Craiova — Turnu Severin — Varciorova (la granita
cu Austro-Ungaria);

4. Buzau — Focsani — Marasesti (optional, dupa terminarea celorlalte trei).

Dupa ce Strousberg a dat faliment in 1870, concesiunea a fost preluata in 1872 de
bancherii vienezi Bleichroder si Hansemann, apoi de o societate de actionari germani
care, in 1874 ramane fara fonduri. In ciuda numeroaselor negocieri si schimbari de



https://ro.wikipedia.org/wiki/Austro-Ungaria

actionariat, lucrurile au evoluat din rau in mai rau, pana cand, dupa Razboiul de
Independenta, in ianuarie 1880, statul roméan a rascumparat reteaua.

infiintarea Directiunii Princiare a Cailor Ferate Roméane

Pentru asigurarea exploatarii si continuarea lucrarilor de extindere a retelei, la data de
11/23 aprilie 1880, s-a infiintat administratia de stat a cailor ferate sub denumirea
de Directiunea Princiarad a Cailor Ferate.

Primul conducator al Directiunii Princiare a fost generalul, inginer, matematician, istoric
si politician Stefan Falcoianu, membru titular si vicepresedinte al Academiei Roméane!!!

in anul 1883 Directia Princiara a devenit Directia Generald a Cdilor Ferate
Roméne. Cu aceasta ocazie, s-au infiintat diverse compartimente si birouri de studii
pe domenii de activitate, precum: dezvoltarea retelei si a instalatilor aferente, a
materialului rulant, elaborarea de tehnologii pentru exploatare, intretinere si reparatii
etc. Ca urmare, prima linie proiectata si construita de specialisti romani a fost linia
Buzau-Marasesti (1881), urmata de extinderea retelei. Un obiectiv deosebit a fost
realizarea, in anul 1895, sub conducerea inginerului Anghel Saligny, a
spectaculoaselor poduri dunarene, care au legat Dobrogea de Tara.

Marea Unire din 1918

Formarea, dupa Primul Razboi Mondial, a Romaniei Mari, prin unirea cu Transilvania,
Banatul, Basarabia si Bucovina, a avut drept urmare extinderea considerabila a retelei
de cale ferata, prin preluarea in proprietatea CFR-ului a retelelor exploatate inainte de
Austro-Ungaria si Rusia.

Calea ferata a functionat, pana in anul 1990, sub denumirea de Céile Ferate Roméane
— CFR, cu exceptia unei scurte perioade cand a fost organizata ca Minister al Cailor
Ferate. In anul 1990 a fost denumita Societatea Nationala a Céilor Ferate Romane —
SNCFR.

Marea destructurare din 1998

Sistemul de transport feroviar este, prin conceptie, un sistem complex, la a carei
functionare/exploatare contribuie diverse ramuri/specialitati, integrate functional.
Aceasta ,integrare” se regaseste si din punct de vedere organizatoric, in structurile de
administratie, care sunt organizate sub forma de holding, concern sau grup. Numai la
noi este altfel!!! Oare de ce?




La data de 1 octombrie 1998, Caile Ferate Romane, aflate dupa 1990 intr-o
,prabusire” continua, din cauza unei politici gresite fata de acest sistem de transport
strategic, sigur, nepoluant si eficient energetic, au primit o ultima lovitura. Ministerul
Transporturilor a reorganizat SNCFR-ul, divizand concernul in sapte unitati separate, si
anume:

= Compania Nationala de Cai Ferate CFR SA, care administreaza infrastructura
feroviara;

= Societatea Nationald de Transport Feroviar de Calatori CFR Calatori SA,
operatorul national de calatori;

= Societatea Nationala de Transport Feroviar de Marfa CFR Marfa, operatorul
national de marfa;

= Societatea Nationala de Administrare a Activelor Feroviare “SAAF” SA, care
trebuia sa administreze excedentul de active feroviare rezultat in urma
reorganizarii (?);

= Societatea Feroviara de Turism “SFT — CFR” SA a preluat o parte din activele
“‘SAAF” si trebuia sa efectueze servicii turistice, administrand trenurile de
epoca (aflata in insolventa);

= Societatea de Management Feroviar “SMF” (desfiintata ulterior);

= Autoritatea Feroviara Romana (AFER), organismul de reglementare feroviara al
Romaniei.

