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1. PREAMBUL

Tn procesul de elaborare a Planului National de Redresare si Rezilienta (PNRR) a fost agreata necesitatea
unui plan de actiune pentru atingerea obiectivelor de reforma asumate in ceea ce priveste cresterea
traficului feroviar pana in anul 2026. Acest plan include:
e unsistem cu indicatori pentru prioritizarea investitiilor;
e 0 structurd responsabild cu pregatirea proiectului;
e masuri de crestere a traficului de marfa feroviar cu cel pugin 25% pana in 2026 fata de 2020;
e masuri specifice in vederea atingerii unui obiectiv de crestere a numarului de calatori din
transportul feroviar cu 0 medie de 25% fata de nivelul de referinta din 2021;
e masuri de crestere a utilizarii materialului rulant nou achizitionat;
o masuri de transfer al calatorilor de la transportul cu autobuze/microbuze latransportul feroviar pe
rutele de naveta.

O componentd importanta a acestui plan de actiune se refera la implementarea Strategiei de dezvoltare a
infrastructurii feroviare 2021-2025, document aprobat prin Hotararea Guvernului nr. 985/2020. Rolul
determinant al implementarii acestei strategii in cadrul planului de actiune destinat cresterii masive a
traficului feroviar este dat de orientarea prevalenta a strategiei spre cresterea competitivitatii serviciilor de
transport feroviar pe piata internd a transporturilor de calatori si marfa, Tn principal prin cresterea
performantelor circulagiei trenurilor.

Tn conformitate cu prevederile legislatiei europene si nationale in vigoare, instrumentul prin care se asigura
cadrul legal de implementare a Strategiel de dezvoltare a infrastructurii feroviare 2021-2025 este
contractul de activitate si performanta al administratorului infrastructurii feroviare pentru perioada 2021-
2025, contract incheiat cu Ministerul Transporturilor si Infrastructurii, Th numele statului. Acest contract
a fost aprobat prin Hotararea Guvernului nr. 920/2021.

Implementarea Strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare 2021-2025 reprezinta o conditie
necesard, dar nu si suficienta, pentru atingerea obiectivelor de reforma asumate prin PNRR Tn ceea ce
priveste cresterea traficului feroviar pana in anul 2026.

Ca urmare, prezentul document configureaza sintetic un plan de actiune cuprinzator destinat sa asigure
realizarea cu succes a obiectivelor de reforma asumate in ceea ce priveste cresterea traficului feroviar pana
n anul 2026. Documentul include:

e analiza preliminara a obiectivelor de reforma asumate si identificarea principalelor directii de
actiune necesare;

e actiunile necesare in vederea implementarii cu succes a Strategiel de dezvoltare a infrastructurii
feroviare 2021-2025;

o definirea unui sistem de prioritizare a investitiilor in infrastructura feroviara, bazat pe indicatori si
criterii clare;

e actiunile necesare pentru compensarea handicapului competitiv al transportului feroviar in raport
cu alte moduri de transport, handicap generat de externalizarea masiva a costurilor transportului
rutier si aaltor moduri de transport;

e actiunile necesare pentru cresterea nivelului intrinsec de competitivitate a serviciilor de transport
feroviar, prin cresterea parametrilor de performanta si calitate al acestor servicii, precum si prin
crestereanivelului de adecvare la cerintele pietei. Aceasta categorie include si actiunile care exced
domeniului de aplicabilitate al Strategiel de dezvoltare ainfrastructurii feroviare;

o modificarile legislative necesare pentru a asigura fezabilitatea planului de actiune propus,



o definirea cadrului institutional adecvat care sa asigure implementarea planului de actiune;
o dtabilireatermenelor si responsabilitatilor privind realizarea actiunilor necesare.

Planul de actiuni include seturi de actiuni specifice fiecarui tip de trafic vizat, respectiv: traficul feroviar
de calatori, traficul combinat de marfa pe rute terestre care utilizeaza preponderent transportul feroviar,
traficul feroviar de marfa in vagoane izolate.



2. STRATEGIA DE DEZVOLTARE A INFRASTRUCTURII
FEROVIARE

2.1 CONTEXT LEGAL

Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare a fost elaboratd in conformitate cu cerintele Legii nr.
202/20161, care transpune n legislatia nationald Directiva 2012/34/UE2. Art. 8 din. (1) al acedtei legi
prevede urmatoarele:

,»(1) Statul roman, prin Ministerul Transporturilor, asigura dezvoltarea infrastructurii nationale de cale
ferata pe baza unei finantari sustenabile a sistemului feroviar, tindnd cont de necesitatile pigel interne a
trangporturilor si de nevoile generale ale Uniunii Europene, inclusiv de necesitatea de a coopera cu statele
terte vecine. Tn acest scop, Ministerul Transporturilor, cu consultarea administratorului infrastructurii,
elaboreaza strategia indicativa de dezvoltare a infrastructurii in vederea satisfacerii necesitatilor viitoare
de mobilitate, Tn ceea ce priveste mentenanta, reinnoirea si dezvoltarea infrastructurii. Strategia respectiva
acopera o perioada de cel putin cinci ani si este reinnoibild. Dupa consultarea partilor interesate, aceasta
strategie se aprobd prin hotardre a Guvernului, se publicd de cdtre Ministerul Transporturilor si se
transmite Comisiei Europene.”

Prin prisma cerintelor mentionate anterior, scopul principal a strategiei de dezvoltare a infrastructurii
feroviare consta in fundamentarea necesitatilor de finantare a infrastructurii feroviare in urmatorii cinci ani,
pe baza unei viziuni drategice pe termen mediu si lung, tindnd cont de necesitatile pietei interne a
transporturilor si de nevoile generale ale Uniunii Europene. Din aceasta perspectiva, trebuie mentionat ca
Strategia acopera toate domeniile relevante ale dezvoltarii infrastructurii feroviare, respectiv: mentenanta
(intretinere si reparatii), operarea, reinnoirea si modernizarea. Caracterul comprehensiv al strategiei de
dezvoltare a infrastructurii feroviare ofera garantia utilizarii eficiente a fondurilor publice fundamentate
drept necesare, in scopul cresterii eficientel economice a sistemului nagional de transport prin reabilitarea

Tn conformitate cu prevederile alineatelor (2), (3) si (4) ae art. 8 din Legea nr. 202/2016, strategia de
dezvoltare a infrastructurii feroviare trebuie sa constituic un document de referinta al contractului de
activitate al administratorului infrastructurii feroviare3, in principal in sensul c:

e contractul stabileste obligatiile reciproce ale partilor cu privire la implementarea strategiei de
dezvoltare ainfrastructurii feroviare;

e contractul prevede planul multianual de finantare a infrastructurii feroviare, determinat pe baza
necesitatilor de finantare fundamentate in cadrul strategiei.

Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare este corelata cu Master Planul General de Transport &
Romaniei (MPGT)*, in sensul ci include proiectele prioritare privind modernizarea infrastructurii aferente
retelel TEN-T si coridoarelor feroviare europene, care fac obiectul parteneriatului cu Comisia Europeana.
Mai mult decit atat, necesitatile financiare pentru perioada 2021-2025, identificate in cadrul strategiei de
dezvoltare a infrastructurii feroviare, sunt corelate cu proiectiile financiare ale MPGT aferente acestel
perioade.

1 Legea nr. 202/2016 privind integrarea sistemului feroviar din Romania in spatiul feroviar unic european, publicata in Monitorul Oficial nr.
900 din 9 noiembrie 2016, cu modificarile si completarile ulterioare

2 Directiva 2012/34/UE a Parlamentului European si a Consiliului din 21 noiembrie 2012 privind instituirea spatiului feroviar unic european,
publicata n Jurnalul Oficial al Uniunii Europene seria L, nr. 343 din 14 decembrie 2012, cu modificarile si completdrile ulterioare

3 Contract care se incheie intre Ministerul Transporturilor si administratorul infrastructurii feroviare, pe o perioada de cel putin 5 ani,
conform prevederilor art. 30 din Legea nr. 202/2016

4 Aprobat prin Hotararea Guvernului nr. 666/2016



2.2 CONTEXT DE PIATA

Strategia se bazeaza pe o analiza comprehensiva a situatiel actuale a transportului feroviar pe piata
transporturilor de persoane si marfuri, ca efect a evolutiei in ultimii 30 de ani. Analizele evidentiaza
competitivitatea foarte limitata a transportului feroviar in raport cu alte moduri de transport, dar mai ales
in raport cu transportul rutier. Aceasta conduce la o structura profund dezechilibrata a sistemului national
de transport, care se reflecta in cotele de piata ale modurilor de transport (cotele modale). Astfel, conform
datelor Eurostat, cota modala a transportului feroviar pe piata transporturilor terestre este de:

e 4,2% Tn domeniul transporturilor de persoane pe relagii interurbane (aceasta cotd modala ia in
consideratie inclusiv transportul individual cu mijloace motorizate), respectiv de 21,1% in domeniul
transporturilor publice de persoane pe relatii interurbane;

e 21,9% in domeniul transporturilor comerciale de marfa pe relatii interurbane.

Acest dezechilibru modal al sistemului nagional de transport se reflecta in primul rand in suprasolicitarea
excesiva a retelei rutiere, a carei capacitate de transport a atins deja niveluri critice pe majoritatea relatiilor
de transport importante (cu consecinte privind cresterea frecventei blocajelor rutiere, limitarea vitezelor
de deplasare si cresterea exponentiala a numarului de accidente cu urmari grave).

Analiza evolutiei in timp a transportului feroviar de calatori si marfa releva un declin major in ultimii 30
de ani, até in ceea ce priveste volumul de transport (masurat in numar calatori transportati, respectiv in
tone transportate) cét si in ceea ce priveste volumul de prestatii (masurat in calatori-km, respectiv in tone-
km). Pentru ambii indicatori s-au inregistrat contractii foarte mari, de peste 80%, atat in traficul de calatori
cét si in traficul de marfa.
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Analizele efectuate indica douad categorii de cauze ale acestei situatii, respectiv:



Distorsionarea semnificativa a mediului competitional, mai ales Tntre modurile de transport
terestru, care creeazi un dezavantaj competitiv transportului feroviar in raport cu cel rutier. in
principal este vorba despre externalizarea asimetrica si extinsa a costurilor aferente transporturilor
(ex: costurile de utilizare ainfrastructurilor detransport, costurile privind siguranta transporturilor)
si a costurilor generate de transporturi (ex: costurile privind efectele asupra mediului, costurile
privind efectele accidentelor). Aceasta permite operatorilor rutieri sa ofere preturi mult mai
atractive decat pregurile operatorilor feroviari, desi costurile unitare totale (inclusiv costurile
externe) sunt semnificativ mai mari in cazul transportului feroviar.

Nivelul redus de performanta si calitate al serviciilor de transport feroviar, cauzat in masura
semnificativa de nivelul redus de performanta al infrastructurii feroviare si, implicit, a serviciilor
si facilitatilor oferite de administratorul infrastructurii feroviare.

Tn ceea ce priveste infrastructura, analizele evidentiaza ca finantarea publica a infrastructurii feroviare s-a
situat constant cu mult sub nivelul necesitatilor. Situagia fondurilor publice alocate in ultimii ani pentru
ntreginerea, repararea, reinnoirea si modernizarea infrastructurii feroviare este prezentatd in tabelul
urmator.

Tabelul 1- Situatia fondurilor publice alocate in ultima perioada pentru infrastructura feroviara

Fonduri publice [mii lei]
Anul Intretinere Reparatii Reinnoire Investitii

2012 850 000 44 821 37 165 1352 564

2013 450 000 51 455 54 915 1390 433

2014 693 045 4329 13973 1 505 330

2015 756 237 65 599 18 990 1388 208

2016 1022 222 92 974 48 474 1243 268

2017 888 392 35 109 37937 2224984

2018 893 686 17 219 36 342 1 146 595

2019 1072514 25 586 48 941 2 403 292

2020 1204716 26 141 79 958 2 253535

Total 7 830 812 363 233 376 695 14 908 209

Medie anuala 870 090 40 359 41 855 1561 333
Necesar anual (medie) 1442 710 230 000 1 401 665
Acoperire necesar 60,31% 17,55% 2,99%

Trebuie precizat ca aceste alocari au fost foarte reduse in raport cu necesitatile de finantare pentru
ntreginerea, repararea si reinnoirea infrastructurii feroviare. Astfel:

n ceea ce priveste intretinerea infrastructurii, fondurile publice alocate au acoperit doar 60,3% din
necesitatile de finantare;

n ceea ce priveste reparareainfrastructurii, fondurile publice alocate au acoperit mai putin de 20%
din necesitatile de finantare;

n ceea ce priveste reinnoirea infrastructurii, fondurile publice alocate au acoperit mai putin de 3%
din necesitatile de finantare.

Consecinta directa a finantarii necorespunzatoare a intretinerii, repardrii si reinnoirii infrastructurii feroviare
este degradarea progresiva a acesteia si aparitia din ce in ce mai frecventa a unor defectari care necesita
limitarea vitezel de circulatie a trenurilor pentru asigurarea conditiilor minimale de siguranta. Aceasta a

......

materializatd prin migrarea masiva a clientilor catre transportul rutier.




Efectul mai putin vizibil, dar mai periculos, a subfinantarii infrastructurii feroviare, coroborat cu
distorsionarea mediului competitional de pe piata transporturilor, consta in faptul ca se intretine o
vulnerabilitate a economiel nationale prin promovarea artificiald a unui mod de transport mai scump, care
genereaza costuri globale, inclusiv costuri bugetare, substantial mai mari. Calculele efectuate pe baza
rezultatelor unui studiu internagional® arati ca transferul citre calea feratd a fiecirei cuante de 10% din
traficul rutier derulat in Romania ar genera, la nivel nagional, economii anuale de peste 2 miliarde euro.
Avand 1n vedere ca infrastructura feroviara are o capacitate de transport care ar putea permite preluarea a
cel putin 30% din traficul rutier actual, rezulta ca subfinantarea infrastructurii feroviare genereazi la
nivelul economiel nationale pierderi anuale de peste 6 miliarde de euro.

In plus, promovarea artificiala si excesiva a transportului rutier contribuie inclusiv la mentinereaunui nivel
ridicat de dependenta fata de produsele petroliere, ceea ce creeaza o vulnerabilitate semnificativa din
perspectiva sigurantei energetice. Tn Roménia, nivelul de dependenti fatd de petrol in sectorul
transporturilor este mai mare de 97%°, depisind chiar media europeand.

Nu in ultimul rand, limitarea competitivitatii transportului feroviar prin finantarea insuficienta a
infrastructurii feroviare genereaza suprasolicitarea refelei rutiere, a carei capacitate de transport este deja
lanivel critic in raport cu cererile pe multe relatii de transport.

2.3 OBIECTIVE STRATEGICE, DIRECTII DE ACTIUNE PRIORITARE $1 REZULTATE
ASTEPTATE

Logica strategiei privind dezvoltarea infrastructurii feroviare romane este o logica de tip iterativ, cu
dezvoltare arborescenta, care include urmatoarele etape:

s N e N e N s N
Identificarea intereselor
nationale cu privire la Definirea obiectivelor
transportul feroviar, strategice generale Definirea obiectivelor Identificarea actiunilor
precum si identificarea T privind dezvoltarea strategice specifice, strategice
aspectelor legate de infrastructurii feroviare, derivate din necesare pentru realizarea
armonizarea acestor / care deriva din obiectivele generale obiectivelor specifice
interese cu politica interesele nationale privind
europeana in domeniul transportul feroviar
transportului feroviar

A J AN J AN J

Figura 2 - Logica strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare

Obiectivele strategice generale privind dezvoltarea infrastructurii feroviare sunt prezentate in paragraful
8.1 din Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare 2021-2025, document aprobat prin HG nr.
985/2020.

Obiectivele strategice specifice privind dezvoltarea infrastructurii feroviare, derivate din obiectivele
generale, sunt prezentatein paragraful 8.2 din Strategiade dezvoltare ainfrastructurii feroviare 2021-2025.

Urménd logicade dezvoltare mentionata anterior, pentru fiecare obiectiv strategic specific sunt identificate
actiunile strategice necesare in vederea realizarii obiectivelor asumate. Actiunile strategice necesare
pentru realizarea obiectivelor specifice, precum si masurile prioritare pentru perioada 2021-2025 sunt
prezentate Tn capitolul 9 din Strategia de dezvoltare ainfrastructurii feroviare 2021-2025.

Tabelul de mai jos prezintd sintetic obiectivele strategice generale, obiectivele specifice si actiunile
strategice necesare indentificate in cadrul strategiei.

5 External Costs of Transport in Europe, studiu realizat in anul 2011 de cdtre CE Delft, INTRAS si Franhofer ISI

6 Calcule efectuate pe baza datelor INS (Anuarul statistic 2012, Indicatori de DezvoltareDurabild in Romania (IDDR))



Tabelul 2 - Obiective strategice si actiuni strategice privind dezvoltarea infrastructurii feroviare

OBIECTIVE GENERALE

Cresterea competitivitatii transportului feroviar pe piata interna

A.l Cresterea vitezei de circulatie pe infrastructura feroviara

Al1l Refnnoirea infrastructurii feroviare
Al2 Reparatiile curente ale elementelor de infrastructura
Al3 Intretinerea curenta a infrastructurii feroviare
Al4 Cresterea vitezei proiectate a infrastructurii feroviare
A Cresterea vitezelor comerciale realizate, prin re__ducereg ecartului fata de viteza permisa de
: infrastructura feroviara. Cresterea punctualitatii trenurilor
A21 Cresterea eficientei managementului operativ al circulatiei trenurilor
A22 Cresterea eficientei managementului tactic al circulatiei trenurilor
A2.3 Cresterea eficientei planificarii circulatiei trenurilor pe orizont de timp strategic
A24 Planificarea strategica a infrastructurii si a serviciilor feroviare
A25 Cresterea eficientei procedurilor de siguranta pentru comunicarea cu trenurile in migcare
A.3  Cresterea eficientei economice a activitatilor de administrare a infrastructurii feroviare
A3.1 Cresterea gradului de mecanizare a activitatilor de mentenanta a infrastructurii
A3.2 Cresterea nivelului de centralizare a instalatiilor de semnalizare feroviara
A3.3 Concentrarea centrelor de decizie privind managementul traficului feroviar
A3.4 Cresterea eficientei utilizarii resurselor financiare destinate administrarii infrastructurii feroviare
A35 Optimizarea gradului de divizare a retelei feroviare si a distributiei punctelor de sectionare
A3.6 Optimizarea modelului de business Tn domeniul mentenantei infrastructurii feroviare
A.4 Mentinerea la nivel ridicat a sigurantei circulatiei trenurilor
A4l Mentinerea nivelului ridicat de siguranta al sistemelor de semnalizare feroviara
A42 Cresterea nivelului de protectie a traficului rutier la trecerile la nivel cu calea ferata

A5 Cresterea eficientei energetice si reducerea nivelului de poluare

A5.1 Cresterea gradului de electrificare a retelei feroviare

A5.2 Cresterea eficientei managementului distributiei energiei electrice
A.6  Imbunitatirea conectivititii retelei feroviare

A6.1 Construirea unor linii noi

A.6.2 Interconectarea cu alte moduri de transport

A.7  Cresterea competitivitatii transportului feroviar de pasageri

A7.1 Promovarea unor servicii cu grad ridicat de atractivitate pentru transportul pasagerilor

AT7.2 Sustinerea logistica a serviciilor cadentate de transport feroviar al pasagerilor

A7.3 Integrarea transportului feroviar de pasageri in fluxuri intermodale destinate cresterii mobilitatii
AT7.4 Cresterea accesibilitatii transportului feroviar de pasageri

A75 Cresterea nivelului de calitate si eficienta a serviciilor de transport feroviar de pasageri

A.8 Cresterea competitivitatii transportului feroviar de marfa

A8.1 Promovarea transportului intermodal feroviar-auto containerizat

A.8.2 Promovarea transportului de semi-trailere si a transportului RO-LA

A.8.3 Promovarea transportului feroviar de marfa in vagoane izolate

A8.4 Cresterea nivelului de calitate si eficienta a serviciilor de transport feroviar de marfa

n Integrarea n spatiul feroviar unic european

B.1 Reabilitarea si modernizarea infrastructurii coridoarelor feroviare internationale
B.1.1 Reabilitarea si modernizarea infrastructurii coridorului Rin-Dunare
B.1.2 Reabilitarea si modernizarea infrastructurii coridorului Orient / East-Med
B.2 Reabilitarea si modernizarea infrastructurii retelei TEN-T
B.2.1 Reabilitarea si modernizarea infrastructurii retelei TEN-T Centrale
B.2.2 Reabilitarea si modernizarea infrastructurii retelei TEN-T Extinse
B.3 Integrarea in reteaua feroviara europeana de mare viteza
B.3.1 Axa de mare viteza Est - Vest
B.3.2 Axa de mare viteza Nord - Sud
B.4  Sustinerea mobilitatii militare



Principala prioritate strategicd (a se vedea paragraful 9.1.1 din strategie) constd in implementarea unui
program de recuperare a restantelor privind reinnoirea infrastructurii feroviare, care vizeaza readucerea
infrastructurii la parametrii de performanta proiectati initial. Acest program este esalonat pe 15 ani si este

prezentat sintetic in tabelul urmator.