Motivatia invocata pentru aceasta ,reforma” a fost o Directiva a Uniunii Europene
(Directiva 2012/34 a Parlamentului European), prin care se solicita separarea gestiunii
infrastructurii pentru a se putea permite accesul, ne-discriminatoriu pe infrastructura
publica, a tuturor operatorilor licentiati. De mentionat ca marea majoritate a
administratilor de cale ferata europene si-au pastrat structurile organizatorice
respectand si directiva CE.

Aceasta destructurare a complicat si mai mult functionarea Cailor Ferate Roméane. A
disparut coordonarea unitara, a crescut aparatul administrativ, birocratia, cheltuielile, s-
a disipat raspunderea etc. In exploatare au apérut si se mentin multe situatii aberante,
precum: existenta Tn statile mari a cel putin doi sefi de statie, unul pentru
infrastructura si unul pentru calatori, fiecare cu aparatul sau de secretariat si tehnic,
existenta a cate doua revizii de vagoane, una pentru calatori si una pentru marfa,
mecanicii trebuie sa remizeze locomotivele si sa se odihneasca numai in dormitoarele
societatii de care apartin, deoarece altfel trebuie s& plateasca. In aceasta situatie apar
cheltuieli suplimentare generate de deplasarea la depoul societatii de care apartin.
Exemplele pot continua.

Paralelisme se regasesc si pe verticala, in aparatul administrativ central si regional,
care s-au amplificat, sporind cheltuielile si birocratia. Patrimoniul s-a divizat si chiar s-a




pierdut in mare parte, dar mai grav, s-a afectat coordonarea si s-a disipat
raspunderea.

Starea infrastructurii, de a carei calitate depinde calitatea serviciilor oferite de
operatori, este sub orice critica. Viteza comerciala a trenurilor de calatori este in medie
sub 50 km/h, iar la marfa sub 20 km/h. In aceste conditii, sistemul nu mai este atractiv,
in special pentru calatori, pentru care durata de parcurs este un parametru de calitate.

latd o imagine edificatoare care prezintd evolutia lungimii retelei de cale ferata,
construite si modernizate, in ultimii 100 de ani (1918-2012).

Sursa: Ing. Ton Stafie, CN CER SA
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Rezultad clar ca aceasta situatie de dupa anul 1990, in care numarul de km de linie
reparati si modernizati a scazut continuu pana la zero, se datoreaza lipsei de alocatii
financiare.

Consecinta: starea retelei se afla intr-o situatie similara celei postbelice, dar cu mult
mai lunga ca durata!!! Ca urmare, numarul total de restrictii de viteza, existente la data
de 31.12.2018, a fost de 442, cu o lungime totald de 713 km, iar viteza tehnica medie
a retelei de numai 69 km/h.

Din numarul total de 17.694 de poduri si podete, 75% trebuie reparate sau inlocuite,
deoarece fie au ,durata normald de functionare” expirata (47%), fie au ,durata de
viata” expirata (28%).

latd cum se prezinta si situatia principalelor instalatii de semnalizare, centralizare si
bloc de linie (SCB), asa cum rezulta din raportul CN CFR SA pe anul 2018.

Instalatii cu durata de
functionare normala
Instalatii depasita_
Nr. UM existente
crt. | Tipul instalatiei SCB Numar la 31.12.2018 Numar %
, Statii 574 554 97
1 Centralizare
electrodinamica Macazuri 13.178 12.686| 96
Mecanizare si Statii 18 18| 100
2 automatizare a _
cocoaselor de triere Macazuri 459 459 100
, Centralizare Stati 49 49| 100
electromecanica Macazuri 634 634| 100
Asigurare cu cheisi  |Stafil 185 185 100
4 bloc Macazuri 1.478 1.478| 100
Instalatii de asigurare |Stalii 155 153 99
5 |dealte tipuri Macazuri 1503 1495 99
g |oalinstalalii SCBIn o 1.019 929| 91
statii '
Nr. Instalatii 968 832 86
.. Km. linie
7 Bloc de linie automat 7.814
simpla : 8.721 100




Dupa cum rezulta din tabel, intre 86 si 100% dintre principalele instalatii de siguranta a
circulatiei au durata normala de functionare depasita!!!

De neinteles este si lipsa de reactie a autoritatilor la numeroasele semnale primite in
timp, atat din partea societatii civile, cat si din partea organismelor Tehnice din
Roménia — ASTR, Asociatia Generald a Inginerilor din Roménia — AGIR, Asociatia
Industriei Feroviare din Roméania — AIFR si Club Feroviar au incercat, prin cele trei
editii ale brosurii ,,SOS Calea Ferata”, ultima publicatd de Editura AGIR, in anul 2013,
sa sensibilizeze autoritatile in legatura cu situatia dramatica a sistemului feroviar.