Tabelul 3- Programul cadru de reinnoire a infrastructurii feroviare si costurile necesare

Lungime _ _ . Costtjri e§timate refinnoire
Anul refactie Remn_0|re linii curt_ante si .R.elnnou.'e elemente ) TOTAL
km] directe (refactie) critice de infrastructura
mil.euro mil.lei mil.euro mil.lei mil.euro mil.lei

i 70 40,9 188,3 33,0 151,8 73,9 340,1
i 150 87,7 403,6 45,0 207,0 132,7 610,6
fii 250 146,2 672,6 60,0 276,0 206,2 948,6
iv 375 219,3 1008,9 75,0 345,0 294,3 1353,9
v 550 321,7 1479,8 90,0 414,0 411,7 1893,8
vi 600 350,9 1614,3 100,0 460,0 450,9 20743
vii 600 350,9 1614,3 100,0 460,0 450,9 20743
viii 600 350,9 1614,3 100,0 460,0 450,9 20743
ix 650 380,2 17488 100,0 460,0 480,2 2208,8
X 700 409,4 1883,3 100,0 460,0 509,4 23433
xi 700 409,4 1883,3 100,0 460,0 509,4 23433
xii 700 409,4 1883,3 100,0 460,0 509,4 23433
xiii 750 438,7 2017,9 100,0 460,0 538,7 24779
Xiv 750 438,7 2017,9 100,0 460,0 538,7 2477,9
XV 800 467,9 2152,4 100,0 460,0 567,9 2612,4
TOTAL 8 245 48224 22 182,9 1303,0 5993,8 6125,4 28 176,7
MEDIE 549,7 321,5 1478,9 86,9 399,6 408,4 1878,4

Coroborat cu programul de reabilitare si modernizare a infrastructurii feroviare aferente coridoarelor
europene si retelei TEN-T, acest program vizeaza - pe un orizont de 10 ani - reabilitarea integrala a tuturor
magistralelor feroviare, precum si a principalelor legaturi intermagistrale (conform figurii de mai jos).
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Figura 3 - Rezultate asteptate pe orizont de 10 ani




Ca urmare a implementarii acestui program este de asteptat o crestere medie cu cel pugin 24% a vitezelor
maxime admise pe magistralele feroviare. De asemenes, este de asteptat ca vitezele comerciale efective
ale trenurilor pe magistralele feroviare vor creste cel putin cu aceeasi rata procentuala.

De asemenea, strategia evidentiaza necesitatea implementarii prioritare a unui program de recuperare
accelerata a restantelor privind reparatiile, in scopul eliminarii restrictiilor de viteza existente (a se vedea
anexa 5 a drategiei), precum si necesitatea intretinerii curente in regim permanent si continuu, pentru a
preveni marirea ecartului dintre viteza proiectata si viteza maxima permisa de infrastructura feroviara (a
Se vedea anexa 6 a drategiei).

Complementar acestei abordari, strategia recomanda modernizarea managementului traficului feroviar, ceea
ce ar genera, suplimentar, un spatiu de crestere a vitezelor comerciale de peste 20% faga de situatia actuala
(asevedeaparagraful 9.1.2 din strategie si anexele aferente).

2.4 NECESITATI DE FINANTARE

Tabelul urmator prezintd o sinteza a fondurilor publice necesare in perioada 2021-2025, structurate pe
obiective strategice generale si specifice.

Tabelul 4 - Fonduri publice necesare pentru dezvoltarea infrastructurii feroviare in perioada 2021-2025,
structurate pe obiective strategice generale si specifice

UM 2021 2022 2023 2024 2025 TOTAL

Cresterea competitivitatii transportului feroviar SELEU || mE|] SRR | RS | SBradl|| alBE
pe piata interna 2654,27 | 3565,41 | 4748,35 | 4 422,64 | 4461,27 | 19 851,95
Al Cresterea vitezei de circulatie pe infrastructura mil. euro 460,07 596,76 737,45 746,56 809,07 3 349,90
"~ feroviara mil. lei 2208,32 2864,44 3539,76 358347 388355 16 079,54
Cresterea vitezelor comerciale realizate, prin reduce- mil. euro 0,00 0,00 7.74 11,31 5,95 24,99

A.2 rea ecartului fata de viteza permisa de infrastructura —
feroviara. Cresterea punctualitatii trenurilor mil. lei 0,00 0,00 37,13 54,26 28,56 119,95
A3 Cresterea eficientei economice a activitatilor de mil. euro 28,81 34,32 63,47 65,82 79,33 271,75
"~ administrare a infrastructurii feroviare mil. lei 138,28 164,75 304,67 315,95 380,76 1304,41
A4 Mentinerea la nivel ridicat a sigurantei circulatiei mil. euro 17,91 7,96 0,56 0,00 0,00 26,42
" trenurilor mil. lei 85,95 38,20 2,69 0,00 0,00 126,84
A5 Cresterea eficientei energetice si reducerea nivelului mil. euro 0,21 0,57 0,18 5,36 5,36 11,67
"~ de poluare mil. lei 1,00 2,75 0,86 25,70 25,70 56,01
A ey ey . . mil. euro 15,16 73,22 131,80 58,58 29,68 308,43

A.6 Imbunatatirea conectivitatii retelei feroviare —
mil. lei 72,77 351,45 632,62 281,16 142,47 1 480,47
A7 Cresterea competitivitatii transportului feroviar de mil. euro 30,82 29,96 48,05 33,77 0,05 142,65
" pasageri mil. lei 147,95 143,82 230,63 162,09 0,23 684,73
AS Cresterea competitivitatji transportului feroviar de mil. euro 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
" marfa mil. lei 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
R . . . mil. euro 999,22 | 1747,23 | 2359,42 | 2005,37 | 2 340,85 9 452,09

Integrarea in spatiul feroviar unic european —
4796,25 | 8386,68 1132523 | 962576 [11236,00] 4537002
B.1 Reabilitarea si modernizarea infrastructurii mil. euro 643,94 129337 1820,84 1246,19 896,82 5901,16
'~ coridoarelor feroviare internationale mil. lei 3090,91 620818 874005 598169 430473 2832556
B.2 Reabilitarea si modernizarea infrastructurii mil. euro 355,28 453,86 538,58 759,18  1444,03 3550,93
"~ retelei TEN-T mil. lei 170534 217851 258519 3644,07 6931,36 17 044,46
g3 Ntegrarea n reteaua feroviara europeana mil. euro 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
"~ de mare viteza mil. lei 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
. g mil. euro 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

B.4 Sustinerea mobilitatii militare —
mil. lei 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

mil. lei

mil. euro

7 450,52 m 16 073,59 [14 048,41

3270,28
15 697,36

13 587,91
65 221,97



Necesitatile de finantare prezentate mai sus urmeaza a fi completate corespunzator portofoliului de
proiecte cu utilizare duald aferente obiectivului specific B.4 "Sustinerea mobilitagii militare", ulterior
stabilirii si aprobarii de catre Guvern a acestui portofoliu.

Necesitatile de finantare din fonduri publice ainfrastructurii feroviare in perioada 2021-2025, pe categorii
de cheltuieli, fundamentate prin strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare romane, sunt prezentate
sintetic in tabelul urmator.

Tabelul 5 - Fonduri publice necesare pentru dezvoltarea infrastructurii feroviare in perioada 2021-2025,
structurate pe categorii de cheltuieli

: o Fonduri publice necesare
Categoria de cheltuieli

UM 2021 2022 2023 2024 2025 TOTAL
mil. euro 366,67 366,67 364,67 361,67 358,67  1818,33

Intretinere si reparatii
mil. lei 1760,00 1760,00 1750,40 1736,00 1721,60 8 728,00

. mil. euro 316,67 316,67 316,67 316,67 316,67 1 583,33

Intretinere curenta (actiunea strategica A.1.3)
mil. lei 1 520,00 1 520,00 1 520,00 1520,00 1 520,00 7 600,00
5 . . mil. euro 50,00 50,00 48,00 45,00 42,00 235,00

Reparatii curente (actiunea strategica A.1.2)

mil. lei 240,00 240,00 230,40 216,00 201,60 1 128,00
Refnnoirea retelei feroviare mil. euro 73,94 132,73 206,22 294,33 411,69 1118,91
(mésurile A.1.1.1 $i A.1.1.2) mil. lei 354,92 637,12 989,86 1412,79 1976,10 5370,79

mil.euro  1111,58 1990,62 2777,78 2270,75 2499,93 10 650,66

Proiecte de investitii
mil. lei 5335,60 9554,98 13333,33 10899,61 11999,66 51 123,18

Proiecte eligibile pentru finantare din fonduri mil. euro 1 086,58 1958,21 2 705,03 2 193,78 2 408,86 10 352,46
europene nerambursabile mil. lei 499828  9007,75 1244315 10091,39 11080,75 47 621,32
mil. euro 25,00 32,41 72,74 76,97 91,07 298,20

Proiecte care se finanteaza din fonduri nationale
mil. lei 337,32 547,23 890,17 808,22 918,92 3 501,86

155219 | 249002 | 334866 | 292675 | 327028 | 13 587,01
TOTAL
7 450,52 m 16 073,59 | 14 048,41 | 15 697,36 | 65 221,97

Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare a fost conceputa astfel incat, in ipoteza asigurarii unor
finantari din fonduri publice la nivelul necesitatilor evidentiate mai sus, sa asigure stoparea degradarii
infrastructurii si recuperarea progresivd, in cca 20 de ani, a deficitului actual de performanta al
infrastructurii feroviare.

Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare este complementara Master Planului General de
Transport al Romaniei, in sensul ca dezvoltd si detaliaza recomandarile strategice generale ale MPGT
privind consolidarea pozitiei transportului feroviar pe piata interna a transporturilor.

Avand in vedere cd Master Planul General de Transport a fost aprobat prin Hotardrea Guvernului nr.
666/2016, fapt care ii confera statutul de document de referinta privind politica de stat in domeniul
transporturilor, precum si prin prisma coreldrii cu proiectiile financiare ale MPGT, rezultd ca este
indeplinita conditia sustenabilitatii financiare a strategiei de dezvoltare ainfrastructurii feroviare.



2.5 MASURI NECESARE PENTRU ASIGURAREA FEZABILITATII STRATEGIEI DE
DEZVOLTARE A INFRASTRUCTURII FEROVIARE

Dincolo de sustenabilitatea financiara si de conformitatea cu politica nationala si cea europeand in
domeniul transporturilor, fezabilitatea strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare este conditionata
inclusiv de intrunirea cumulativa a unor conditii care exced domeniul de actiune al administratorului
infrastructurii feroviare si, in unele cazuri, chiar al sistemului feroviar in ansamblu.

Este necesara reconsiderarea rolului transportului feroviar in cadrul sistemului national de transport, in
sensul valorificarii avantajelor sale economice intrinseci in scopul cresterii eficientei economice a
sistemului national de transport si a reducerii costurilor economiei nationale generate de domeniul
transporturilor (a se vedea paragraful 11.1 din strategie).

Echilibrarea sanselor competitive ale modurilor de transport pe piata interna a transporturilor terestre
reprezinta o pre-conditie pentru reabilitarea transportului feroviar si, implicit, pentru a asigura fezabilitatea
strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare. Aceasta implicd eliminarea distorsiunilor existente pe
aceasta piatd in ceea ce priveste mediul concurential intre modurile de transport, in scopul asigurarii cadrului
necesar pentru echilibrarea modald a sistemului national de transport (a se vedea paragraful 11.2 din
strategie). Trebuie mentionat ca Programul Naional de Redresare si Rezilienta al Romaniei include
asumarea unui obiectiv de reforma in acest sens, prin implementarea unui nou sistem de taxare a transportului
rutier orientat spre internalizarea costurilor externe generate de acest mod de transport.

Este necesara implementarea unor reguli uniforme cu privire la finantareainfrastructurilor de transport, in
conformitate cu recomandarile Master Planului General de Transport, in scopul de a asigura stabilitatea si
predictibilitatea finantarii acestor infrastructuri. In particular, regulile uniforme cu privire la finantarea
infrastructurilor de transport trebuie sa asigure aplicarea prevederilor legislatiel nationale si europene cu
privire la acoperirea necesitatilor de finantare a infrastructurii feroviare (a se vedea paragraful 11.3 din
strategie).

Este imperios necesara consolidarea sistemului de servicii publice de transport feroviar al pasagerilor, n
scopul asigurarii cadrului necesar care sa permitd crearea unei alternative viabile si atractive in raport cu
varianta transportului rutier individual, cu consecinte privind reducerea gradului de suprasolicitare a
infrastructurii rutiere si, implicit, fluidizareatraficului pe refeaua rutiera nationala. In caz contrar, orice efort
privind reabilitarea infrastructurii feroviare ar putea fi compromis prin mentinerea, in domeniul traficului
feroviar de calatori, a unei oferte de servicii insuficiente din punct de vedere cantitativ si heatractive pentru
clienti din perspectiva nivelului de performanta si calitate a serviciilor (a se vedea paragraful 11.4 din
strategie).

In perioada de tranzitie privind internalizarea costurilor externe ale transporturilor in vederea asigurarii
unui mediu competitional echilibrat si echitabil intre modurile de transport, necesitatea transferului catre
calea feratd a unor fluxuri de marfa transportate in prezent pe caile rutiere conduce la necesitatea
implementarii urgente a unor masuri de promovare a transportului intermodal/combinat de marfa si a
transportului feroviar de marfa in vagoane izolate, in scopul echilibrarii competitiel intermodale pe piata
expeditiilor de marfa de dimensiuni mici (a se vedea paragraful 11.5 din strategie).

I mplementarea strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare, ca obligatie asumata prin contractul de
performanta si activitate al administratorului infrastructurii feroviare (a se vedea paragraful urmator),
impune necesitatea asigurarii unui plan multianual de finantare a infrastructurii feroviare, stabilit astfel
incat sa asigure acoperirea de o maniera predictibild a necesitatilor de finantare fundamentate in cadrul
strategiei, evidentiate in paragraful anterior. De asemenea, este necesara implementarea mecanismelor
legale de finantare multianuala a actiunilor care se deruleaza pe intervale de timp care depasesc orizontul
unui an caledaristic (a se vedea paragraful 11.6 din strategie).



2.6 IMPLEMENTAREA STRATEGIEI DE DEZVOLTARE A INFRASTRUCTURII

2.6.1 Situatia actuala

Strategiade dezvoltare ainfrastructurii a fost aprobata prin Hotararea Guvernului nr. 985/2020. Ca urmare,
aceastd strategie are in prezent statutul de document de referintd privind politicile publice in domeniul
transportului feroviar. Documentul este publicat pe site-ul Ministerului Transporturilor si Infrastructurii la
adresa

http://mt.gov.ro/webl4/strategia-in-transporturi/transporturi-strategie/strategii-sectoriale-politici-programe

si pe site-ul CFR SA, administratorul infrastructurii feroviare, la adresa
http://cfr.ro/index.php/ct-menu-item-3/ct-menu-item-55/drategia-de-dezvoltare-a-infrastructurii-feroviare.

In conformitate cu prevederile Legii nr. 202/2016, care transpune Directiva 2012/34/UE, in cursul anului
2021, intre Ministerul Transporturilor si Infrastructurii -in numele statului- si administratorul infrastructurii
feroviare a fost incheiat Contractul de activitate si performanga al Companiei Nationale de Cai Ferate
"C.F.R" - SA.pentru perioada 2021-2025. Contractul a fost aprobat prin Hotdrarea Guvernului nr.
920/2021 si este publicat pe site-ul CFR SA, administratorul infrastructurii feroviare, la adresa

http://cfr.ro/index.php/ct-menu-item-3/contractul-de-activitate-2021-2025

Tn conformitate cu prevederile art. 2 (Obiectul Contractului): “Prezentul Contract stabileste drepturile si
obligatiilereciproce ale CFR SA si ale Ministerului pentru asigurarea functionarii infrastructurii feroviare,
care sa garanteze desfasurarea transporturilor de marfa si de calatori pe caile ferate romane in conditii de
performanta si siguranta a circulatiel, in conformitate cu legislatia in vigoare. De asemenea, contractul
stabileste regulile si responsabilitatile privind monitorizarea si evaluarea performantei activitatii CFR SA,
prin intermediul Indicatorilor de Performanta si Monitorizare”.

Tn conformitate cu prevederile art. 4 (Obiective de nivel Tnalt pentru Sectorul Feroviar) ain. (2) din
contract, acest contract “stabileste obligatiile asumate de catre CFR SA si de catre Minister privind
colaborarea in vederea realizarii obiectivelor strategice stabilite in Strategia de dezvoltare a infrastructurii
feroviare in perioada 2021-2025, aprobata prin Hotararea Guvernului nr. 985/2020”.

Altfel spus, acest contract constituie instrumentul legal care stabileste, pe de o parte, angajamentul reciproc
al ministerului si al administratorului infrastructurii feroviare cu privire la implementarea strategiei de
dezvoltare a infrastructurii, iar pe de alta parte stabileste responsabilitatile asumate de cele doua parti n
acest scop. Agtfel, conform prevederilor art. 5 (Roluri si Responsabilitati) din contract se stabilesc
urmatoarele principii care reglementeaza relatiile dintre partile contractante:

a) ,,Responsabilitatile si obligatiile principale ale Ministerului prevazute prin prezentul Contract au in
vedere asigurarearesurselor financiare de labugetul de stat necesare indeplinirii obiectivelor stabilite
in strategia prevazuta la art. 4 alin. (2), cu respectarea prevederilor art. 8 ain. (4) din Legea nr.
202/2016, precum si asigurarea cadrului legislativ care sa permita desfasurarea activitatii CFR SA
Tn conditii normale, intr-un cadru concurential echitabil in raport cu alte moduri de transport™.

b) ,,Responsabilitatile si obligatiile principale ale CFR SA prevazute prin prezentul Contract au in
vedere indeplinirea obiectivelor stabilite in strategia prevazutd la art. 4 alin.(2), cu respectarea
prevederilor legale in vigoare, in scopul derularii in bune conditii a serviciilor de transport feroviar,

transportului feroviar pe piata internd a transporturilor”.

In cadrul contractului sunt previzute necesititile de finantare din fonduri publice ale administratorului
infrastructurii, stabilite pe baza strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare astfel incat sa asigure
realizarea obiectivelor asumate prin strategie.

Deasemenea, in cadrul contractului sunt stabilite fondurile publice alocate administratorului infrastructurii
in scopul realizarii obiectului contractului. Fondurile publice alocate includ atat fondurile nationale cét si


http://mt.gov.ro/web14/strategia-in-transporturi/transporturi-strategie/strategii-sectoriale-politici-programe
http://cfr.ro/index.php/ct-menu-item-3/ct-menu-item-55/strategia-de-dezvoltare-a-infrastructurii-feroviare
http://cfr.ro/index.php/ct-menu-item-3/contractul-de-activitate-2021-2025

fondurile europene nerambursabile. Tabelul urmator sintetizeaza situatia necesarului de finantare si a
fondurilor alocate pentru categoriile de cheltuieli care se finanteaza din fonduri nationale.

Tabelul 6 - Fonduri publice nationale alocate pentru dezvoltarea infrastructurii feroviare in perioada 2021-2025

Fonduri publice [mii lei]
Nr . .
crt Categorie fonduri 021 2022 202 024 - Total
v v oz g e 2021- 2025
Intretinerea si asigurarea Fonduri necesare 2215147| 2929578| 3187334| 3206574| 3225813| 14764446
1 | functionarii infrastructurii
feroviare publice Fonduri alocate 1404019| 1340935| 1387565| 1385816 - 5518 335
Reparatiile curente ale Fonduri necesare 271667 273889 265 067 250 000 234733 1295 356
2 | infrastructurii feroviare
publice Fonduri alocate 41 908 50 000 50 000 50 000 - 191 908
o ) Fonduri necesare 401 751 727081 | 1138800| 1635177| 2300872 6 203 680
3 Refnnoirea infrastructurii
feroviare publice .
Fonduri alocate 70 954 123076 98 924 82 000 - 374 955

* Conform legislatiei nationale, alocérile estimate de fonduri publice pentru anul 2025 urmeazéa sa fie stabilite prin legea bugetului de stat pentru

anul 2022

Sursa: HG nr. 920/2021, anexa nr. 9 si anexa nr. 10

Contractul stabileste un set amplu de indicatori de performanta ai infrastructurii, prin care se masoara
activitatea CFR SA destinata realizarii obiectivelor stabilite prin strategia de dezvoltare a infrastructurii
feroviare. Pe baza finantarii asigurate, contractul stabileste obiectivele (tintele) asociate acestor indicatori
de performanta. O sinteza a obiectivelor asociate principalilor indicatori de performanta ai infrastructurii
feroviare este prezentata in tabelul urmator (sursa: HG nr. 920/2021, anexanr. 8).

Tabelul 7 - Evolutia indicatorilor de performanta ai administrarii infrastructurii feroviare in perioada 2021-2025

Obiective
Indicator UM
2021 2022 2023 2024 2025
A.1 - Viteza tehnica asigurata km/h 68,20 67,80 66,51 65,06 -
A2- Gra_d de utilizare a performantelor % 79.02 7773 76.25 74,58 )
proiectate
A.3.1 - Valoare indisponibilitate zile*km 768 807,36 816 074,33 870 371,05 934 014,94 -
A4 - quarul puqctelor periculoase eliminate nr 1 3 3 3 )
prin reparatii curente
B.1 - Lungime linie reinnoita (refactie) km 9,9 22,6 17,2 15,3 -
B.2.1- Nl{mar_puncte periculoase eliminate prin nr 8 9 9 9 )
refnnoire
C.1 - Punctualitatea trenurilor de calatori min/100 tren*km 1,45 1,52 1,61 1,72 -
C.2 - Predictiblitatea trenurilor de calatori % 99,21 99,16 99,10 99,04 -
C.3 - Punctualitatea trenurilor de marfa min/100 tren*km 0,98 1,03 1,09 1,17 -
C.4 - Indicele de siguranta a circulatiei trenurilor | nr/ mil.tren*km 0,76 0,80 0,84 0,88 -
C.5.1 - Numar treceri la nivel modernizate nr 21 56 65 14 -
D.1.1 - Parcursul trenurilor de calatori pe retea tren*km 55 797 249,0 61571 288,8 61 483 558,2 61 509 198,0 -
D.2.1 - Parcursul trenurilor de marfa pe retea tren*km 21126 950,0 21232584,8 21338 747,7 214454414 -
E.1.1 - Lungime linie electrificata km 4032,4 4032,4 4032,4 40324 -




2.6.2 Actiuni necesare in vederea sustinerii eficiente a realizarii obiectivelor privind
cresterea traficului feroviar

Prin Programul Nagional de Redresare si Rezilienta (PNRR) au fost asumate doua obiective relevante de
reformd in domeniul transporturilor. Aceste obiective vizeaza cresterea cu 25% pand in anul 2026 a
traficului feroviar derulat pe rejeaua feroviara din Romania (a se vedea capitolul 4 de mai jos).

Dupa cum s-a evidentiat in paragraful 2.3 de mai sus, unul dintre obiectivele strategice globale asumat
feroviar pe piata interna (obiectivul strategic general A). Actiunile strategice identificate drept necesare
pentru atingerea acestui obiectiv strategic vizeaza asigurarea suportului logistic al cresterii parametrilor de
performanta si calitate ai serviciilor de transport feroviar, prin cresterea performantelor circulatiei
trenurilor si prin asigurareaserviciilor si facilitatilor necesare in vedereacresterii atractivitatii transportului
feroviar. Ca urmare, implementarea Strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare are un rol esential
din perspectiva realizarii obiectivelor asumate prin PNRR privind cresterea semnificativa a transportului
feroviar in perioada urmatoare, prin transferul modal catre calea ferata a fluxurilor de transport derulate in
prezent prin alte moduri de transport.

Pe de altd parte, analizele efectuate in contextul definirii PNRR au condus la identificarea unor proiecte
prioritare in domeniul dezvoltarii infrastructurii feroviare, suplimentare fata de cele propuse in cadrul
strategiei pentru perioada 2021-2025.

Avand in vedere considerentele prezentate anterior, sunt necesare urmatoarele actiuni specifice pentru a
asigura implementarea eficienta a strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare, cu rezultate care sa
sustina in mod eficient realizarea obiectivelor asumate prin PNRR privind crestereatraficului feroviar prin
transferul modal catre calea ferata a fluxurilor de transport:

S.1. Redimensionarea planului multianual de finantare a infrastructurii feroviare si actualizarea
subsecventa a contractului de activitate si performanta al administratorului infrastructurii prin actul
aditional aferent anului 2022. Redimensionarea trebuie sa ia in considerare acoperirea adecvata a
necesitatilor de finantare stabilite prin HG nr. 985/2020, fondurile alocate prin PNRR pentru
dezvoltarea infrastructurii feroviare si asigurarea resurselor necesare pentru realizarea obiectivelor
asumate prin PNRR privind cresterea cu 25% pana in anul 2026 a traficului feroviar derulat pe
reteaua feroviara din Romania.

S.2. Actualizareastrategiei de dezvoltare ainfrastructurii feroviare si corelareacu PNRR, prin includerea
actiunilor si masurilor prioritare specifice prevazute prin PNRR si luarea in considerare aresurselor
financiare suplimentare asigurate prin PNRR. De asemenea, actualizarea strategiel va analiza
neesitatea si oportunitatea recalibrarii unor actiuni strategice din perspectiva realizarii obiectivelor
asumate prin PNRR privind cresterea cu 25% pana in anul 2026 a traficului feroviar derulat pe
reteaua feroviara din Romania.

S.3. Implementarea proiectelor de investitii prevazute in PNRR, suplimentare fata de cele deja propuse
Tn cadrul strategiei pentru perioada 2021-2025.

Actiunile privind implementarea efectiva a prevederilor strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare
sunt evidentiate in paragrafele 5.2 si 6.2 de mai jos, Th contextul actiunilor destinate initierii si sustinerii
transferului modal catre calea ferata a fluxurilor de transport de célatori si, respectiv, de marfa.



3. PRIORITIZAREA INVESTITIILOR FEROVIARE

In cadrul procesului de pregitire pentru noul cadru financiar multi-anual 2021-2027, conditia favorizanta
pentru Programul Operational Transport o reprezinta planificarea strategica a investitiilor. Acest lucru se
realizeaza prin planul investitional pentru dezvoltarea infrastructurii de transport 2021-2030 cu un rol
triplu:

- prioritizare a investitiilor constituind o conditie favorizanta in vederea noului cadru financiar
multianual,

- actualizare a strategiei de implementare a Master Planului General de Transport a Romaniei,

- document cadru de referinta pentru politicile publice relevante si pentru toate institutiile implicate
in realizarea obiectivelor de infrastructura de transport nationala.

In ce priveste prioritizarea proiectelor, Planul investitional rispunde necesititii unui sissem de
indicatori in baza caruia a fost definitivati atdt prioritizarea propriu-zisa a proiectelor cat si
strategia de finantare, sectiunea privind prioritizarea proiectelor din planul investitional fiind
comuna cu cea din prezentul plan de actiune. Astfel, pentru dezvoltarea sectorului feroviar au fost
identificate cateva obiective specifice care sd contribuie la atingerea obiectivului general de buna
conectivitatea feroviara si complementaritate cu alte moduri de transport, respectiv:

- Obiectivul de eficienta economica: dezvoltarea unui sistem de transport feroviar care genereaza
beneficii mai mari decét costurile inregistrate;

- Obiectivul de echitate: costurile si veniturile unui sistem de transport vor fi distribuite corect intre
cetateni, industrii si intre zone geografice;

- Obiectivul de siguranta: infrastructura si serviciile de transport vor fi furnizate astfel incat sa
protejeze persoanele Tmpotriva vatadmarii sau a deceselor;

- Obiectivul de integrare: sistemul de transport va permite persoanelor (inclusiv pentru cele cu
mobilitate redusi) sa calatoreasca confortabil si sigur, utilizand o varietate de moduri de transport
si sd minimizeze costurile de transport de marfuri;

- Obiectivul de mediu: sistemul de transport va proteja mediul inconjurator sprijinind dezvoltarea
sociala si economica in folosul prezentei generatii dar si a celor viitoare.

Pentru stabilirea nevoilor prioritare feroviare totae s-a identificat nevoia de conectivitate, s-au definit
coridoarele de conectivitate, refeaua feroviara, lista de proiecte care au fost prioritizate si ierarhizate in asa
fel incét sa se obtind un rezultat fundamentat in functie de criterii stiintifice, concrete si corecte:

Figura 4 - Etapele stabilirii nevoilor prioritare feroviare

Strategia de prioritizare a proiectelor s-a realizat ih concordanta cu metodologia agreatd cu Comisia
Europeand, similard cu cea din Master Planul General de Transport. In fapt, considerdm astfel, ca se
realizeaza o actualizare a strategiei de implementare in baza acelorasi prioritati de conectivitate identificate
Tn documentul strategic de programare a investitiilor in transport.



Lista de proiecte, dupa aplicarea criteriilor prezentate, este structurata in functie de stadiul proiectelor.
Adtfel, investitiile care fac parte din strategia de implementare sunt reprezentate de:

Proiecte aflate in faza de executie (lucrari care vor fi fazate si finalizate in urmatorul cadru
financiar) si fac parte din scenariul de referinta;

Proiecte lansate spre a fi implementate (achizitie publica demaratd pentru realizarea
documentatiei tehnico-economice sau pentru execusie) si fac parte din scenariul de referinta;

Proiecte din lista prioritizata.

Prioritizarea proiectelor reprezinta un pas foarte important in definirea programului de investitii, data fiind
situatia in care investitiile identificate ca fiind necesare depasesc semnificativ bugetul disponibil. Aceasta
implicd necesitatea ierarhizdrii proiectelor potrivit unui set de criterii de evaluare predefinite, care sa
asigure un proces de prioritizare corect si neutru, elaborat pe baze independente si stiingifice. Adaugarea
limitarilor de finantare la lista de proiecte ierarhizate va avea ca rezultat obtinerea strategiei de
implementare.

Prin urmare, metodologia analizei multicriteriale (AMC) pentru proiectele retelei primare se bazeaza pe
urmatoarele criterii:

agrONE

Eficienta economica — 35%
Reducerea emisiilor de carbon — 20%
Conectivitate strategica — 25%
Utilizarea duala a infrastructurii — 15%;
M aturitatea pregitirii proiectului — 5%

Metodologia de evaluare pentru fiecare criteriu este sintetizata in tabelul de mai jos:

Tabelul 8 - Metodologia de evaluare in functie de criterii

\[ I
@ Obiectiv Pondere

Eficienta

Criteriu de evaluare

Pe baza Ratei interne de

Au fost alocate 35 puncte pentru proiectul cu valoarea RIRE cea mai mare (Bucuresti

Modul de punctare

infrastructurii

1 economics 35% |rentabiltiate economica (RIRE) a |- Craiova — RIRE 35). Pentru valorile intermediare intre 0 si 35, punctajul a fost alocat
proiectului proportional.
Reducerea Pe baza contributiei proiectului [Intervalul 0-100 puncte. Proiectul cu cea mai mare cantitate de tone echivalent CO2
2 |emisiilor de 20% |latinta nationald de reducere a |redusa primeste 20 puncte (Bucuresti - Craiova), iar punctajul pentru celelalte
carbon emisiilor proiecte este redus proportional
n functie de apartenenta la . . M
Conectivitatea reteau: nationZIé ! 100 puncte pentru proiectele TEN-T aflate pe reteaua primara, 80 puncte pentru
3 . 25% X < < proiectele TEN-T care nu sunt pe reteaua primard, 50 puncte pentru proiectele de pe
strategica primara/secundard, TEN-T sau N .
reteaua secundarad, 20 puncte pentru proiectele de pe alte retele.
alte retele
0-100 puncte Tmpartite pe 3 intervale: 100-66, 65-33, 32-1. Proiectele de categoria
Utilizarea duals a Pe baza importantei pentru A, conform clasificatiei date de catre Ministerul Apdrarii Nationale, primesc maxim
4 15% [ mobilitatea militara pe teritoriul [ 100 puncte si minim 66 puncte, in functie de ordinea de pe lista (reducerea

Romaniei

proportionald pana la minimul intervalului), similar pentru proiectele de categoria B
si C. Pentru proiectele in afara celor 3 categorii (liste) O puncte.

Maturitatea
pregatirii
proiectului

5%

Pe baza stadiului de pregatire a
proiectului

Studiu de fezabilitate (cu acord de mediu emis) finalizat — 100 puncte. Studiu de
fezabilitate (cu acord de mediu emis) cu nevoie de actualizare — 85 puncte. Studiu de
fezabilitate (fard acord de mediu) in elaborare — 50 puncte. Studiu de fezabilitate
(fara acord de mediu) in faza de licitatie — 20 puncte. Fara studiu de fezabilitate — 0
puncte.




Astfel, metodologia de evaluare a criteriilor, respectiv prioritizarea a fost realizata pentru 20 de proiecte
care insumeaza un total de 2586.8 km si un cost total estimat de 12.8 mid. EUR.

Tabelul 9 - Metodologia de prioritizare a retelei feroviare

(M — Modernizare, E — Electrificare, D - dublare, R - Reinnoire)

~ Maturitatea

Cost estimat Eficienta Reducerea Conectivitatea - < Spi s
" e i . . Utilizarea duala pregatirii
(mil.EUR) economica |emisiilor de carbon strategica X .
proiectului
© () [)
= (7] - (] -
—_ = =) © 2 T 2 = =
. N 5 L c o Q o = a = ®
Proiect nevea Tie L = = Valoare | E S8 v £ g s % Soks
TEN-T Interventie (km) < = - 2 1 _ = ] < £ g
= ) emisiide ‘'z ®© o © = a s 2 5
u:-.' = b ki ° o s o -g o ‘T O =] ‘T E
o g car on( t) c g 9 < a = s E 35 5]
3 a S © 2 = eI T =
&) o g a 2 s 2 - =
< a @ =
20% 25% 15% 5%
1 |Port Prioritatea
Constanta- | Core | M+D | 1800 | 727.4 | 865.6 | 2.71 | 19.37 12,454,241 | 5.16 | Primara | 25.00 ) 15.00 | Contract |5.00| 69.53
Palas*
2 |Complex Prioritatea
feroviar Core M+E+D | 600.0 | 1000.0 | 1190.0 | 2.71 | 19.37 | 12,454,241 | 5.16 | Primara | 25.00 1 15.00 MPGT |0.00| 64.53
Bucuregti *
3 ::::z:" Core M 27.0 | 630.0 | 749.7 | 6.86 | 28.56 | 18,276,015 | 7.57 | Primara | 25.00 P”°”1tatea 15.00 | Contract | 5.00| 81.13
4 |Giurgiu Prioritatea
Frontierd - Core M+E 99.0 577.7 687.4 1.65 | 17.03 | 10,250,451 | 4.25 | Primara | 25.00 1 15.00 | Contract |[5.00| 66.28
Bucuregti **
> P L‘:)’j:;;lf"‘” Core | M [1430 5720 | 680.7 | 914 | 33.61(33,407,371|13.84 Primara |25.00|""*"1**?| 15.00 | Contract 5.00| 92.44
6 |Focsani - Prioritat
R‘:fn’,‘;:’ Core M | 1470 5880 | 699.7 | 2.95 | 19.90|12,734,742| 5.28 | Primara | 25.00 ”0”33 €| 5.00 |contract|5.00| 60.18
/ g:}":z:i' Core M 410 | 1640 | 1952 | 0.23 | 13.88| 2,176,903 | 0.90 | Primara | 25.00 P”°”3tatea 5.00 |Contract |5.00| 49.78
8 |Pascani- Prioritatea
Suceava - Core M 71.0 284.0 338.0 1.14 | 15.90 | 4,711,528 | 1.95 | Primara | 25.00 3 5.00 |Contract|5.00| 52.85
Ddrmdnesti
9 |parménesti - Prioritatea
Vicsani Core M+E 34.0 57.0 67.8 -6.04 | 0.00 192,311 0.08 | Primara | 25.00 3 5.00 |Contract|5.00| 35.08
Frontierd
10 |Bucuresti - . Prioritatea
Craions Core M | 209.0 | 1254.0 | 1492.3 | 9.77 | 35.00 | 48,281,132 | 20.00| Primara |25.00 ) 15.00 | MPGT |0.00| 95.00
11 |Craiova - M+D Prioritatea
Dr.Tr.Severin| Core artial 234.0 | 2110.1 | 2511.0 | 0.54 | 14.57 | 13,872,206 | 5.75 | Primara | 25.00 1 15.00 | Contract [5.00| 65.31
- Caransebes P
12 [suceava- | - M | 1910 | 1807.5 | 21509 | -0.95 | 12.27 | 8,479,162 | 3.51 | Primara | 25.00|""°"%®3| 500 | mpGT |0.00| 44.78
llva Micd 3
13 Z‘;‘;mf’"' Core M | 1190 | 7140 | 849.7 | 5.02 | 24.48 | 15,792,005 | 6.54 | Primara | 25.00 P”°”ltatea 15.00 | MPGT |0.00| 71.03
14 ;Z'r‘;flc" Core M 510 | 306.0 | 3641 | 6.26 | 27.23 | 9,805,898 | 4.06 | Primara | 25.00 P”°”ltatea 15.00 | MPGT |0.00| 71.29
15 \Cp- Turzii- | M 510 | 4845 | 5766 | 3.70 | 21.56 | 6,631,048 | 2.75 | Primara | 25.00| """\ 1500 | mpPGT |0.00| 64.31
Cluj Napoca 1
16 |Buzau - Compre| o 400 | 160.0 | 1904 | 0.99 | 15.56 | 1,818,795 | 0.75 | Primara | 25.00|" "] 1500 | mpGT |0.00| 56.32
Fdurei hensive 1
17 |Fédurei - Compre ) Prioritatea
) ’ R 89.0 | 356.0 | 423.6 | -1.44 | 10.18 | 2,354,655 | 0.98 | Primara | 25.00 5.00 | MPGT |0.00| 41.16
Fetesti hensive 3
18 |Pascani-lasi) - | M 1 o0 | 3880 | 4617 | 2.50 | 18.91 | 8,279,850 | 3.43 | Primara | 25.00|7°"%3| 500 | contract |5.00| 57.34
- Ungheni partial 3
19 (Timisoara -
Stamora Core | M+E | 560 | 1200 | 142.8 | -1.77 | 9.45 | 4,236,081 | 2.75 | Primara | 25.00|""°"®*3| 15.00 | mpcT |0.00| 51.21
Moravita 1
Fr. **+
20 (Craiova - ) Prioritatea
Calafat +++ | o€ | MWE 1078 | 5613 | 667.9 | 177 | 945 | 4236,081 | 175 | Primara |25.00 ) 15.00 | Contract | 5.00| 56.21

‘Total

2586.8 12861.4 ‘ 15305.1 ‘




Asadar, in urma prioritizarii pe baza criteriilor stabilite s-a realizat o ierarhizare a celor 20 de proiecte in
functie de punctgjul obtinut. Ecartul punctajelor este de la 30.98 puncte (proiectul Faurei - Fetesti) 1a95.00
puncte (proiectul Bucuresti - Craiova).

Tabelul 10 - Lista proiectelor feroviare prioritizate si ierarhizate, localizate pe reteaua primara

(M — Modernizare, E — Electrificare, D - dublare, R - Reinnoire)

Cost estimat

Proiect Tip Interventie Lungime (km) Cost estimat (mil. EUR fara TVA ) (mil.EUR cu TVA) Punctaj
Bucuresti - Craiova M 209.0 1254.0 1492.3| 95.00
2 Ploiesti Triaj - Focsani M 143.0 572.0 680.7| 92.44
3 Predeal - Bragsov M 27.0 630.0 749.7 | 81.13
4 Teius - Cp. Turzii M 51.0 306.0 364.1| 71.29
5 llva Micé - Apahida M 119.0 714.0 849.7| 71.03
6 Port Constanta - Palas* M+D 180.0 727.4 865.6| 69.53
7 Giurgiu Frontierd - Bucuresti ** M+E 99.0 577.7 687.4| 66.28
8 Craiova - Dr.Tr.Severin - Caransebes | M+D partial 234.0 2110.1 2511.0| 65.31
Complex feroviar Bucuresti * M+E+D 600.0 1000.0 1190.0| 64.53
10 |cp. Turzii - Cluj Napoca M 51.0 484.5 576.6| 64.31
11 |Focsani - Roman M 147.0 588.0 699.7| 60.18
12 | pagcani - lasi - Ungheni M+E partial 97.0 388.0 461.7| 57.34
13 | Buziu - Féurei R 40.0 160.0 190.4| 56.32
14 | craiova - Calafat *** M+E 107.8 561.3 667.9| 56.21
15 | pascani - Suceava - Dérménesti M 71.0 284.0 338.0| 52.85
16 | Timisoara - Stamora Moravita Fr.*** M+E 56.0 120.0 142.8| 51.21
17 |Roman - Pascani M 41.0 164.0 195.2| 49.78
18  |suceava - llva Micd M 191.0 1807.5 2150.9| 44.78
19 |Féurei - Fetesti R 89.0 356.0 423.6| 41.16
20 |pédrménesti - Vicsani Frontierd M+E 34.0 57.0 67.8| 35.08

Total 2586.8 ‘ 12861.4 15305.1



Deciziile de finantare in domeniul feroviar depind de modul de abordare al proiectelor de modernizare, in
vederea atingerii standardelor impuse la nivel de regulament european. Astfel cele doua abordari sunt:

1. Implementarea fazata care prevede doua etape:

a) etapa | — lucrari de tip reinnoiri pe liniile directe, implementate intr-o maniera accelerata, care
vizeaza eliminarea tuturor restrictiilor de viteza prin inlocuirea cadrului piatra sparta (track beds) —
traverse si prinderi (rail sleepers and rail fasteners) — sina (steel rail) si a aparatelor de cale (rail

switches);

b) etapa a Il-a — lucrari de modernizare complete, pe liniile directe si abatute in special pentru
poduri, podete, tuneluri, care prevad reutilizarea in procente ridicate a elementelor schimbate in
prima etapa, la care se adauga si introducerea sistemului ERTMS.