Pe coperta interioara este scris:

,Neglijata, dezorganizata, subfinantatd si uneori furata, Calea Feratd Roménéa s-a
prabusit continuu in ultimii 23 de ani, incat vor trebui multi ani $i sume importante ca
sé&-si recapete locul pe care il merita, intr-o economie nationalé cu pretentii, in curs de
integrare europeand, nu numai formalé (juridica)!”

Din pacate, asa cum este astazi usor de constatat, starea de lucruri nu s-a schimbat.

Nici semnalele primite de la organismele de specialitate europene n-au avut urmari.
lata, spre exemplu confirmarea, neonoranta, privind situatia generala a transporturilor
din Romania, publicatda de Comisia Europeana, la Bruxelles, in data de 27 octombrie
2016, sub forma unui ,Tablou de bord al transporturilor 2016”.

Documentul compara rezultatele inregistrate de statele membre, pe baza a 30 de
criterii de evaluare, din toate ramurile sectorului transporturilor (feroviar, rutier, naval,
aerian si cel in comun).

Pe baza analizei, s-au acordat puncte pozitive sau negative, de la 1 la 7, pentru fiecare
criteriu analizat si s-a intocmit un clasament general.

Tabloul de bord in domeniul transporturilor, reuneste si date provenite din diverse
surse publice, precum: Eurostat, Agentia Europeana de Mediu si Forumul Economic
Mondial. El poate fi consultat in functie de tara sau in functie de tema (piata interna,
investitii si infrastructurd, uniunea energetica si inovarea, oameni etc).

Din pacate, in acest clasament general, prezentat in figura de mai jos, Romania
ocupa ultimul loc 28, acumuland mai multe puncte negative, respectiv 15 si numai
patru puncte pozitive. Vecina noastra de la sud, Bulgaria, se afla pe locul 25.




Am intrat in detalii si am cautat transportul feroviar, respectiv calitatea infrastructurii,
gasind Romaénia pe locul 26, dar tot ultimul.

Acest ,salt” de doua locuri se datoreaza faptului ca Malta si Cipru n-au cale ferata.
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-Tabloul de bord in domeniul transporturilor in UE 28,  -Calitatea infrastructurii feroviare

lata si rezultatele unui alt studiu, si anume cel referitor la indicii de performanta din
2017 ai cailor ferate europene (,The 2017 European Railway Performance Index”),
elaborat de ,Boston Consulting Group-BSG” si publicat in aprilie 2017. Este analizata

situatia a trei ,indicatori de performanta feroviara”, si anume:

= Intensitatea utilizarii (infrastructurii) — Intensity of use;

= Calitatea serviciului — Quality of service;

= Siguranta — Safety, in anii 2012, 2015 si 2017, realizandu-se un clasament pe
baza punctajului obtinut de fiecare tara.




Din aceste clasamente anuale rezultd ca Romania a retogradat continuu, si anume, de
la pozitia 18, ocupata in anul 2012, la pozitia 22 in anul 2015 ca sa ajunga in anul
2017 pe pozitia 24, la egalitate de punctaj (1,9), cu Bulgaria, ocupanta ultimului loc
25

EXHIBIT 2| Country Performance on the RPI

RPI rating, 2017
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Evolutia pe tari a Indicelui de performanta feroviara - RPI (Railway Performance Index)

Alte semnale au fost transmise ,in direct’, in cadrul conferintelor organizate anual de
Club Feroviar, pe teme de infrastructura si material rulant. Cu aceste ocazii,
reprezentantii de varf ai principalelor organisme feroviare internationale, precum
Uniunea Internationala a Cailor Ferate — UIC, Comunitatea Cailor Ferate Europene —
CER, Uniunea Europeana a Industriilor Feroviare — UNIFE s.a., au semnalat politica
gresita dusa de autoritatile din Romania fata de calea ferata si au subliniat necesitatea




unei schimbari in sensul alinierii acesteia la politica Uniunii Europene. Din pacate, asa
cum lesne se poate constata, schimbarile asteptate nu s-au produs.

in aceste conditii, se pune intrebarea: de ce nu s-a reactionat si nu se reactioneaza in
sensul solicitat? Raspunsul este unul singur: interesele transportatorilor rutieri au fost
si sunt mult mai bine reprezentate in Ministerul Transportului Si nu numai, multi
politiceni avand interese personale in domeniul transportului rutier de calatori si marfa.