In aceasta abordare fazata, etapa 1 este complementar cu etapa a II-a, lucririle la infrastructura feroviara
fiind stabilite integrat inca de la inceput.

2. Modernizare completd in cadrul unui proiect integrat

Alocarile financiare aferente proiectelor depind de abordarile mentionate, studiile de fezabilitate definind
sectoarele de cale ferata care necesitd modernizare completd si cele care asigurd standardele europene

printr-un proces fazat.

Avand in vedere corelarea cu investitiile aferente PNRR (modernizare completa, renewal, quick wins,
centralizari), in cadrul POT sunt propuse la finantare o serie de proiecte desfasurate in tabelul urmator.

Tabelul 11 - Proiectele finantate din POT

Cost estimat total — | Valoare propusa
Nr. . Tip Lungime modernizare la finantare din .
Crt. Proiect Interventie (km) completd (mil. EUR POT (mil. EUR =St
fara TVA) fara TVA)
1 | Predeal - Bragov % 27.0 630 630 | "Missing link” pe principala conexiune feroviara
Constanta — Curtici — finantare integrald din POT.
2 |Craiova-Dr.Tr. M+D 234.0 2110.1 865 | Faza 1 - Modernizare completa pe sectiunile-cheie ale
Severin - Caransebes partial sectorului critic Garnita - Balota - Dr.Tr.Severin
(declivitatea ridicatd, raze de curburd mici, roca
nefavorabila constructiilor)
Faza 2 - Finalizare modernizare post 2027
3 | Teius - Cp. Turzii - Cluj- M 102 790.5 580 | Missing Link fintre principalul coridor feroviar
Napoca (Constanta - Bucuresti - Brasov - Curtici) si proiectul
Cluj-Napoca - Episcopie Bihor din PNRR — finantare
integrala din POT
4 | Port Constanta - Palas M+D 180.0 727.4 246 | Faza 1 - Modernizare completa pe sectiunile-cheie ale
sectorului de acces in port (Palas - Port Constanta)
intre Agigea Ecluza si Terminal FerryBoat precum si
grupa B din port.
Faza 2 - Finalizare modernizare post 2027
5 | Complex feroviar M+E+D 600.0 1000.0 250 | Faza 1 - Modernizare completa pe sectiunile-cheie ale
Bucuresti sectorului de acces in Gara de Nord grupele A si B,
reactivarea unor racorduri, constructia unor puncte de
oprire (statii CF) pentru aria metropolitana in noi de
bazine de captare a pasagerilor
Faza 2 - Finalizare modernizare post 2027
6 | Pagcani - lagi - M+E partial 97.0 388.0 388 | Conexiune a municipiului lasi la Magistrala 500 —
Ungheni finantare integrald din POT si principala legaturd a
Republicii Moldova la reteaua TEN-T




Cost estimat total —

Valoare propusa

Nr. Project Tip Lungime modernizare la finantare din Observatii
Crt. Interventie (km) completd (mil. EUR POT (mil. EUR '
fara TVA) fara TVA)
7 | Ploiesti Triaj — Focsani M 331 1324 352 | Faza 1 - Modernizare completa pe sectiunile-cheie ale
—Roman - Pagcani sectoarelor feroviare pe care viteza de circulatie este
redusd (ex. Ploiesti - Buzdu viteza actuald pe toata
distanta este 80 km/h)
Faza 2 - Finalizare modernizare post 2027
8 | Proiect reabilitare M - 90 90 | Faza 1 - Reabilitare statii prioritizate
statii Faza 2 - Finalizare reabilitare post 2027
9 | Proiect reabilitare M - 450 110| Faza 1 - Reabilitare poduri, podete, tuneluri
poduri, podete, prioritizate
tuneluri Faza 2 - Finalizare reabilitare post 2027
10 | Proiectde M - 162 80 | Faza 1 - Modernizare treceri la nivel cu calea ferata
modernizare a prioritizate
trecerilor la nivel cu Faza 2 - Finalizare modernizare post 2027
calea ferata
11 | Proiect de crestere a 1% - 70 30 | Identificare si realizare lucrdri de valorificare
vitezei peste 160 km/h superioard a sectoarelor modernizate pretabile pentru
pe sectoarele cresterea vitezei peste 160 km/h
modernizate
12 | Studiu pentru trenul S n/a 120 120 | Realizare studiu
de mare viteza (HSR)
Total 1571 7862 3741
Proiecte de rezerva
Suceava - llva Mica M 191 1807.5 1807.5
llva Mica - Apahida 1% 119 714 714
Timisoara - Stamora M 56 120.0 120.0
Moravita frontiera
Total 366 2641,5 2641,5
Total general 1937 10463,56




4. CRESTEREA TRAFICULUI FEROVIAR CU 25% PANA iN
ANUL 2026: ANALIZA PRELIMINARA

4.1 ANALIZA PRELIMINARA A OBIECTIVELOR ASUMATE

Prin Programul Nagional de Redresare si Rezilienta (PNRR) au fost asumate doua obiective relevante de
reforma in domeniul transporturilor, respectiv:

a) cresterea numdrului de calatori din transportul feroviar cu o medie de 25% fati de nivelul de
referinga din 2021;

b) cresterea traficului feroviar de marfi cu cel putin 25% péna in 2026 fata de 2020.

n conditiile in care in perioada recenta evolutia traficului feroviar a fost relativ stationari (a se vedea
paragraful 2.2 de mai sus) si nu exista premise pentru o crestere accentuata in perioada urmatoare, inclusiv
Tn ipoteza cresterii economiei nationale, este evident ca atingerea obiectivelor asumate este condifionata
deinifierea si suginerea unel tendinge de transfer modal catre calea ferati a fluxurilor de transport
derulate prin alte moduri de transport, cu referire in principal la transportul rutier. in cele ce urmeaza
sunt identificate obiectivele de transfer modal catre calea ferata care asigura echivalenta cu obiectivele
asumate prin PNRR.

4.1.1 Obiective privind transportul de calatori

Tn ceea ce priveste obiectivul de crestere a traficului feroviar de cilitori, este previzibil ca traficul realizat
Tn anul 2021 se va situa la parametri similari cu anul 2019, anul anterior pandemiei COVID-19. Pornind
de la aceste premise, obiectivul asumat prin PNRR Tnseamna:

e cCresterca numarului de calatori care utilizeaza transportul feroviar cu 17,427 milioane de unitati
(numarul de calatori transportati pe calea ferata in 2019 a fost de 69,708 de milioane);

o Cresterea parcursului total al cilitorilor pe calea feratd’ cu 1 427 milioane de unititi de transport
(calatori-km), Tn conditiile in care parcursului total al calatorilor pe calea ferata realizat in 2019
afost de 5906 milioane de calatori-km.

Avand in vedere datele statistice privind traficul rutier public de calatori realizat in anul 2019, respectiv:
e 355,556 milioane calatori si
e 20 553 milioane de unitati de transport (calatori-km),
obiectivul de crestere asumat prin PNRR echivaleaza cu transferul modal citre calea ferata a urmatoarelor
cote din traficul rutier public de célatori realizat in anul 2019:
e 4,90% in ceea ce priveste numarul de calatori;
e 7,18% in ceea ce priveste parcursul total al calatorilor (calatori-km).

4.1.2 Obiective privind transportul de marfa

Tn ceea ce priveste obiectivul de crestere a traficului feroviar de marfi asumat prin PNRR, obiectivul
asumat prin PNRR inseamna:
o cresterea volumului de marfuri transportate pe calea ferata cu 12,418 milioane de tone, in
conditiile in care in 2020 s-au transportat 49,671 milioane de tone;
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« cresterea parcursului total al mirfurilor pe calea ferata® cu 3 078 milioane de unititi de transport
(tone-km), Tn conditiile in care parcursului total al marfurilor pe calea ferata realizat in 2020 a
fost de 12 291 milioane de tone-km.

Avand in vedere datele statistice privind traficul rutier de marfa realizat in anul 2020, respectiv:
e 266,523 milioane tone si
e 55026 milioane de unitati de transport (tone-km),

obiectivul de crestere asumat prin PNRR echivaleaza cu transferul modal catre calea ferata a urmatoarelor
cote din traficul rutier de marfa realizat in anul 2020:

e 4,66% in ceea ce priveste volumul de marfuri transportate;

o 5,58% in ceea ce priveste parcursul total al marfurilor (tone-km).

Trebuie 1nsd avut in vedere ca din totalul transporturilor rutiere de marfa, segmentul care trebuie luat in
considerare in mod pragmatic pentru transferul modal catre calea ferata este cel al expeditiilor de marfa
transportate Th autocamioane sau autotrenuri (autotractoare + remorci) cu capacitate de transport de peste
12 tone. Traficul rutier de marfa realizat in anul 2020 cu aceste tipuri de autovehicule a fost de:

e 151,640 milioane tone si

e 16 458 milioane de unitati de transport (tone-km),

Ca urmare, obiectivul de crestere asumat prin PNRR echivaleaza cu transferul modal catre calea ferata a
urmatoarelor cote din traficul rutier de marfa realizat in anul 2020 cu autovehicule de peste 12 tone:

e 8,19% in ceea ce priveste volumul de marfuri transportate;

e 18,67% 1n ceea ce priveste parcursul total al marfurilor (tone-km).

Menriune: Cotele necesare de transfer modal menyionate mai sus sunt calculate pe baza datelor furnizate
de Institutul Nagional de Statistica al Romaniei.

Dupa cum se arata in preambulul capitolului 6 de mai jos, prin PNRR sunt asumate o serie de obiective de
reforma privind reducerea masiva a ponderii carbunilor in procesele de producere a energiei. O consecinta
importanta a realizarii acestor obiective va consta in reducerea semnificativa a transportului de carbune pe
calea ferata. Avand in vedere ponderea importanta a carbunelui in totalul marfurilor transportate pe calea
ferata, obiectivele privind cotele de transfer modal catre calea ferata a traficului rutier de marfa realizat in
anul 2020 cu autovehicule de peste 12 tone ar trebui majorate cu cel putin 20% fata de valorile determinate
mal Sus.

Caurmare, obiectivul de crestere asumat prin PNRR echivaleaza in mod realist cu transferul modal catre
calea ferata a urmatoarelor cote din traficul rutier de marfa realizat in anul 2020 cu autovehicule de peste
12 tone:
e 9,83% in ceea ce priveste volumul de marfuri transportate cu autovehicule de peste 12 tone;
e 22,4% in ceeace priveste parcursul total al marfurilor (tone-km) transportate cu autovehicule de
peste 12 tone.

8 Parcursul total al marfurilor pe rute interurbane interne



4.2 MODALITATI DE BAZA PENTRU ASIGURAREA TRANSFERULUI MODAL CATRE
CALEA FERATA A FLUXURILOR DE TRANSPORT

Analizele prezentate in cadrul Strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare, precum si analizele
efectuate in cadrul unor studii europene, au evidentiat ca initierea si sus{inerea transferului modal catre
calea feratd a fluxurilor de transport derulate in prezent prin alte moduri de transport necesitd doua
categorii relevante de actiuni, respectiv:

a) Restabilirea unui mediu competitional echitabil si nediscriminatoriu intre modurile de transport,
de natura sa permita ca preturile serviciilor de transport sa reflecte costurile reale de operare a
acestor servicii. Implicit, se pune problema de a elimina actualul handicap competitiv al
transportului feroviar in ceea ce priveste preturile serviciilor de transport, handicap care a fost
generat in mod artificial prin externalizarea masiva catre restul economiei nationale a costurilor
generate de alte moduri de transport, cu referire in principal la costurile generate de operarea
serviciilor de transport rutier.

b) Crestereanivelului de competitivitate al serviciilor de transport feroviar in raport cu alte moduri
de transport, prin cresterea nivelului de performanta si calitate al acestor servicii, precum si prin
implementarea unor servicii cu nivel superior de adecvare in raport cu asteptarile beneficiarilor
serviciilor de transport.

Implementarea cu succes a acestor actiuni are un potential foarte ridicat de a conduce la comutarea
optiunilor beneficiarilor serviciilor de transport in ceea ce priveste modurile de transport, cu efecte privind
migrarea progresiva catre calea ferata.

4.2.1 Restabilirea unui mediu competifional echitabil si nediscriminatoriu intre modurile
de transport

4.2.1.1 Situatia actuala

Numeroase studii realizate lanivel international au generat rezultate convergente care evidentiaza eficiensa
economicd superioara a transportului feroviar in raport cu alte moduri de transport. ASfel:

e Transportul feroviar utilizeaza de 11 ori mai putina energie per unitate de transport (calator-km sau
tona-km) decét transportul rutier, conform studiului “Railway Handbook 2014 - Energy
Consumption and CO, Emissions - Focus on Infrastructure” realizat in colaborare de UIC (Union
International des Chemins de fer) si IEA (International Energy Agency).

e Conformaceluiasi studiu mentionat mai sus, infrastructura feroviara a transportat de 10 ori mai multe
unitati de transport per km decat infrastructura rutiera.

e Conform aceluiasi studiu a UIC si IEA, transportul feroviar genereaza emisii de gaze cu efect de
serd per unitate de transport de 10 ori mai mici decét transportul rutier.

e Transportul rutier din Romania genereaza de 92 ori mai multe accidente decét transportul feroviar,
prin prisma mediei accidentelor la un miliard de pasageri-km transportati calculata conform datelor
furnizate de organismele nagionale (Institutul National de Statistica, Politia Romana).

Astfel de rezultate aratd ca transportul feroviar are costuri unitare reale mult mai mici decat cele ale
transportului rutier. Tn conditiile n care transportul terestru este preponderent Tn cadrul sistemului national
de transport, rezulta ca eficienta economica a sistemului national de transport este direct proportionaldi
cu cota modald a transportului feroviar.

Cu toate acestea, politica de externalizare masiva a costurilor generate de transportul rutier anuleaza aceste
avantaje economice intrinseci ale transportului feroviar si permite operatorilor de transport rutier sa ofere
clientilor presuri substantial mai mici decét preturile serviciilor similare de transport feroviar. Aceasta



politica afecteaza semnificativ mediul concurential intre modurile de transport si genereaza in mod
artificial un handicap competitiv al transportului feroviar in raport cu transportul rutier, dar si Tn raport cu
alte moduri de transport®.

Efectul acestor politici asupra piegei transporturilor consta in migrarea masiva a clientilor catre alte moduri
de transport, mai ales catre transportul rutier, din cauza preturilor mai atractive decét preturile serviciilor
de transport feroviar. Aceasta reprezinta principala cauza a declinului sever si prelungit al transportului
feroviar din Roménia. Din perspectiva obiectivelor asumate privind cresterea transportului feroviar,
aceasta reprezintd principalul obstacol care trebuie depasit in vederea initierii si sustinerii transferului
modal catre calea ferata al fluxurilor de transport derulate in prezent prin alte moduri.

Efectul acestor politici asupra economiei nationale consta in cresterea costurilor suportate de bugetul de
stat si de alti actori economici pentru sustinerea componentelor externalizate ale costurilor de operare a
transporturilor rutiere. Conform unui studiu recent® al Comisiei Europene, in Roméaniatransporturile terestre
genereaza in economia nationala costuri externetotale de 21,66 miliarde euro pean, care reprezinta 6,5%
din PIB. Dintre acestea:

- transportul feroviar genereaza costuri externe de 0,46 miliarde euro pe an, iar

- transportul rutier genereaza costuri externe de 21,2 miliarde euro pe an.

O parte din aceste costuri externe sunt internalizate de catre operatorii de transport si sunt recuperate de la
beneficiarii finali ai transporturilor prin tarifele aferente serviciilor de transport utilizate. Acelasi studiu a
Comisiei Europene mentionat mai sus releva insa o diferentd mare intre modurile de transport in ceea ce
priveste recuperarea (internalizarea) costurilor externe. Astfel:

e transportul feroviar recupereazi 55% din costurile externe generate; ca urmare, economia
nagionala suporta costuri de 0,21 miliarde euro/an generate de transportul feroviar si nerecuperate
de laclienti (costuri neinternalizate);

e transportul rutier recupereaza doar 16% din costurile externe generate; ca urmare, economia
nationala suporta costuri de 17,76 miliarde euro/an, care reprezinta 5,3% din PIB, costuri generate
de transportul rutier si nerecuperate de la clienti (costuri neinternalizate).

Tn concluzie, restabilirea unui mediu competigional echitabil si nediscriminatoriu intre modurile de
transport este necesard atat pentru valorificarea avantajelor economice intrinseci ale transportului
feroviar, ca efect al transferului modal catre calea feratd al fluxurilor de transport, cdt si pentru
reducerea semnificativa a costurilor suportate de economia nationald in legdturd cu transporturile.

4.2.1.2 Actiuni necesare

Avand n vedere considerentele prezentate mai sus, prima conditie pentru a initia si sustine transferul
modal al fluxurilor de transport de la modul rutier catre cel feroviar este de a asigura competitivitatea
pregurilor serviciilor de transport feroviar in raport cu preturile serviciilor similare de transport rutier.

Tn esenta, exista doud directii de actiune posibile pentru atingerea acestui obiectiv, respectiv:

a) Internalizarea costurilor externe ale transportului rutier, prin taxarea transporturilor rutiere
comerciale (autocare, autobuze, microbuze, camioane) in raport de distanta si dimensionarea
acestor taxe astfel incat sa acopere costurile de infrastructura, de mediu, de siguranta, de accidente
etc intr-o proportie comparabila cu costurile similare suportate de transportul feroviar. Aceasta
abordare este asumata ca obligatie in PNRR, dar implementarea noului sistem de taxare trebuie
realizatd progresiv pentru a preveni destabilizarea sistemului national de transport si afectarea

9 Pot fi identificate situatii similare de externalizare a costurilor si pentru alte moduri de transport

10 European Comission - State of play of internalisation in the European Transport Sector, 2019



economiel nationale. De asemenea, aceasta abordare trebuie corelata cu transpunerea si aplicarea
viitoarei directive europene privind taxarea transporturilor rutiere comerciale. Proiectul acestel
directive prevede o implementare progresiva a noului sistem, esalonata pe 8-10 ani. Caurmare, pe
durata derularii PNRR, este de asteptat aceasta actiune nu va produce efecte relevante n sensul
favorizarii transferului modal al fluxurilor de transport de la modul rutier catre cel feroviar.

b) Implementarea unor instrumente de recuperare a handicapului competitiv al transportului feroviar
n raport cu ce rutier prin compensarea din fonduri publice a efectelor limitarii veniturilor
companiilor feroviare generata de externalizarea costurilor transportului rutier.

Deja o serie de astfel de instrumente sunt implementate prin legislagia europeana. Astfel:

o Directiva 2012/34/UE, transpusa Tn legislagia nationala prin Legea nr. 202/2016, prevede
obligatia statului privind finantarea din fonduri publice a infrastructurii feroviare astfel
incat sa asigure atat acoperirea tuturor costurilor necesare de administrare a infrastructurii
feroviare, cét si echilibrul financiar a administratorului infrastructurii. Tn acest fel se
vizeaza limitarea contribugiel infrastructurii la preful serviciilor de transport feroviar.

o Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 prevede instituirea obligatiilor de serviciu public privind
transportul feroviar al calatorilor si compensarea din fonduri publice a diferentei din
costurile si veniturile aferente serviciilor de transport care fac obiectul obligatiilor de
serviciu public. Acest instrument permite stabilirea unor preguri ale serviciilor de transport
feroviar la nivel competitiv in raport cu transportul rutier. Tn conditiile implementarii unui
sistem de servicii publice atractive de transport feroviar al calatorilor, acesta este
principalul instrument care poate favoriza transferul modal catre calea ferata a fluxurilor de
transport al calatorilor derulate in prezent pe cale rutiera.

Aceste instrumente reprezintd scheme de ajutor de stat care, prin efectul legislatiei europene
existente, sunt considerate din oficiu cafiind compatibile cu prevederile Tratatului de Functionare
aUniunii Europene (TFUE).

Tn plus, Comisia Europeani a recomandat recent instituirea si pentru transportul feroviar de marfa
unor obligatii de serviciu public privind transportul feroviar de marfa si compensarea din fonduri
publice a diferentei din costuri si venituri. Practic, este vorba despre implementarea in transportul
feroviar de marfa a unor instrumente similare celor prevazute in Regulamentul (CE) nr. 1370/2007.
Tn conditiile in care astfel de instrumente sunt concepute pentru a asigura transferul modal citre calea
ferata al fluxurilor de transport derulate in prezent prin alte moduri de transport (de exemplu prin
promovarea transportului combinat!! sau a transportului in vagoane izolate), este asigurati
compatibilitatea cu prevederile TFUE a schemelor respective de gjutor de gat.

Tn concluzie, competitivitatea preturilor serviciilor de transport feroviar n raport cu preturile serviciilor
similare de transport rutier poate fi asiguratd in perioada urmatoare exclusiv prin instrumentele de
compensare din fonduri publice a costurilor aferente operarii serviciilor de transport feroviar si a celor
aferente administrarii infrastructurii.

Actiunile specifice privind compensarea din fonduri publice a efectelor asupra transportului feroviar ale
externalizarii masive a costurilor aferente transportului rutier, necesare pentru atingerea obiectivelor
asumate, sunt prezentate mai jos, n pararaful 5.1 pentru transportul feroviar de caldtori, respectiv in
paragraful 6.1 pentru transportul feroviar de marfa.

11 Cu referire la transportul pe rute terestre, bazat pe utilizarea transportului feroviar pentru transportull pe distante lungi



4.2.2 Cresterea nivelului de competitivitate al serviciilor de transport feroviar

A doua conditie pentru ainitia si sustine transferul modal al fluxurilor de transport de la modul rutier catre
cel feroviar este de aasigura un nivel adecvat de performanta si calitate a serviciilor de transport feroviar,
de natura sa le faca atractive pentru clienti. Actiunile necesare in acest sens sunt grupate in doua categoril,
respectiv:

a) Actiuni pentru cresterea parametrilor de performanta si calitate ai infrastructurii feroviare, ale caror
rezultate pot contribui la cresterea parametrilor de performanta si calitate ai tuturor serviciilor de
transport feroviar, prin cresterea parametrilor de performanta si calitate ai circulatiei trenurilor.
Aceste actiuni sunt identificate in Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare (a se vedea
capitolul 2 de mai sus).

b) Actiuni specifice pentru cresterea parametrilor de performanta si calitate ai serviciilor de transport
feroviar, altele decat cele care vizeaza cresterea parametrilor de performanta si calitate ai
infrastructurii feroviare.

Complementar, sunt necesare actiuni privind identificarea si implementarea unor servicii noi si/sau
imbunatatite, caracterizate printr-un nivel ridicat de adecvare la cererile si asteptarile beneficiarilor de
transport.

Actiunile specifice privind cresterea nivelului de competitivitate a serviciilor de transport feroviar,
necesare pentru atingerea obiectivelor asumate, sunt prezentate mai jos, in paragrafele 5.2 si 5.3 pentru
transportul feroviar de calatori, respectiv in paragraful 6.2 pentru transportul feroviar de marfa.

4.2.3 Asigurarea cadrului legal adecvat

Realizarea unora dintre actiunile necesare h vedereainitierii si sustinerii transferul modal al fluxurilor de
transport de la modul rutier catre cel feroviar necesita asigurarea unui cadru legal adecvat.

Tn consecinta sunt necesare modificiri si completari ale legislatiei nationale existente, care sa vizeze in
principal urmatoarele obiective:

o implementarea adecvata Tn legislafia nationald a conceptelor de bazad ale politicilor Uniunii
Europene Th domeniul transporturilor, precum: cresterea eficientei economice si a sustenabilitatii
sistemelor de transport, reducerea contributiel sectorului transporturi la emisiile de gaze cu efect
de sera si laemisiile de noxe, reducerea dependentei de petrol etc;

e sincronizarea cu legislatia europeana in domeniul feroviar, inclusiv prin asigurarea cadrului legal
pentru aplicarea corectd si completa a prevederilor unor regulamente europene din domeniul
transporturilor (ex: Regulamentul (CE) nr. 1370/2007, cu modificarile si completarile ulterioare);

e asigurarea cadrului legal adecvat pentru instituirea si/sau implementarea eficientd, dupa caz, a
instrumentelor destinate restabilirii competitivitatii prefurilor serviciilor de transport feroviar;

e asigurarea cadrului legal adecvat pentru a permite implementarea actiunilor destinate cresterii
nivelului intrinsec de competitivitate al serviciilor de transport feroviar.

Actiunile specifice privind modificarile legislative necesare in vederea asigurarii cadrului legal adecvat
pentru implementarea actiunilor destinate atingerii obiectivelor asumate prin PNRR, sunt prezentate mai
jos, in paragraful 7.4.



4.3 BENEFICII ASTEPTATE

Atingerea obiectivelor de reforma asumate prin PNRR privind cresterea traficului feroviar ca efect a
transferului modal al fluxurilor de transport de la alte moduri de transport si, implicit, initierea unei
tendinte durabile de reechilibrare modala a sistemului national de transport a Roméniei, vagenerao serie
de beneficii relevante pe diverse paliere economice si sociale. Astfel:

Din perspectiva intereselor sistemului feroviar nagional, comutarea progresiva a optiunilor clientilor catre
calea ferata va genera in mod natural cresterea veniturilor companiilor feroviare, cu consecinte privind
reducerea progresiva a ecartului dintre costuri si venituri. O prima consecinga a acestei tendinte previzibile
va consta in consolidarea progresiva a situatiel economico-financiare aacestor companii. O alta consecinta
va consta in initierea unui cerc virtuos de reabilitare a transportului feroviar si de dezvoltare a sectorului
feroviar din Roméania (crestere venituri - imbunatdgire servicii - atragere clienyi - crestere venituri), care
va stopa si va elimina actualul cerc vicios de declin a acestui mod de transport (scdadere venituri -
degradare servicii - pierdere clienfi - scadere venituri).

Din perspectiva intereselor economiei nagionale, transferul modal catre calea ferata a fluxurilor de
transport de la alte moduri de transport si reechilibrarea modala a sistemului national de transport va avea
drept principala consecinta cresterea eficientei economice a sistemului nagional de transport si reducerea
semnificativd a costurilor suportate de economia nationald in legaturd cu transporturile. Analizele
prezentate in Strategiade dezvoltare ainfrastructurii feroviare evidentiaza, pe baza rezultatelor unor studii
internationale privind costurile externe per unitate de transport ale modurilor de transport, ca transferul
modal catre calea ferata a unei cuante de 10% din volumul actual al transporturilor rutiere de calatori si
marfa ar genera o reducere totald a costurilor suportate de economia nationald pentru compensarea unor
efecte ale transportului in valoare de cca 4 miliarde lei/an. Vaoarea multianuala a acestor beneficii ar
acoperi practic integral cuantumul fondurilor nagionale care trebuie alocate de la bugetul de stat Tn perioada
2021-2026 pentru implementarea strategiei de dezvoltareainfrastructurii feroviare (cu referire lafondurile
publice necesare pentru intretinere, reparatii, reinnoire si investitii finantate din bugetul de stat - ase vedea
paragraful 2.4 de mai sus).

O alta consecinta majora a transferului modal catre calea ferata al fluxurilor de transport de la alte moduri
de transport o reprezinta reducerea volumului total al emisiilor de gaze cu efect de sera si al ator emisii
poluante generate de sistemul national de transport, cu consecinte privind reducerea costurilor suportate
de economia nationala pentru compensarea efectelor negative ale acestor emisii.

Nu in ultimul rand, transferul modal catre calea ferata al fluxurilor de transport de la alte moduri de
transport este de naturd si contribuie la cresterea mobilitatii persoanelor si bunurilor pe teritoriul
Roméaniei, inclusiv prin diversificarea optiunilor de transport.

Din perspectiva intereselor Uniunii Europene, implementarea iTn Romania a unor politici si masuri care
vizeaza transferul modal catre calea ferata al fluxurilor de transport de la alte moduri de transport ar
reprezenta cresterea contributiei nationale la eforturile comunitare privind eficientizarea sistemului
european de transport, cu consecinte privind cresterea competitivitatii economiei comunitare pe pietele
internationale.



5. TRANSFERUL MODAL CATRE CALEA FERATA A
TRAFICULUI DE CALATORI

Ca urmare a externalizarii masive a costurilor aferente operarii transporturilor rutiere, transportul feroviar
de calatori nu poate functiona in regim comercial. Ca urmare, obiectivul asumat de crestere a traficului
feroviar de calatori pana in 2026 poate fi realizat exclusiv prin consolidareasi eficientizarea sistemului de
servicii publice de transport feroviar al caldtorilor, pe baza prevederilor Regulamentului (CE) nr.
1370/2007.

Pentru perioada 2021-2026, principala tinta a actiunilor destinate cresterii traficului feroviar de calatori
trebuie sd vizeze transferul modal catre calea ferata a fluxurilor de transport derulate in prezent prin
intermediul transportului rutier public (cu autocare, autobuze, microbuze). Cu toate acestea, sunt avute in
vedere inclusiv masuri destinate sa incurajeze transferul modal catre calea ferata a fluxurilor de transport
derulate Tn prezent prin intermediul transportului rutier individual (cu autoturisme si motociclete).

Avand Tn vedere considerentele prezentate in capitolul 4 de mai sus, actiunile specifice prezentate n
continuare sunt structurate in doud categorii relevante, respectiv:

A. actiuni necesare pentru a asigura competitivitatea pregurilor serviciilor de transport feroviar de
calatori (paragraful 5.1);

(paragraful 5.2).

Avand 1n vedere deficitul masiv de material rulant, care limiteaza oferta de servicii publice de transport
feroviar al calatorilor, achizitia de material rulant nou face obiectul unui pachet distinct de actiuni
(paragraful 5.3), chiar daca in principiu aceste actiuni ar putea fi incadrate n categoria actiunilor privind
cresterea competitivitagii serviciilor de transport feroviar de calatori.

Realizarea actiunilor propuse necesita adaptarea adecvata a cadrului legislativ existent. Modificarile
legislative necesare sunt prezentate in paragraful 7.4.

5.1 ACTIUNI SPECIFICE PRIVIND COMPENSAREA HANDICAPULUI COMPETITIV
AL TRANSPORTULUI FEROVIAR DE CALATORI iN RAPORT CU ALTE MODURI
DE TRANSPORT

Actiunile din aceasta categorie sunt orientate spre compensarea efectelor externalizarii masive a costurilor

feroviar de calatori cel putin Tn raport cu pregurile serviciilor similare de transport rutier public al célatorilor.
Principalele actiuni avute in vedere din aceasta perspectiva sunt:

C.1.1. Consolidarea sistemului de servicii publice de transport feroviar al caldtorilor, astfel incat acesta
sa devina o alternativd atractiva até in raport cu transportul rutier public, cét si in raport cu
trangportul rutier individual.

Aceasta este 0 actiune complexa, care include cel pufin urmatoarele masuri:

a) Dimensionarea adecvata a obligatiilor de serviciu public privind transportul feroviar al
calatorilor, diferentiate pe segmente de piata relevante, astfel incat sa asigure transferul modal
catre calea ferata a fluxurilor de calatori transportate in prezent pe cale rutierd, cu referire in
primul rand latransportul rutier public (preluarea unor fluxuri de transport asigurate in prezent



b)

d)

Cu autocare, autobuze, microbuze), dar si latransportul rutier individual (preluarea unor fluxuri
de transport realizate in prezent cu autoturisme si motociclete).

Obligatiile de serviciu public privind transportul feroviar al calatorilor trebuie stabilite pe baza
unor studii de specialitate care trebuie s ia in consideratie elemente si criterii precum:

- oObiectivele stabilite privind cresterea cotei modale a transportului feroviar pe piata
serviciilor publice de transport de calatori;

- evolutia prognozata a parametrilor de performanta si disponibilitate ai infrastructurii
feroviare;

- concurenta intre modurile de transport pe piata internd a transportului de calatori si
distributia modala a cererilor de transport;

- caracteristicile segmentelor de piata care diferentiaza obligatiile de serviciu public;

- materialul rulant necesar pentru realizarea obligatiilor de serviciu public, precum si a
infrastructurilor de servicii necesare pentru mentenanta si exploatarea acestui material
rulant;

- costurile de realizare a obligatiilor de serviciu public si masurile necesare pentru
eficientizarea acestor costuri;

- costurile si beneficiile la nivelul societatii si al economiel nationale, luand in considerare
inclusiv costurile externe ale diferitelor moduri de transport.

Stabilirea adecvata a tarifelor serviciilor de transport feroviar caldtori care fac obiectul
obligatiilor de serviciu public privind transportul feroviar al célatorilor, astfel incat sa fie
competitive fata de serviciile similare de transport rutier.

Un element esential al conceptului juridic referitor la compensarea obligatiilor de serviciu
public privind transportul feroviar al calatorilor, instituit prin Regulamentul (CE) nr.
1370/2007, vizeaza posibilitatea instituirii unor tarife ale serviciilor care fac obiectul
obligatiilor de serviciu public de natura sa asigure comutarca optiunilor clientilor catre
transportul feroviar. Diferenta dintre costurile de operare a serviciilor de transport si veniturile
obtinute, limitate prin efectul tarifelor impuse, se compenseaza din fonduri publice prin
mecanismul de compensare a obligagiilor de serviciu public.

Asigurarea materialului rulant necesar realizarii obligatiilor de serviciu public privind
transportul feroviar al calatorilor, prin asigurarea pentru operatorii de serviciu public a
resurselor necesare pentru achizitionarea de material rulant nou, pentru inchirierea de material
rulant si pentru modernizarea celui existent.

Masura se refera la dimensionarea compensatiei de serviciu public astfel incat sa acopere
costurile operatorilor de servicii publice privind achizitionareade material rulant nou, acosturilor
necesare pentru inchirierea de material rulant si a costurilor necesare pentru modernizarea celui
existent.

Dimensionarea adecvata a compensatiei de serviciu public, astfel incat sa incurajeze cresterea
ofertei de servicii publice de transport feroviar al cdlatorilor.

Instituirea obligatiilor de serviciu public privind transportul feroviar al calatorilor si
compensarea din fonduri publice a diferentei din costurile si veniturile aferente serviciilor de
transport care fac obiectul obligatiilor de serviciu public reprezinta un instrument de recuperare
a handicapului competitiv al transportului feroviar in raport cu cel rutier, handicap generat de
externalizarea masiva a costurilor transportului rutier. Ca urmare, compensatia de serviciu
public trebuie dimensionata astfel incat sa permita o magnitudine adecvata a ofertei de servicii
publice de transport feroviar al calatorilor, de naturd sa permita transferul cétre calea ferata a
unor fluxuri relevante de transport derulate in prezent pe cale rutiera.



€) Asigurarea finantarii necesare din fonduri publice a compensatiei de serviciu public, corelata
cu dimensiunea obligatiilor de serviciu public.

Aceasta masura este complementara cu masura definita anterior. Cresterea ofertei de servicii
publice de transport feroviar al calatorilor este conditionatd de asigurarea finantarii
corespunzatoare a compensatieli de serviciu public. Considerentele prezentate in paragrafele
4.2.1 si 4.3 de mai sus evidentiaza ca beneficiile pentru economia nationala ale transferului
modal catre calea ferata ale fluxurilor de transport depasesc cu mult cuantumul fondurilor
publice care trebuie alocate pentru finantarea compensagiei de serviciu public.

f) Corelarea obligatiilor de serviciu public de interes national si a celor de interes local pentru
transportul feroviar al calatorilor.

In conditiile in care se pune problema implicarii autorititilor publice locale in ingtituirea si
managementul unor obligatii de serviciu public privind transportul feroviar al calatorilor in
zonele metropolitane, este necesara corelarea obligatiilor de serviciu public de interes nagional
si a celor de interes local in scopul asigurarii unui sistem integrat, coerent si eficient de servicii
publice de transport feroviar al calatorilor pe rute interurbane si internagionale. Coloana
vertebrald a acestui sistem trebuie sa fie constituit de serviciile de transport feroviar de lung
parcurs. Aceste servicii trebuie sa fie corelate in mod adecvat cu serviciile de mediu si scurt
parcurs, astfel incat sa fie asigurata fluenta calatoriilor pe calea ferata si sa fie evitate serviciile
redundante.

Masura include si corelarea strategiilor de achizitie a materialului rulant necesar pentru
realizarea obligatiilor de serviciu public.

C.1.2. Corelarea cu sistemul de sistemul de servicii publice de transport rutier interurban al calatorilor si

constituirea unui sistem integrat bazat pe transportul feroviar pe distante lungi si utilizarea
transportului rutier preponderent pe distante scurte pentru a asigura accesibilitatea transportului
feroviar (accesul la gara cea mai apropiatd).

Tn conditiile in care, in prezent, serviciile de transport feroviar de calatori sunt furnizate exclusiv sub forma
obligatiilor de serviciu public (Servicii de Interes Economic General) eficientizarea acestora poate fi
realizatd prin intermediul prevederilor Contractelor de Serviciu Public (CSP).

Pentru a raspunde cerintelor europene si nagionale privind cresterea calitatii serviciilor si eficientizarea
acestora, concomitent cu rezolvarea cerintelor privind alocarea fondurilor publice de exploatare si capital
operatorilor de transport feroviar, Ministerul Tranporturilor si Infrastructurii, prin intermediul Autoritatii
pentru Reforma Feroviara, va intreprinde urmitoarele masuri (care sunt incluse in actiunile strategice
mentionate mai sus):

i)
i)

va elabora si atribui CSP pentru anul 2022 care vor permite negocierea unor contracte pe termen
lung cu obiective clare privind calitatea serviciilor si eficienta acestora;

CSP valabile pentru anul 2022 vor include prevederi legate de identificarea costurilor eligibile si
evidenticrea acestora separata fatd de alte costuri; un sistem de parametri de performanta
cuantificabili si monitorizati permanent; sistem transparent de evidenta a veniturilor din titlurile de
calatorie; un set minim de investitii din fonduri proprii ale operatorului si/sau din fonduri publice
nerambursabile;

va elabora, negocia si atribui CSP valabile pe termen lung (maxim 10 ani, in conformitate cu
prevederile legale) care sa capitalizeze experienta CSP valabil Th 2022;

va demara procedurile de atribuire competitiva a unor CSP bazate pe vehiculele noi, care sa permita
autoritatii publice si operatorilor adaptarea la noul sistem de atribuire a contractelor simultan cu
atribuirea transparenta si echidistantd a materialului rulant cétre operatorii de transport feroviar;

va audita contractele atribuite pentru a imbunatati parametri de performanta ai serviciilor;



Vi)

vii)

5.2

va redliza studii de piata privind organizarea si pachetizarea serviciilor de transport caldtori,
completate de masuri privind atragerii fondurilor publice si private necesare cresterii calitatii
serviciilor;

varealiza studii de piata privind necesarul de investitii Thsotite de analize cost-beneficiu si analize

multi-criteriale care sa permita adoptarea unor politici multianuale de investitii si exploatare a
serviciilor.

ACTIUNI SPECIFICE PRIVIND CRESTEREA COMPETITIVITATII SERVICIILOR
DE TRANSPORT FEROVIAR DE CALATORI

Actiunile din aceasta categorie sunt orientate spre cresterea atractivitatii serviciilor de transport feroviar
de calatori prin cresterea nivelului de performanta si calitate al acestor servicii, precum si prin cresterea
nivelului de adecvare al acestor servicii Tn raport cu cerintele si asteptarile clientilor.

Principalele actiuni avute in vedere din aceasta perspectiva sunt:
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C.22.

. Cresterea vitezei comerciale a trenurilor de calatori, prin implementarea masurilor prevazute in
Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare. Masurile din strategie vizeaza doua directii
principale de abordare:

a) cresterea vitezei maxime admise de linie prin reinnoire, reparatii, modernizare si intretinere
(reducerea ecartului dintre viteza tehnica proiectata si viteza tehnica admisa);

b) modernizarea conducerii traficului feroviar (reducerea ecartului dintre viteza comerciala
realizatd si viteza tehnica admisa).

Actiunea vizeaza cresterea parametrilor de performanta ai circulatiel trenurilor pentru toate
categoriile de servicii de transport feroviar. Din acest motiv, aceasta actiune este in fapt similara si
simultana cu actiunile 1.2.1 (a se vedea paragraful 6.2.1 ,,Actiuni privind transportul combinat de
marfa”) si V.2.1 (a se vedea paragraful 6.2.2 ,, Actiuni privind transportul de marfa n vagoane
izolate”).

Cresterea nivelului de calitate a serviciilor de transport feroviar de calatori si de adecvare aacestora
la necesitatile de transport si la cerintele clientilor.

Aceasta este 0 actiune complexa, care include cel putin urmatoarele masuri:

a) Implementarea de servicii adecvate in raport de necesitatile de transport: servicii cadentate,
servicii cu frecventa ridicata in perioadele cu cerere ridicata. Continutul acestei actiuni este
prezentat in anexa nr. 17 la Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare, care este publicata
la adresa:

http://cfr.ro/filed/strategie/ SDezl F/2020/anexa%2017%20strategie%20(ser vicii %20cadentate)
%20v3.0.pdf
b) Implementarea de noi servicii, adecvate necesitatilor de mobilitate: servicii intercity, servicii de

transport de noapte, servicii de transport a autoturismelor cu trenurile de calatori (a se vedea
anexa nr. 19 la Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare, care este publicata la adresa:

http://cfr.ro/files/strategie/ SDezl F/2020/anexa%2019%20st rateqie%20(transport%20autoturis
me)%20v3.0.pdf ), servicii cadentate de scurt parcurs in zonele metropolitane etc

¢) Crestereanivelului de confort si acalitatii serviciilor labordul trenurilor. Aceasta actiune este
corelata cu actiunile privind investitiile in material rulant feroviar nou si modernizat (ase vedea
paragraful urmator).

d) Cresterea accesibilitatii transportului feroviar de calatori. Ministerul Transporturilor si
Infrastructurii, prin CNCF CFR SA si Autoritatea pentru Reforma Feroviara, va stabili


http://cfr.ro/files/strategie/SDezIF/2020/anexa%2017%20strategie%20(servicii%20cadentate)%20v3.0.pdf
http://cfr.ro/files/strategie/SDezIF/2020/anexa%2017%20strategie%20(servicii%20cadentate)%20v3.0.pdf
http://cfr.ro/files/strategie/SDezIF/2020/anexa%2019%20strategie%20(transport%20autoturisme)%20v3.0.pdf
http://cfr.ro/files/strategie/SDezIF/2020/anexa%2019%20strategie%20(transport%20autoturisme)%20v3.0.pdf

parteneriate de investitii cu autoritatile publice locale sau cu asociatii ale acestorain vederea
remodelarii statiilor si zonelor adiacente astfel incat sa creasca eficienta serviciilor feroviare
care deservesc aceste s&ii.