Asa se poate explica si faptul ca, in acesti aproape 22 de ani ce au trecut de la
destructurarea SNCFR din 1998, nu s-a facut nicio analiza din care sa rezulte cum au
evoluat lucrurile, care este situatia altor cai ferate din Europa, de ce OBB din Austria,
DB din Germania, BDJ din Bulgaria si exemplele pot continua, sunt organizate sub
forma de concern, holding sau grup.

S-ar fi constatat ca sistemului feroviar, conceput ca un sistem integrat, ii lipseste
coordonarea, ca a crescut aparatul administrativ din central si regionale si ca s-a
disipat raspunderea. Ca in exploatare, la statiile mari, existd cate minimum doi sefi de
gara, unul pentru infrastructura, iar celalalt pentru calatori, fiecare cu aparatul sau
tehnic si administrativ, cate doua revizii de vagoane, una pentru calatori, iar cealalta
pentru marfa. Exemplele aberante pot continua.

S-ar fi aflat ca, in conformitate cu Caietul de Bord pentru transporturi, publicat de DG-
MOVE in 2016, mai sus prezentat, Romania se afla pe locul 28, adica ultimul din UE,
Si ca aceasta stare de lucruri se datoreaza, in principal, infrastructurii. Ca de calitatea
infrastructurii depinde, in foarte mare masura, calitatea serviciilor oferite de operatori,
in special in transportul de calatori, unde durata de parcurs este un criteriu de calitate.

De asemenea, ca ritmul de modernizare a infrastructurii este foarte lent, cca 30 km/an,
iar gradul de absorbtie a fondurilor puse la dispozitie de UE este de sub 30%!!! Ca in
30 de ani nu s-a electrificat nici un km de cale ferata, ca pe traseul electrificat dintre
Londra si Istanbul, singura ,gaurd neagra” (a se citi portiune ne-electrificatd), de 58 de
km, este pe teritoriul Romaniei, intre Radulesti Videle si Giurgiu frontiera, situatie care
complica activitatea tuturor operatorilor. Nici la capitolul material rulant, in special cel
destinat transporturilor de calatori lucrurile nu stau mai bine. in afard de faptul ca
parcul exploatabil/activ este insuficient cantitativ si uzat fizic si moral, neasigurand
confortul dorit. Exemplele pot continua.

Oare de ce nu s-a facut aceasta analiza? Ce ne lipseste? Vointa politica?

De ce si pana cand?




Consider ca este cazul sa ne intoarcem cu fata si catre acest sistem de transport
terestru, strategic, sigur, nepoluant/ecologic, eficient energetic si indispensabil unei tari
de marimea Romaniei, membra a Uniunii Europene.

A aparut o oportunitate: Doamna Adina Valean, Comisarul pentru Transport al
Comisiei Europene, a propus ca anul 2021 sa fie Anul european al cailor ferate, in
cadrul pactului ecologic european.

lata ce se spune, printre altele, despre aceasta initiativa:

In 2021, o serie de evenimente, campanii si initiative vor promova transportul feroviar
ca mod de transport durabil, inovator si sigur. Vor fi evidentiate beneficiile sale pentru
cetateni, pentru economie si pentru climé si se va pune accentul pe provocarile
ré@mase in vederea credrii unui adevéarat spatiu feroviar unic european féara frontiere,
anuntd Comisia Europeana.

“Fara indoiala ca transportul feroviar inseamnd avantaje imense in majoritatea
domeniilor: durabilitate, siguranta, chiar si vitezd, odatd ce este organizat si
tehnologizat conform principiilor secolului XXI. Ins& transportul feroviar este definit de
un aspect si mai profund: el contribuie la interconectarea Uniunii Europene, si nu doar
din punct de vedere fizic. Crearea unei retele coerente si functionale in intreaga
Europa este un exercitiu de coeziune politica. Anul european al céilor ferate nu este un
eveniment ales la intamplare. El survine intr-un moment oportun, cand UE are nevoie
de acest tip de actiune colectiva”, a declarat comisarul pentru transport, Adina Vélean.

(Sursa: https// audiovisual.ec.europa.eu)

Sper ca, in ciuda situatiei deosebite prin care trecem din cauza pandemiei, sa se
gaseasca totusi resursele de vointa politica necesare declansarii unei initiative
concrete, de aliniere organizatorica a Cailor Ferate Romane la ,bunele practici
europene”. Initiativa ar putea sa fie sprijinita, in cadrul actiunii sus- mentionate, de DG
MOVE, respectivde doamna Comisar Adina Valean, compatrioata noastra.

Speranta moare ultima!

Sursa: Club Feroviar
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