Cu precadere vor fi vizate statiile si punctele de oprire de pe traseele utilizate de materialul
rulant achizitionate sau modernizat prin PNRR.

Investitiile vor vizain special:

e modernizarea peroanelor pentru asigurarea accesului fara treapta in tren;

o modernizarea cladirilor statiilor pentru cresterea eficientel energetice, cresterii atractivitagii
si asigurarea unui acces fara bariere intre localitate si calea ferata;

e incurajarea unor activitati comerciale pentru cresterea veniturilor si atractivitatii stagiei

e asigurareaunei interfefe fara bariere intre transportul public local si cel feroviar;

e asigurarea de parcari sigure si moderne pentru masini si biciclete/ trotinete;

e integrarea dintre sistemele inteligente de transport ale localitatii si ale sistemului feroviar.

Aceste masuri vor viza, astfel, cresterea veniturilor Tn sensul acoperirii costurilor de operare a
statiilor si zonelor adiacente Actiunea vizeaza, de asemenea, masuri precum: construirea de
statii noi, construirea de parcari in proximitatea satiilor de cale ferata, integrarea cu serviciile
de transport rutier public la/de la stagiade cale ferata etc.

C.2.3. Eficientizarearelatiei sistemului feroviar cu calatorii, prin:

a) Implementarea unui Sistem integrat de emitere a titlurilor de calatorie (bilete unice/directe,
taxare in tren, vanzare on-line etc) si a rezervarilor. Implementarea unui astfel de sistem
reprezinta o obligatie legala instituitd prin Legea nr. 202/2016, care transpune in legislatia
nationala Directiva 2012/34/UE.

b) Implementarea unui sistem integrat de informare la sol si la bordul trenurilor. Implementarea
unui astfel de sistem reprezintda o obligatie legala instituita prin Legea nr. 202/2016, care
transpune in legislatia nagionala Directiva 2012/34/UE.

Tn mod specific, actiunile si masurile vizate sunt grupate in trei categorii:
1. investitii de capital ;
2. masuri in exploatarea serviciilor si
3. masuri de reforma institutionala si reglementare.

Investitiile de capital includ urmatoarele actiuni minime:

a) achizitia de material rulant nepoluant destinat serviciilor de scurt si mediu parcurs pe linii
neelectrificate;

b) achizitiade material rulant nepoluant destinat serviciilor de lung parcurs pe linii electrificate ;

Cc) modernizarea de material rulant destinat serviciului obligatiei de serviciu public;

d) modernizarea de material rulant destinat proceselor tehnologice aferente obligatiel de serviciu
public;

€) modernizarea unor statii de calatori si zonelor invecinate;

f) modernizarea unor spatii tehnologice aferente obligatiel de serviciu public.

Actiunile si masurile privind exploatarea serviciilor de transport calatori includ:
a) elaborareasi atribuirea unor Contracte de Serviciu Public cu obiective cuantificabile de crestere a
calitatii serviciilor si eficientizare a cheltuirii fondurilor publice;
b) asigurarea unei tranzitii predictibile si echitabile catre piata Contractelor de Serviciu Public
atribuite exclusiv pe criterii competitive;



c) introducerea unor obiective clare de investitii, cu distribuirea eforturilor intre autoritatea publica si
operatorul de transport, care sa raspunda cerintelor cadrului legislativ si normativ in domeniul
gjutoarelor de gat;

d) atragerea fondurilor publice si private necesare cresterii calitatii serviciilor, concomitent cu
diminuarea efortului unitar (de ex. subventia raportata in lei / calator) asupra Bugetului de Stat.

Actiunile si masurile de reforma institutionala si reglementare vizeaza:
a) crestereaimplicarii autoritatilor publice locale in guvernanta serviciilor feroviare;
b) cresterea competitivitatii noilor categorii de servicii de transport feroviar de calatori si marfuri;
C) cresterea capacitatii administrative a institutiilor publice si companiilor cu capital de stat n
derularea proiectelor de investitii si in exploatareainfrastructurii si serviciilor feroviare;
d) modernizarea cadrului legislativ si normativ nagional pentru construirea pietei feroviare unice
europene.

5.3 INVESTITIILE iN MATERIAL RULANT FEROVIAR $I1 UTILIZAREA EFICIENTA A
ACESTUIA

Parcul de material rulant utilizat n prezent, nu indeplineste standardele de calitate Si siguranta necesare
implementarii contractelor de servicii publice Si in conditiile cresterii semnificative a mobilitatii sociale,
adevenit o necesitate nlocuirea acestuia.

Materialul rulant pentru transportul feroviar de calatori existent Si-a depasit deja durata ciclului sau de
viata sau este aproape de sfarsitul ciclului de viata, iar materialul rulant disponibil este insuficient pentru
a satisface cererea actuala de mobilitate sau cel putin pentru a asigura obligatia de serviciu public asumata
prin contractele de servicii publice de transport feroviar de calatori.

Principalele elemente care justifica achizitia de material rulant nou destinat transportului feroviar public
de calatori, sunt urmatoarele:

e 1n Roménia nu s-au ficut achizitii publice de material rulant nou destinat transportului feroviar
public de calatori in ultimii 15 ani;

e Inprezent, injurul marilor orase, mai ales la orele de varf se constatd o aglomerare excesiva, datorita
traficului auto (in principal, microbuze si autoturisme), inregistrandu-se, totodata Si un numar mare
de accidente rutiere;

e Operatorul de transport feroviar de calatori cu capital de stat nu a achizitionat si nu are in parcul
activ material rulant nou care sa deserveasca publicul calator;

e Operatorii de transport feroviar de calatori cu capital privat, care au intrat pe piata de transport
feroviar din Romania, au achizitionat numai material rulant electric/diesel second hand, cu o vechime
considerabila;

e Respectarea regulamentelor europene (Regulamentului 1315/2013 al Parlamentului European si al
Consiliului privind orientarile Uniunii pentru dezvoltarea refelel transeuropene de transport) Si
adaptarea dtrategiei nationale in domeniul transporturilor dupa strategia europeand 2020 ce se axeaza
pe necesitatea evolutiei transportului electric cu emisii scazute, reducand emisiile, contribuind la
durabilitatea mediului, la atenuarea schimbarilor climatice, ce diminueaza dependenta Europei de
petrolul importat, prin reducerea emisiilor din transporturi cu 60 % pana in 2050, comparativ cu
1990, care trebuie atins, printre altele, prin transferul pasagerilor interurbani pe distante medii si a
transportului de marfa de la transportul rutier la cel feroviar sau pe apa.

Utilizarea ineficienta a materialului rulant, precum Si calitatea acestuia conduc la un nivel scazut al
serviciilor feroviare de transport furnizate pasagerilor.



Actiunile din aceasta categorie sunt orientate spre reinnoirea si extindereaflotei de material rulant destinat
asigurdrii unui sistem performant de servicii publice de transport feroviar al calatorilor. De asemenea, se
are in vedere utilizarea eficientd a materialului rulant nou, achizitionat de Ministerul Transporturilor si
Infrastructurii, in scopul realizarii obligatiilor de serviciu public de interes national pentru transportul
feroviar al calatorilor.

......

feroviar de cilatori prezentate 1n paragraful anterior.
Principalele actiuni avute in vedere din aceasta perspectiva sunt:

C.3.1. Invedtitiile in material rulant nou. Actiunea include urmatoarele masuri prioritare:
a) achizitia a 20 rame electrice pentru trenuri de lung parcurs (RE-IR-Electric Interregio, cu 6
unitati);
b) achizitiaa 12 rame electrice cu hidrogen pentru trenuri de scurt si mediu parcurs (H-EMU, cu
3+1 unititi);
C) achizitia a 16 locomotive electrice noi cu 4 osii, cu sistem ERTMS, capabile de viteza 160
km/ora si tractare de trenuri de pand la 16 vagoane.

Pentru a maximiza eficienta investitiel, intregul material rulant nou achizitionat va fi utilizat in
reteaua TEN-T, cu prioritate pe liniile modernizate si vor fi achizitionate impreuna cu servicii de
Tntreginere si reparatii pe termen lung. Pentru a selecta vehicule cu costuri scazute de exploatare se
va utiliza criteriul cost-performanta in selectarea furnizorilor.

C.3.2. Investitiile in modernizarea materialului rulant existent in parcul operatorilor feroviar de calatori.

Actiunea include urmatoarele masuri prioritare:

a) Modernizarea a 55 de locomotive electrice existente in parcul operatorilor feroviari, capabile
de viteza 160 km/ora si tractare de trenuri de pana la 16 vagoane;

b) Modernizarea si conversia a 20 de locomotive de manevra existente in parcul operatorilor
feroviari de ladiesel laelectric si plug-in;

¢) Modernizarea a 139 de vagoane existente in parcul operatorilor feroviari, dintre care:
o 30 de vagoane de dormit, cusete, vagoane restaurant si bistro,
e 109 vagoane de clasa pentru toate categoriile de tren.

Pentru maximizarea investitiilor Tn modernizarea materialului rulant nou, acesta va fi inclus n
contractele de serviciu public Tn deservirea rutelor de pe reteuau TEN-T, cu prioritate pe liniile
modernizate.

In vederea asiguririi serviciilor de intretinere si reparatii conform normelor si reglementirilor in
vigoare, contractele de achizitii material rulant si contractele de serviciu public vor include in
cerinte privind modernizarea spatiilor de garare, de intretinere si reparatii, precum si asigurarea
finantarii achizitiilor de piese de schimb.

C.3.3. Structurarea pe segmente de piata relevante a obligatiilor de serviciu public de interes national
pentru transportul feroviar al caldtorilor si alocarea adecvatd a materialului rulant asigurat de
Ministerul Transporturilor si Infrastructurii pentru realizarea acestor obligatii de serviciu public.
Actiunea este necesara in vederea utilizarii eficiente a materialului rulant nou si/sau modernizat
asigurat de Ministerul Transporturilor si Infrastructurii carezultat al actiunilor mentionate anterior.
Aceasta actiune este corelatd cu actiunile privind modificarea si completarea OUG nr. 12/1998 si
aOUG nr. 62/2016 (actiunea A.3.1 - a se vedea paragraful 7.4).

Complementar acestor actiuni, autoritatile publice locale vor derula actiuni privind achizitia publica a
materialului rulant necesar in vederea realizarii obligatiilor de serviciu public de interes local pentru
transportul feroviar al cdlatorilor in zonele metropolitane.



6. TRANSFERUL MODAL CATRE CALEA FERATA A
TRAFICULUI DE MARFA

Pot fi identificate doua tipuri de piete in ceea ce priveste transportul terestru de marfa:
« piata expeditiilor de marfd de mari dimensiuni'?, cireia transportul feroviar i se adreseazi prin
serviciile de transport in trenuri complete;

o piata expeditiilor de marfa de mici dimensiuni~>, careia transportul feroviar i se poate adresa prin
serviciile de transport combinat de marfa si prin serviciile de transport de marfa in vagoane izolate.
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Ca urmare a externalizarii masive a costurilor aferente operarii transporturilor rutiere, transportul feroviar
de marfa nu poate concura cu transportul rutier din perspectiva preturilor oferite clientilor pentru servicii
similare de transport.

Tn ceea ce priveste piata expeditiilor de marfa de mari dimensiuni, dezavantajul pretului necompetitiv este
compensatd de avantajul logistic. Pentru transportul unei astfel de expeditii de marfa, transportul rutier
poate concura doar cu conditia de a putea asigura smultan céteva zeci de camioane. De exemplu, 0
expeditie de marfa de 1500 de tone necesita 75-100 de camioane simultan, dar poate fi transportata cu un
singur tren. Caurmare, clientii caretrebuie sa transporte expeditii de marfa de mari dimensiuni sunt practic
clienti captivi ai sistemului feroviar.

Piata expeditiilor de mari dimensiuni trebuie considerata o piata practic inchisa. Actorii economici care
genereaza astfel de expeditii sunt Tn principiu cunoscuti, iar lista acestora nu este susceptibild de modificari
semnificative pe orizont de timp scurt si mediu. Mgjoritatea acestor actori sunt deja clientii caii ferate,
deoarece aceasta reprezinta singura optiune pentru transportul expeditiilor de acest tip. Foarte putini dintre
el au posibilitatea sd opteze pentru alternativa transportului fluvial, in anumite perioade de timp cand
navigagia pe Dunare este posibila. Practic, pe aceasta piata nu se poate pune problema atragerii unor noi
clienti catre calea ferata, deoarece toti clientii potentiali sunt dgja clienti ai caii ferate.

Mai mult, pe fondul preocuparilor generale privind reducerea masiva a ponderii carbunilor Tn procesele de
producere aenergiei, prin PNRR au fost asumate obiective explicite n acest sens, precum:

e "Panacel tarziuin Q2 2025 se vor inchide 2 exploatari miniere de huila (Loneasi Lupeci), iar pana
in Q2 2032 urmatoarele 2 exploatari miniere de huila din jud. Hunedoara (Vulcan si Livezeni)
precum si ecologizarea siturilor."”

e “Panacel tarziu in Q2 2026 se vor inchide cel putin 5 din cele 9 exploatatii miniere pe lignit din
cadrul CE Oltenia.”

e “Panacel tarziu in Q2 2026 se vor fi inlocuit cel putin 1.300 MW pe lignit cu capacitate flexibila
pe gaz, in ciclu combinat hydrogen readiness (min. 30%) sau in inalta cogenerare.”

Ca urmare, in perioada urmatoare este de asteptat 0 contractie semnificativa a cererilor de transport pe
calea ferata a carbunilor. Trebuie avut in vedere ca transportul carbunilor are o pondere importanta in
traficul feroviar de marfa realizat in Romania.

Altfel spus, din perspectiva obiectivului asumat privind crestereatransportului feroviar, nu se poate conta
n mod realist pe o crestere a cererilor de transport pe aceastd piata, mai ales la nivelul de magnitudine
necesar Tn vederea atingerii obiectivului asumat prin PNRR. Ca urmare, orice strategie de recastigare a
clientelei pierdute de sistemul feroviar in ceea ce priveste transportul marfurilor trebuie si se axeze pe
reabilitarea transportului combinat de marfi si a transportului de marfi in vagoane izolate.

12 Expeditii de marfd a caror magnitudine este de ordinul capacitatii de incarcare a unui tren

13 Expeditii de marfd a caror magnitudine este de ordinul capacitatii de incarcare a unui vagon sau container



Menziune: Tn conformitate cu prevederile art. 1 din Directiva 92/106/CEE, transporturi combinate inseamnd
transporturi de marfuri in cadrul carora camionul, remorca, semiremorca, cu sau farda tractor, caroseria mobila
sau containerul de cel putin 20 picioare utilizeaza calea rutierd pe portiunea inifiald sau finala a parcursului si,
pentru restul traseului, calea feratd sau o cale navigabild interioard sau maritimd, in cazul in care aceastd secfiune
depagseste 100 km in linie dreaptd si efectueaza traseul rutier inifial sau final al transportului:

- intre punctul in care marfurile sunt incarcate si gara feroviard de incdrcare corespunzdtoare cea mai
apropiata pentru traseul inifial si intre cea mai apropiatd gard feroviard de descarcare corespunzdtoare §i
punctul de descarcare a marfurilor pentru traseul final sau

- pe o raza care nu depageste 150 km in linie dreapta de la portul fluvial sau maritim de incdarcare sau
descarcare.

Avand n vedere considerentele prezentate in paragraful 4.2 de mai sus, actiunile specifice prezentate in
continuare sunt structurate in doud categorii relevante, respectiv:

A. actiuni necesare pentru aasigura competitivitatea preturilor serviciilor de transport feroviar de marfa

(subcapitolul 6.1);

......

(subcapitolul 6.2).

In cadrul fiecarui subcapitol, actiunile specifice prezentate sunt structurate in raport de cele dou categorii
de servicii detransport feroviar a expeditiilor de marfa de dimensiuni mici, respectiv transportul combinat
de marfa si transportul de marfa in vagoane izolate.

Actiunile prezentate in cadrul acestui capitol vizeaza reforme semnificative in domeniul transportului
feroviar de marfa, care prezinta similitudini din punct de vedere conceptual cu actiunile de reforma privind
cresterea transportului feroviar de calatori prin transferul modal catre calea ferata a fluxurilor de transport
derulate in prezent pe cale rutiera. Ca urmare, coordonarea si managementul acestor actiuni ar trebui
atribuite Autoritatii pentru Reforma Feroviara, in colaborare cu Directia Transport Feroviar (DTF) din
cadrul Ministerului Transporturilor si Infrastructurii.

6.1 ACTIUNI SPECIFICE PRIVIND COMPENSAREA HANDICAPULUI COMPETITIV
AL TRANSPORTULUI FEROVIAR DE MARFA iN RAPORT CU ALTE MODURI DE
TRANSPORT

Actiunile din aceasta categorie sunt orientate spre compensarea efectelor externalizarii masive a costurilor

feroviar de marfa. Actiunile identificate vizeaza piata expeditiilor de marfa de mici dimensiuni, in vederea
promovarii transportului combinat de marfa bazat pe utilizarea transportului feroviar pe distante lungi, cu
referire in principal la transportul marfurilor in containere, precum si in vederea promovarii transportului
feroviar de marfa in vagoane izolate.

6.1.1 Actiuni privind transportul combinat de marfa

TR

transport combinat de marfa sunt:

[.1.1. Implementarea la nivel national a unui sistem de servicii publice privind transportul combinat de
marfa pe rute terestre, bazat pe transportul feroviar pe distante lungi, care sa devina o alternativa

14 Directiva 92/106/CEE a Consiliului din 7 decembrie 1992 privind stabilirea de norme comune pentru anumite tipuri de transporturi
combinate de marfuri intre state membre



l.1.2.

atractiva in raport cu transportul rutier al expeditiilor de marfa de dimensiuni mici (de ordinul
capacitatii de incarcare a unei unitati de transport intermodal - UTI).

Aceasta este o actiune complexa, care include cel putin urmatoarele masuri:

a)

b)

d)

Ingtituirea unor obligatii de serviciu public pentru toate categoriile de servicii care contribuie la
transportul combinat de marfa pe rute terestre, bazat pe transportul feroviar pe distante lungi:

- operareatrenurilor ntre terminale
- operareaterminalelor

- operarea transportului rutier de proximitate a UTI (transportul intre punctul de
incarcare/descarcare si cel mai apropiat terminal)

Aceasta masura implica instituirea unei scheme de ajutor de stat pentru compensarea obligatiilor
de serviciu public privind transportul combinat de marfa pe rute terestre, bazat pe transportul
feroviar pe distante lungi si, ca urmare, necesita colaborarea cu Consiliul Concurentei.

Masura se bazeazd pe implementarea unui concept juridic similar celui instituit prin
Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 in ceea ce priveste transportul feroviar de calatori. Ca
urmare, actiunea este conditionata de finalizarea actiunii A.3.3 (a se vedea paragraful 7.4 de
mai jos).

Stabilirea adecvata a tarifelor aferente serviciilor care fac obiectul obligatiei de serviciu public
privind transportul combinat de marfa pe rute terestre, astfel incat sa fie competitive fata de
serviciile similare de transport rutier al marfurilor cu camioane.

Un element esential a conceptului juridic referitor la compensarea obligatiilor de serviciu
public privind transportul combinat de marfa pe rute terestre, similar celui instituit prin
Regulamentul (CE) nr. 1370/2007, vizeaza posibilitatea instituirii unor tarife ale serviciilor care
fac obiectul obligatiilor de serviciu public de natura sa asigure comutarea optiunilor clientilor
catre transportul feroviar. Diferenta dintre costurile de operare a serviciilor de transport si
veniturile obtinute, limitate prin efectul tarifelor impuse, se compenseaza din fonduri publice
prin mecanismul de compensare a obligatiilor de serviciu public.

Dimensionarea adecvatd a compensatiei de serviciu public, astfel incat sa incurajeze cresterea
ofertel de servicii publice de transport combinat de marfa pe rute terestre.

Ingtituirea obligatiilor de serviciu public privind transportul combinat de marfa pe rute terestre
si compensarea din fonduri publice adiferentei din costurile si veniturile aferente serviciilor de
trangport care fac obiectul obligatiilor de serviciu public reprezinta un instrument de recuperare
a handicapului competitiv al transportului feroviar in raport cu cel rutier, handicap generat de
externalizarea masiva a costurilor transportului rutier. Ca urmare, compensatia de serviciu
public trebuie dimensionatd astfel incat sa permitd o magnitudine adecvata a ofertei de servicii
publice de transport combinat de marfa pe rute terestre, bazat pe transportul feroviar pe distante
lungi, de naturd sa permita transferul catre calea feratd a unor fluxuri relevante de transport
derulate in prezent pe cale rutiera.

Asigurarea finantarii necesare din fonduri publice a compensagiel de serviciu public. Aceasta
actiune este complementara cu actiunea definita anterior. Cresterea ofertei de servicii publice
de transport combinat de marfa pe rute terestre este condifionatd de asigurarea finantarii
corespunzatoare a compensatiei de serviciu public. Considerentele prezentate in paragrafele
4.2.1 si 4.3 de mai sus evidentiaza ca beneficiile pentru economia nationala ale transferului
modal catre calea ferata ale fluxurilor de transport depasesc cu mult cuantumul fondurilor
publice care trebuie alocate pentru finantarea compensatiel de serviciu public.

Asigurarea logisticii necesare realizarii obligatiilor de serviciu public privind transportul combinat
de marfa pe rute terestre: material rulant, UTI, terminale, echipamente pentru manipularea UTI

etc.



6.1.2 Actiuni privind transportul de marfa in vagoane izolate

......

transport feroviar de marfa n vagoane izolate sunt:

V.1.1. Implementarea la nivel national a unui sistem de servicii publice privind transportul feroviar de
marfa in vagoane izolate, care sd devind o alternativa atractiva in raport cu transportul rutier al
expeditiilor de marfa de dimensiuni mici (de ordinul capacitatii de incarcare a unui vagon).

Aceasta este o actiune complexa, care include cel putin urmatoarele masuri:

a)

b)

Instituirea unor obligatii de serviciu public pentru toate categoriile de servicii care contribuie
la transportul feroviar de marfa cu vagoane izolate:

operareatrenurilor economice™ intre statiile tehnice si de triaj;

operareatrigjelor si a statiilor tehnice privind prelucrarea vagoanelor izolate;
operareatransportului transportului feroviar de proximitate al vagoanelor izolate (transportul
ntre statia de incarcare/descarcare si cea mai apropiata statie tehnica sau de triaj, denumit Tn
prezent ,transport local™).

Actiunea implica instituirea unei scheme de ajutor de stat pentru compensarea obligatiilor de
serviciu public privind transportul feroviar de marfa Tn vagoane izolate si, ca urmare, necesita
colaborarea cu Consiliul Concurentei.

Actiunea se bazeaza pe implementarea unui concept juridic similar celui instituit prin
Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 in ceea ce priveste transportul feroviar de calatori. Ca
urmare, actiunea este conditionata de finalizarea actiunii A.3.3 (a se vedea paragraful 7.4 de
mai jos).

Stabilirea adecvata a tarifelor serviciilor care fac obiectul obligatiei de serviciu public privind
transportul feroviar de marfa cu vagoane izolate, astfel incat sa fie competitive fata de serviciile
similare de transport rutier al marfurilor cu camioane.

Un element esential al conceptului juridic referitor la compensarea obligatiilor de serviciu
public privind transportul feroviar de marfa cu vagoane izolate, Similar celui instituit prin
Regulamentul (CE) nr. 1370/2007, vizeaza posibilitatea instituirii unor tarife ale serviciilor care
fac obiectul obligatiilor de serviciu public de natura sa asigure comutarea optiunilor clientilor
catre transportul feroviar. Diferenta dintre costurile de operare a serviciilor de transport si
veniturile obtinute, limitate prin efectul tarifelor impuse, se compenseaza din fonduri publice
prin mecanismul de compensare a obligatiilor de serviciu public.

Dimensionarea adecvata a compensatiei de serviciu public, astfel incat sa incurajeze cresterea
ofertei de servicii publice de transport feroviar de marfa in vagoane izolate.

Instituirea obligatiilor de serviciu public privind transportul feroviar de marfa in vagoane
izolate si compensarea din fonduri publice a diferentei din costurile si veniturile aferente
serviciilor de transport care fac obiectul obligatiilor de serviciu public reprezinta un instrument
de recuperare a handicapului competitiv al transportului feroviar in raport cu cel rutier,
handicap generat de externalizarea masivd a costurilor transportului rutier. Ca urmare,
compensatia de serviciu public trebuie dimensionatd astfel incat sd permitd o magnitudine

15 Trenuri compuse din vagoane izolate



adecvata a ofertei de servicii publice de transport feroviar de marfa in vagoane izolate, de natura
sa permita transferul catre calea ferata a unor fluxuri relevante de transport derulate in prezent
pe cale rutiera.

d) Asigurarea finantarii necesare din fonduri publice a compensatiei de serviciu public. Aceasta
actiune este complementara cu actiunea definita anterior. Cresterea ofertei de servicii publice
de transport feroviar de marfa in vagoane izolate este conditionatd de asigurarea finantarii
corespunzatoare a compensatiei de serviciu public. Considerentele prezentate in paragrafele
4.2.1 si 4.3 de mai sus evidentiaza ca beneficiile pentru economia nationala ale transferului
modal catre calea ferata ale fluxurilor de transport depasesc cu mult cuantumul fondurilor
publice care trebuie alocate pentru finantarea compensagiei de serviciu public.

V.1.2. Reabilitarea infrastructurilor de servicii specifice transportului feroviar de marfa in vagoane
izolate. Include:

a) Reabilitarea statiilor tehnice si de triaj si dotarea adecvata pentru prelucrarea eficientd a
trenurilor si a vagoanelor izolate;

b) Reabilitarea liniilor publice de incarcare-descarcare din statii, a rampelor pe care le deservesc,
precum si a magaziilor de marfuri adiacente.

V.1.3. Stimularea racordarii la reteaua de infrastructura feroviard publica a mai multor linii ferate
industriale detinute de beneficiari.

Mentiune: Orice referire la vagoane izolate trebuie inteleasa in sensul ca face referire inclusiv la grupuri
de vagoane izolate care pot fi transportate §i prelucrate simultan.

6.2 ACTIUNI SPECIFICE PRIVIND ASIGURAREA COMPETITIVITATII SERVICIILOR
DE TRANSPORT FEROVIAR DE MARFA

Actiunile din aceastd categorie sunt orientate spre implementarea unor servicii de transport feroviar de
marfa atractive pentru clienti, caracterizate prin nivelul ridicat de performanta si calitate al acestor servicii,
precum si prin nivelul ridicat de adecvare al acestor servicii Tn raport cu cerintele si asteptarile clientilor.

Actiunile din aceasta categorie sunt complementare celor privind asigurarea competitivitatii pregurilor in
raport cu presurile serviciilor similare de transport rutier si sunt diferentiate in raport tipul lantului logistic
de transport.

6.2.1 Actiuni privind transportul combinat de marfa

Principalele actiuni avute in vedere din perspectiva asigurarii competitivitatii serviciilor de transport
combinat de marfa pe rute terestre sunt:

[.2.1. Cresterea vitezei comerciale a trenurilor de marfa, prin implementarea masurilor prevazute in
Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare. Aceasta actiune este similara si simultana cu
actiuneca C.2.1 (a se vedea paragraful 5.2 ,Acfiuni specifice privind cresterea competitivitdyii
serviciilor de transport feroviar de calatori”)

[.2.2.  Cresterea nivelului de calitate a serviciilor de transport combinat de marfd pe rute terestre si de
adecvare a acestora la necesitdtile de transport si la cerintele clientilor.

Aceasta este o actiune complexa, care include cel putin urmatoarele masuri:

a) Implementarea de servicii adecvate in raport de necesitatile de transport: servicii de transport
feroviar cu orar prestabilit intre terminale, servicii de camionaj a containerelor in zonele de
influenta ale terminalelor (transportul rutier de proximitate);



1.2.3.

1.2.4.

b) Asigurareaunor niveluri ridicate ale vitezei comerciale a marfurilor, prin masuri de digitalizare
si management inteligent a expeditiilor si a UTI (a se vedea anexa 21 din Strategia de
dezvoltare ainfrastructurii feroviare).

Proiectarea unui sistem performant de servicii de transport combinat de marfa (implicit,
dimensionarea obligatiilor de serviciu public), bazata pe Modelul National de Transport.

Integrareaterminalelor private in sistemul nagional de servicii publice privind transportul combinat
de marfa pe ruteterestre.

6.2.2 Actiuni privind transportul de marfa in vagoane izolate

Principalele actiuni avute in vedere din perspectiva asigurarii competitivitatii serviciilor de transport
feroviar de marfa in vagoane izolate sunt:

V.21

V.2.2.

V.2.3.

Cresterea vitezei comerciale a trenurilor de marfa, prin implementarea masurilor prevazute in
Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare. Aceasta actiune este similara si simultana cu
actiunea C.2.1 (a se vedea paragraful 5.2 ,,Acfiuni specifice privind cresterea competitivitarii
serviciilor de transport feroviar de calatori”)

Cresterea nivelului de calitate a serviciilor de transport feroviar de marfa in vagoane izolate si de
adecvare a acestora la necesitatile de transport si la cerintele clientilor.

Aceasta este o actiune complexa, care include cel putin urmatoarele masuri:

a) Implementarea de servicii adecvate in raport de necesitatile de transport: servicii de transport
feroviar cu orar prestabilit intre trigje/statii tehnice, servicii de operare a trigjelor/statiilor
tehnice, servicii de transport feroviar de proximitate ih zonele de influenta ale triajelor/statiilor
tehnice;

b) Asigurareaunor niveluri ridicate ale vitezei comerciale a marfurilor, prin masuri de digitalizare
si management inteligent al expeditiilor de marfa in vagoane izolate si al vagoanelor goale.

Proiectarea unui sistem performant de servicii de transport feroviar de marfa in vagoane izolate
(implicit, dimensionarea obligatiel de serviciu public), bazata pe utilizarea Modelului National de
Transport.



7. CADRUL INSTITUTIONAL SI CRESTEREA CAPACITATII
ADMINISTRATIVE

7.1 ENTITATI RESPONSABILE DE REALIZAREA PLANULUI DE ACTIUNI

Principalele entitati responsabile de realizarea prezentului plan de actiuni sunt Ministerul Transporturilor
si Infrastructurii (MTI), in calitate de autoritate publica centrald responsabilda pentru elaborarea si
implementarea politicilor publice in domeniul transporturilor si Compania Nationala de Cai Ferate
« CFR » SA (CFR SA), in calitate de administrator al infrastructurii feroviare din Roméania.

In paragrafele urmitoare sunt prezentate principalele actiuni prioritare privind cresterea capacitatii
administrative a acestor entitati Tn ceea ce priveste implementarea prezentului plan de actiuni.

7.2 CRESTEREA CAPACITATII ADMINISTRATIVE A MINISTERULUI
TRANSPORTURILOR $1 INFRASTRUCTURII PENTRU IMPLEMENTAREA
PLANULUI DE ACTIUNI

7.2.1 Cresterea capacitatii administrative la nivelul MTI

Ministerul Transporturilor si Infrastructurii se va concentra pe corelarea strategiilor in context multimodal
(feroviar, rutier, naval, aerian, intermodal si chiar in corelatie cu metroul) astfel incat mobilitatea
marfurilor sia persoanelor sa se realizeze interdependent, complementar si in corelatie cu politicile actuale
ale Comisiei Europene.

Pe de alta parte, Ministerul Transporturilor si Infrastructurii va trebui sa isi adapteze structura in raport cu
nevoileactuale si viitoare de dezvoltare a infrastructurii si serviciilor feroviare in concordanta cu tendintele
actuale europene. De asemenea, popularea structurii cu personal tehnic calificat, cu viziune moderna,
capabil sa conduca sau sa ghideze beneficiarii spre o dezvoltarea accelerata a sectorului feroviar.

Principalele actiuni avute in vedere din aceasta perspectiva sunt:

A.1.1. Cresterea capacitatii administrative in cadrul Ministerului Transporturilor si Infrastructurii, prin
crearea de entitati specializate sau prin extinderea atributiilor unora dintre entitatile existente, n
vederea implementarii eficiente a actiunilor privind transferul modal catre calea ferata a fluxurilor
de transport derulate prin intermediul altor moduri de transport. Actiunea vizeaza cel putin
urmatoarele aspecte:

a) Corelarea modurilor de transport in cadrul unui sistem national integrat de servicii publice de
transport al calatorilor (trasee, orarii, sisteme de informatii, cu link-uri spre sistemele de
vanzare/rezervare ale operatorilor implicati), in principal pentru modurile de transport feroviar si
rutier In concordantd cu Strategia Ministerului Transporturilor si Infrastructurii de a se crea un
sistem de transport integrat si coerent, avand sistemul feroviar drept coloana vertebrala, deservita
si alimentata radial de transportul rutier.

b) Cooperarea cu autoritatile publice locale cel putin in domenii precum:

e corelarea obligatiilor de serviciu public de interes national si de interes local privind
transportul feroviar de calatori, in scopul asigurdrii unui sistem integrat, coerent si eficient
de servicii publice de transport feroviar al cdlatorilor pe rute interurbane §i internagionale;



e corelarea strategiilor de achizifie a materialului rulant necesar pentru realizarea obligatiilor

de serviciu public.

C) Managementul stabilirii i realizarii obligatiilor de serviciu public privind transportul combinat
de marfa pe rute terestre, bazat pe transportul feroviar pe distante lungi si al obligatiilor de
serviciu public privind transportul feroviar de marfa in vagoane izolate.

A.1.2. Implementarea unui mecanism de consolidare a eficientei economice a contractelor de servicii
publice privind transportul feroviar de célatori, in principal prin:

e corelarea calendarului de stabilire a obligatiilor de serviciu public privind transportul feroviar
de calatori cu calendarul de alocare a capacitatilor de infrastructura feroviard (stabilit prin
Legea nr. 202/2016);

e migrarea activitatilor ARF catre statutul de solicitant in relatia cu administratorul infrastructurii
feroviare, ceea ce va permite cresterea eficientei in ceea ce priveste managementul realizarii
obligatiilor de serviciu public privind transportul feroviar de calatori.

A.1.3. Cresterea capacitatii administrative a companiilor feroviare de stat care functioneaza sub
autoritatea Ministerului Transporturilor si Infrastructurii. Masurile care fac obiectul acestei actiuni
sunt prezentate in tabelul urmator.

Tabelul 12 - Cresterea capacitatii administrative a companiilor feroviare de stat

grrt Masura Termen Raspunde Observatii

1 Management stabil Tn companiile martie — iunie | Ministerul Asigurarea unui management stabil si
feroviare prin nominalizarea CA urilor 2022 Transporturilor si introducerea unor indicatori de performanta va
si directorilor generali pe principiile Infrastructurii intari capacitatea de luare a deciziilor,
guvernantei corporative OUG consolidand predictibilitatea si continuitatea
109/2011 activitatilor de management

2 Aprobarea planurilor de administrare aprilie — AGA si/lsau CA al
si a componentei manageriale a august 2022 fiecarei companii
acestora

3 Aprobarea indicatorilor de septembrie - AGA pt CA si ulterior | Indicatorii de performanta reali si concreti care sa
performanta financiari si nefinanciari octombrie CA pentru directori masoare inclusiv realizarea masurilor din
si cascadarea acestora in intreaga 2022 iar apoi directorii pt planurile investitionale vor incuraja luarea de
structura a fiecarei companii intreaga structura a decizii rapide, accelerand procesul de

companiei implementare a marilor proiecte.

4 Eficientizarea si profesionalizarea aprilie 2022 Ministerul Crearea unei structuri solide Tn cadrul MTI, cu
structurilor din MTI responsabile cu Transporturilor si experienta Tn administrarea problemelor de buna
monitorizarea indicatorilor de Infrastructurii guvernanta a intreprinderilor publice, precum si
performanta, a contractelor de aprobarea unor proceduri interne, care sa
performanta multianuala (in cazul defineasca mecanismul de monitorizare a
administratorilor de infrastructuri) si indicatorilor de performanta, a implementarii
ai planurilor de administrare si de masurilor din planurile de administrare si de
management si crearea unui sistem management, a obligatiilor companiilor din
de monitorizare a acestor indicatori contractele de performanta multianuale, sunt

elemente vitale

5 Negocierea grilei de salarizare cu decembrie Directorii executivi si | Scaderea numarului de specialisti in constructii
sindicatele prin introducerea unor 2021- CA-urile prin lipsa de politici publice care sa faca atractiva
diferente salariale bazate pe februarie profesia de inginer constructor, a dus la o
performanta si bonusuri pentru 2022 scadere drastica a numarului de astfel de

echipele implicate Tn promovarea si
implementarea proiectelor de
investitii care concura la dezvoltarea
infrastructurilor

specialisti. Din aceasta cauza si urmare
competitiei din piata, salariile inginerilor
constructori au crescut mult si ele nu se
incadreaza in grilele companiilor aflate sub
autoritatea MTI responsabile cu implementarea
marilor proiecte.




Nr.

Crt. Masura Termen Raspunde Observatii
6 Reformarea si profesionalizarea martie - aprilie | Directorii executivi Este absolut necesara angajarea de experti in
structurilor responsabile de 2022 din companii si CA- managementul si implementarea proiectelor
managementul proiectelor prin urile avand cunostinte solide in proiectare, verificare
angajarea de experti in domeniu proiecte, specialitati constructii (CFDP). Sunt
(ingineri constructori, ingineri unitati de implementare/management proiecte
proiectanti, etc) si intarirea care nu au in componenta niciun astfel de
structurilor care promoveaza si specialist.
implementeaza proiectele, incluzand
mutarea centrului de greutate al
managementului de proiect in
teritoriu, Tn organizarea de santier a
proiectului.
7 Simplificarea procedurilor de februarie Ministerul Responsabilizarea directorilor executivi i ai CA
reprezentare in arbitraje sau dispute 2022 Transporturilor si urilor prin asigurarea libertatii companiilor
pentru proiectele mari de investitii, a Infrastructurii beneficiare de mari proiecte sa isi stabileasca
caror implementare are la baza modalitatea de reprezentare la instantele
contracte tip FIDIC arbitrale sau pentru solutionarea unor dispute
prin personal propriu sau prin externalizare catre
case de avocatura.
Obligativitatea prezenta, de a obtine un aviz de
la minister, creeaza conditionalitate de terti in
reprezentare la instanta si fragilizeaza actul de
luare a deciziilor
8 Elaborarea de proceduri operationale aprilie 2022 Directorii executivi Urmare managementului fragmentat si de durata
si de sistem care simplifica fluxul din companii cu scurta, exista numeroase proceduri utilizate Tn
actiunilor care concura la structura de audit a companii care nu sunt in acord cu tintele din
implementarea proiectelor (scurtare fiecarei companii Planul Investitional al MTI si cu strategia de
termene de avizare si aprobare dezvoltare a infrastructurilor. De asemenea, lipsa
certificate de plata si scurtare de colaborare stransa, interinstituionala, urmare
termene pt efectuare plati) unor modificari repetate si la intervale scurte in
structura guvernului, nu a permis constientizarea
caracterului strategic al marilor proiecte de
infrastructura (de ex: proceduri sofisticate si
termene lungi pentru obtinerea acordurilor de
mediu, studierea corpurilor de apa, in special in
privinta cailor ferate care, in principal, se
dezvolta pe ampriza existenta, descarcari
arheologice, certificare documente de plata pana
la 60 de zile, etc
9 Modificari legislative pentru
fluidizarea procesului de
implementare proiecte:
n avizare proiecte prin declararea
rolului strategic al proiectelor si a mai 2022 Ministerul Consolidarea colaborarii dintre toti actorii
faptului ca acestea vizeaza siguranta Transporturilor si implicati in avizarea marilor proiecte prin
nationala (scurtarea procedurilor de Infrastructurii, constientizarea rolului strategic al marilor
mediu, descarcari arheologice, Ministerul Mediului proiecte de infrastructura.
documentatii urbanistice, avize Apelor si Padurilor,
autoritati publice locale sau detinatori Ministerul Culturii
de utilitati)
in achizitii — scurtarea termenelor aprilie 2022 Ministerul Aprobarea sistemului de certificare a operatorilor
pentru evaluare oferte prin Transporturilor si n constructii si infiinfarea Organismului national
introducerea sistemului de certificare Infrastructurii, de certificare vor permite reducerea numarului de
a operatorilor in constructii si prin Ministerul Finantelor acte prezentate in procedurile de achizitii publice,
reglementarea completelor prin ANAP, scurtand termenele de evaluare a ofertelor si

specializate pentru judecarea
contestatiilor din procedurile aferente
marilor proiecte de investitii (Polonia
a introdus acest sistem)

Ministerul Justitiei

eliminand posibilitatea contestarii evaluarii
documentelor de calificare. Exista un proiect de
HG elaborat de experti ai MTI, impreuna cu toate
structurile asociative si patronale din domeniu,
dar care nu a fost supus avizarii $i aprobarii.
Stabilirea unor completuri specializate, care sa
judece n regim urgenta cauzele ce vizeaza
procedurile de achizitii publice si semnarea
contractelor, va scurta mult procedurile de
achizitie publica.

Multe alte state membre Th UE au recurs la o
astfel de masura legislativa.




grrt Masura Termen Raspunde Observatii
10 Modificarea legislatiei privind februarie Ministerul Proiectul de HG a fost elaborat de MTI, avizat de
asigurarea garantiei de buna 2022 Transporturilor si unele ministere dar respins de MIPE. Situatia
executie si avans prin introducerea Infrastructurii, prezenta din piata creditorilor si a asigurarilor va
sistemului de retineri succesive la Ministerul Finantelor, | conduce la ingreunarea semnarii de noi
fiecare certificate de plata lunara. Ministerul Investitiilor | contracte si la imposibilitatea platii de avansuri,
si Proiectelor descurajand participarea in procedurile de
Europene. achizitie publica a firmelor romanesti.

7.2.2 Monitorizarea indicatorilor de performanta ai sistemului national de transport

feroviar

O actiune prioritara esentiala din perspectiva cresterii capacitatii administrativeaMTI in vederearealizarii
obiectivelor asumate privind cresterea traficului feroviar pana in 2026 este:

A.lA4.

Monitorizarea permanenta de catre Ministerul Transporturilor si Infrastructurii a unor indicatori
de sinteza privind evolutia transportului feroviar.

Actiunea vizeaza monitorizarea permanenta de catre Ministerul Transporturilor si Infrastructurii
aunor indicatori de sinteza privind transportul feroviar, precum:

numarul de calatori transportati, comparativ cu alte moduri de transport

volumul de prestatii in traficul feroviar de calatori (calatori-km, parcurs tarifar), comparativ
cu alte moduri de transport

viteza comerciala a trenurilor de calatori, inclusiv pe categorii de servicii

cotele modale ale transportului feroviar de calatori pe diferite segmente de piata, precum:
- transportul terestru de persoane pe rute interurbane (inclusiv transportul individual)
- transportul public terestru de persoane pe rute interurbane

tone brute transportate, comparativ cu alte moduri de transport, din care:
- incontainere
- invagoaneizolate

volumul de prestatii in traficul feroviar de marfa (tone-km, parcurs tarifar), comparativ cu
alte moduri de transport

viteza comerciala a trenurilor de marfa, inclusiv pe categorii de servicii
viteza comerciala a marfurilor, inclusiv pe categorii de servicii

cotele modale ale transportului feroviar de marfa pe diferite segmente de piata, precum:
- transportul de marfa pe rute interurbane interne (inclusiv transportul fluvial)
- transportul terestru de marfa pe rute interurbane interne

Monitorizarea acestor indicatori este posibila prin sintetizarea informatiilor colectate de la companiile
feroviare, coroborate cu datele puse la dispozitie de Institutul Nagional de Statistica.

Monitorizarea acestor indicatori permite calibrarea adecvatd a masurilor de politicd in transporturi (in
particular in domeniul feroviar) in scopul atingerii obiectivelor propuse.




7.3 CRESTEREA CAPACITATII ADMINISTRATIVE A CFR SA PENTRU
IMPLEMENTAREA PLANULUI DE ACTIUNI

Tn prezent, CFR SA are in diverse stadii de pregitire si/sau implementare proiecte de modernizare /
reabilitare / dezvoltare a infrastructurii feroviare cu finantare europeana. Sectorul Proiecte cu Finansare
Externa din cadrul CFR SA realizeaza activitati de pregatire, respectiv identificare a proiectelor in cadrul
strategiilor si instrumentelor de finantare, asigura inifierea si pregatirea proiectelor in cadrul etapelor de
studiu de prefezabilitate/fezabilitate/proiect tehnic, precum si activitati privind implementarea proiectelor,
respectiv urmarirea deruldrii lucrarilor si implementarii solutiilor tehnice proiectate, managementul
contractelor de executie lucrari, coordonarea programelor de executie.

Pentru buna implementare a proiectelor cu finantare europeana, inclusiv a proiectelor incluse in Planul de
Redresare si Rezilienta in domeniul feroviar apare necesitatea cresterii capacitatii administrative, conditie
absolut necesara pentru accesarea fondurilor europene alocate Romaniei si implementarea in termenele
statuate in PNRR.

In conformitate cu procedurile comunitare, managementul fondurilor europene se realizeaza dupi o
arhitectura institutionala foarte bine definita, cu responsabilitati clare si cu functii specifice la nivelul
fiecarei institutii si implicit la nivelul fiecarei structuri responsabile cu activitatile specifice. Personalul
implicat in gestionarea fondurilor structurale, cét si a ator fonduri externe (tip grant, credite externe,
PNRR) trebuie sa fie instruit/calificat deoarece, pe langa cunostinte temeinice de specialitate si capacitate
de reprezentare a ingtitutiei din care face parte in dialogul cu autoritatile, organismele coordonatoare sau
partenere, trebuie sa aibd obligatoriu cunostinte legate de politicile comunitare, politicile sectoriale,
managementul proiectelor, procedura aplicabila fiecarei finantari si cofinantari in parte, legislatianationala
Tn domeniul achizitiilor publice, finantelor publice in completarea cunostintelor comerciale, financiar/
fiscale si tehnice specifice.

Prevederi referitoare la modul de lucru in cadrul companiilor, cu accent pe cresterea capacitatii
administrative, precum aplicarea sistemului de stimulente financiare, metodologia de masurare si evaluare
anuald a performantei, instituirea unui sistem de control intern orientat catre performanta, introducerea de
instrumente de control in etapa de pregatire a proiectelor, prevederi referitoare la performanta activitagii

de intretinere, au fost avute in vedere Tn cadrul contractelor de performanta, astfel incat sa ofere
companiilor vizate cadrul de performanta necesar.

Principalele actiuni avute in vedere din aceasta perspectiva sunt:

A2.1. Cresterea eficientei activitatii CFR SA 1n etapele de pregatire/implementare a proiectelor de
investitii finantate din PNRR.

Actiunea include o serie de masuri necesare, precum:

e asigurareatuturor functiilor de management in cadrul echipelor de implementare sau suport
a proiectelor de catre personal pregatit (la nivel central si regional);

« modificarea structurii organizatorice la nivel central/regional pentru acoperirea necesarului
real implementarii proiectelor;

e Cresterea capacitatii de verificare/lvalidare a documentatiilor/rapoartelor tehnice ae
consultantilor inainte de aprobarea acestora de catre expertii din cadrul CFR SA;

e reorganizarea activitdfilor in raport cu stadiul real de pregatire/ implementare al proiectelor;

o intarirea capacitatii de implementare in contextul includerii unor proiecte de reabilitare cale
ferata, in cadrul Planului National de Redresare si Rezilienta (PNRR) prin infiintarea unor
UMP-uri specializate, pentru proiectele gestionate;



A2.2.

e crearea structurilor responsabile cu dezvoltarea ERTMS s certificarea subsistemelor
structurale;

o preluarea la nivel regional a implementarii proiectelor ce vizeaza lucrdri punctuale lucrari de
tip reinnoiri pe liniile directe, implementate intr-o maniera accelerat, care vizeaza eliminarea
tuturor restrictiilor de viteza prin inlocuirea cadrului piatra sparta (track beds) — traverse si
prinderi (rail sleepers and rail fasteners) — sina (steel rail) si a aparatelor de cale (rail
switches);

o descentralizarea activitatilor de pregatire/achizitie la nivel regional pentru proiectele tip
reinnoiri;
o profesionalizarea membrilor echipelor de proiect prin participarea la cursuri de specializare;

o atragerca de personal specializat pentru pregatirea si implementarea noilor proiecte de
investitii cu efect in cresterea performantei raportat la volumul si activitatile derulate;

o dtabilirea unui pachet de salarizare motivant pentru personalul care gestioneaza proiectele
finantate din fonduri europene pentru perioadele de programare 2021—2027;

o otabilirea wunui cadru legislativ unitar (indiferent de sursa de finantare
POIM/POT/CEF/PNNR) in ceea ce priveste acordarea unor stimulente/bonusuri  pentru
personalul CFR SA care gestioneaza proiectele.

Cresterea nivelului de expertiza al personalului cu atributii in domeniul pregatirii si
implementarii proiectelor de investitii.

CFR SA poate sa atragd cu un salariu motivant experti si Specialisti in pregatirea si
implementarea proiectelor din mediul universitar, tehnic, privat; in prezent, raportat |a proiectele
gedtionate in diferite etape procedurale, capacitatea administrativa a CNCF CFR-SA este
limitata.

CFR SA trebuie sa stopeze migrarea personalului propriu catre mediul privat sau de stat care
ofera la acelasi tip de pregatire si munca salarii mult mai mari.

7.4 MODIFICARI LEGISLATIVE NECESARE

Actiunile din aceastd categorie sunt orientate spre asigurarea cadrului legal adecvat pentru initierea si
sustinerea transferului modal catre calea ferata a fluxurilor de transport calatori si marfa derulate in prezent
prin alte moduri de transport.

Principalele actiuni avute in vedere din aceasta perspectiva sunt:

A3.1.

Asigurarea cadrului legal adecvat pentru initierea si sustinerea transferului modal catre calea ferata
a fluxurilor de transport de calatori derulate in prezent prin alte moduri de transport. Aceasta
actiune include cel putin urmatoarele masuri:

a) Modificarea si completarea OUG nr. 12/1998%° in scopul asiguririi cadrului legal adecvat
pentru consolidarea sistemului de servicii publice de transport feroviar al cdlatorilor, ca
instrument destinat sustinerii eficiente a transferului modal cétre calea ferata al fluxurilor de
calatori derulate in prezent prin alte moduri de transport.

16 Ordonanta de urgentd a Guvernului nr. 12 din 7 iulie 1998 privind transportul pe cdile ferate romane si reorganizarea Societatii Nationale
a Cailor Ferate Romane, republicata, cu modificarile si completarile ulterioare



A3.2.

A3.3.

Masura vizeaza inclusiv crearea cadrului legal pentru implicarea autoritatilor publice locale in
Implementarea unor servicii publice de transport feroviar al calatorilor in zonele metropolitane,
prin diferentierea responsabilitatilor privind managementul obligatiilor de serviciu de interes
national de transport feroviar al calatorilor, respectiv managementul obligatiilor de serviciu de
interes local de transport feroviar al célatorilor.

b) Modificarea si completarea OUG nr. 62/201617 in scopul asigurarii cadrului legal adecvat
pentru cresterea eficientei activitagii Autoritatii pentru Reforma Feroviara in calitate de entitate
responsabild pentru managementul serviciilor publice de interes national pentru transportul
feroviar al calatorilor.

Masurile a) si b) sunt corelate.

Modificarea si completarea legislatiei primare in scopul asigurarii cadrului legal adecvat pentru
implicarea autoritatilor publice locale in implementarea unor servicii publice de transport feroviar
al cdlatorilor in zonele metropolitane.

Actiunea presupune colaborarea Ministerului Transporturilor si Infrastructurii cu Ministerul

Dezvoltarii, Lucrarilor Publice si Administratiei (MDLPA) si cu Ministerul Finantelor in vederea

modificarii §1 completarii adecvate scopului propus a actelor normative care reglementeaza

managementul si finantarea serviciilor publice de interes local. Sunt avute in vedere urmatoarele

acte normative apartinand legislatiei primare:

e Legea nr. 51/2006 privind serviciile comunitare de utilitdfi publice, cu modificarile si
completarile ulterioare;

e Legea nr. 92/2007 privind serviciile publice de transport persoane in unitatile administrativ-
teritoriale, cu modificarile i completarile ulterioare;

e Legea nr. 273/2006 privind finantele publice locale, cu modificarile si completarile ulterioare.
Actiunea este conditionata de finalizarea actiunii A.3.1

Asigurarea cadrului legal adecvat pentru initierea si sustinerea transferului modal catre calea ferata
a fluxurilor de transport de marfa derulate in prezent prin alte moduri de transport. Aceasta actiune
include cel putin urmatoarele masuri:

a) Modificarea si completarea legislatiei primare in scopul asigurarii cadrului legal adecvat pentru
instituirea unui sistem de servicii publice de transport combinat de marfa pe rute terestre, ca
instrument destinat iniierii §i sustinerii eficiente a transferului modal catre calea ferata al
fluxurilor de transport de marfa derulate in prezent prin alte moduri de transport.

Obligatiile de serviciu public privind transportul combinat de marfa pe rute terestre interne
trebuie sa vizeze toate categoriile de activitati subsumate acestui tip de transport, precum:
operarea trenurilor complete de UTI intre terminale, operarea terminalelor, operarea
transporturilor rutiere de proximitate (operarea serviciilor de camionare a UTI in zonele de
influenta ale terminalelor). Implicit, compensatiile de serviciu public aferente trebuie sa vizeze
toate categoriile de operatori implicati in realizarea transportului combinat de marfa pe rute
terestre interne, respectiv: operatori de transport feroviar de marfd, operatori de terminale,
operatori rutieri de proximitate.

b) Modificarea si completarea legislatiei primare in scopul asigurarii cadrului legal adecvat pentru
instituirea unui sistem de servicii publice de transport feroviar de marfd in vagoane izolate, ca
instrument destinat initierii si sustinerii eficiente a transferului modal catre calea ferata al
fluxurilor de transport de marfa derulate in prezent prin alte moduri de transport.

17 Ordonanta de urgentd a Guvernului nr. 62 din 28 septembrie 2016 privind infiintarea Autoritatii pentru Reforma Feroviard, cu modificarile
si completarile ulterioare



A3.4.

Obligatiile de serviciu public privind transportul feroviar de marfa in vagoane izolate trebuie
sa vizeze toate categoriile de activitati subsumate acestui tip de transport, precum: operarea
trenurilor complete intre triaje/statii tehnice, operarea triajelor/statiilor tehnice, operarea
transporturilor feroviare de proximitate (operarea serviciilor de transport si manevra a
vagoanelor in zonele de influenta ale triajelor/statiilor tehnice). Implicit, compensatiile de
serviciu public aferente trebuie sa vizeze toate categoriile de operatori implicati in realizarea
transportului de marfa in vagoane izolate, respectiv: operatori de transport feroviar de marfa de
lung parcurs, operatori de triaje, operatori de transport feroviar de marfa de proximitate.

Modificarea si completarea legislatiei existente in scopul implementarii altor masuri necesare in
vederea stimularii transferului modal cétre calea ferata al fluxurilor de marfa transportate in prezent
pe cale rutierd. Sunt avute in vedere masuri precum:

Acordarea de ajutoare financiare directe (subventii) pentru constructia / modernizarea de linii
ferate industriale, in special pentru clienti care pot fi interesati de traficul de vagoane izolate;
Acordarea de ajutoare financiare directe (subventii) pentru constructia / modernizarea liniilor
publice de incarcare-descarcare din statii, a rampelor si magaziilor de marfuri deservite;
Acordarea de ajutoare financiare directe (subventii) pentru echipamente destinate traficului
combinat de marfa (containere, cutii mobile, semiremorci care pot fi manipulate prin ridicare,
material rulant specific, utilaje si dispozitive de manipulare aUTI, €tc.);

Introducerea de restrictii de circulatie pe timp de noapte si in anumite zile sau perioade pe
intreaga retea de drumuri pentru vehiculele rutiere grele (peste 12 tone);

Scutiri de taxe si impozite pentru vehiculele rutiere implicate in traficul combinat;

Scutiri de la plata taxei de drum (rovigneta) pentru vehicule rutiere implicate in transporturi
combinate;

Revizuirea legislatiei privind TV A 1n cazul transporturilor feroviare / combinate subventionate;
Eliminarea din acciza la motorina utilizata pentru tractiunea Diesel a partii care se aloca pentru
intretinerea drumurilor;

Recunoasterea timpului petrecut in trenul Ro-La ca timp de odihna pentru soferii de vehicule
rutiere grele;

Reducerea drastica a numarului de autorizatii de tranzit pentru vehicule rutiere grele
inmatriculate in tari care nu sunt membre ale UE;

Cresterea vitezelor comerciale proiectate si realizate ale trenurilor de marfa, prin instituirea unui
sistem specific de reguli privind alocarea si utilizarea capacitatilor de infrastructura, corelat cu
prevederile Legii nr. 202/2016 si ale Directivei 2012/34/UE, care sa asigure cresterea eficientei
in domeniul utilizarii capacitatilor infrastructurii feroviare pentru traficul feroviar de marfa.



8. SINTEZA ACTIUNILOR NECESARE PENTRU TRANSFERUL
MODAL CATRE CALEA FERATA AL FLUXURILOR DE
TRANSPORT

Tabelul urmator sintetizeaza actiunile identificate Tn capitolele anterioare drept necesare pentru a asigura
realizarea obiectivelor asumate privind crestereatraficului feroviar prin transferul modal catre calea ferata
al fluxurilor de transport. Tn plus, in cadrul tabelului sunt precizate termenele de realizare a actiunilor si
entitatile responsabile.

Tabelul 13 - Actiunile necesare pentru a asigura transferul modal catre calea ferata al fluxurilor de transport

Nr.

Actiuni destinate transferului modal

Entitate

Termen -~ Mentiuni
crt Cod Denumire responsabila ¢
S - Dezvoltarea infrastructurii feroviare
1 S.1 Redimensionarea planului multianual de finantare a infrastructurii Q2 - 2022 MTI-DTF
feroviare si actualizarea subsecventa a contractului de activitate si MTI-D.Economica
performanta al administratorului infrastructurii prin actul aditional
aferent anului 2022
2 S.2 Actualizarea strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare si Q4 - 2022 MTI-DTF
corelarea cu PNRR CFR SA
3 S.3 Implementarea proiectelor de investitii prevazute in PNRR, Q4 - 2026 MTI-DTF
suplimentare fata de cele deja propuse in cadrul strategiei de MTI-DGOIT
dezvoltare a infrastructurii pentru perioada 2021-2025 CFR SA
C - Traficul de calatori
C.1 - Cresterea competitivitatii prefurilor serviciilor de transport
4 C.1.1 | Consolidarea sistemului de servicii publice de transport feroviar al anual, ARF Conditionata de
calatorilor, astfel incat acesta sa devina o alternativa atractiva in incepand MTI-DTF finalizarea actjunii A.3.1
raport cu atat cu transportul rutier public, cat si cu transportul rutier din 2022 MTI-D.Economica
individual. Include: Cu colaborarea CFR SA
a) dimensionarea adecvata a obligatjilor de serviciu public privind
transportul feroviar de calatori;
b) stabilirea adecvata a tarifelor serviciilor de transport feroviar
calatori care fac obiectul obligatiei de serviciu public;
c) asigurarea materialului rulant necesar realizarii obligatiilor de
serviciu public privind transportul feroviar de calatori;
d) dimensionarea adecvata a compensatiei de serviciu public privind
transportul feroviar de calatori;
e) asigurarea finantarii necesare din fonduri publice a compensatiei
de serviciu public privind transportul feroviar de calatori;
f) corelarea obligatiilor de serviciu public de interes national si a celor
de interes local pentru transportul feroviar al calatorilor.
5 C.1.2 | Corelarea cu sistemul de sistemul de servicii publice de transport anual, ARF Cu colaborarea CFR SA
rutier interurban al calatorilor si constituirea unui sistem integrat bazat ncepand MTI-DTF
pe transportul feroviar pe distante lungi din 2024
C.2 - Cresterea performantei si calitatii serviciilor de transport
6 C.2.1 | Cresterea vitezei comerciale a trenurilor de calatori si marfa, prin Q4 - 2025 MTI-DTF Actiunea vizeaza
(1.2.1) | implementarea masurilor prevazute in Strategia de dezvoltare a MTI-DGOIT cresterea performantei si
(V.2.1) | infrastructurii feroviare 2021-2025, cu referire n principal la: MTI-Strategie  |calitatii serviciilor de
a) cresterea vitezei maxime admise de linie prin reinnoire, reparatji, MTI-D.Economicé |transport feroviar atat in
modernizare si Tntretinere CFR SA traficul de calatori cat si in
b) modernizarea conducerii traficului feroviar traficul de marfa.
7 C.2.2 | Cresterea nivelului de calitate a serviciilor de transport feroviar de anual, ARF Corelata cu actiunile
calatori si de adecvare a acestora la necesitatile de transport si la ncepand MTI-DTF C31..C.36
cerintele clientilor. Include: din 2022 MTI-DGOIT
a) implementarea de servicii adecvate in raport de necesitatile de MTI-I(D;E;osnXmiCé

transport;
b) implementarea de noi servicii, adecvate necesitatilor de mobilitate;

c) cresterea nivelului de confort si a calitatii serviciilor la bordul
trenurilor;

d) cresterea accesibilitatii transportului feroviar de calatori.




Nr.
crt

Actiuni destinate transferului modal

Cod

Denumire

Termen

Entitate
responsabila

Mentiuni

C.23

Eficientizarea relatiei sistemului feroviar cu calatorii, prin:

a) implementarea unui sistem integrat de emitere a titlurilor de
calatorie si a rezervarilor;

b) implementarea unui sistem integrat de informare la sol si la bordul
trenurilor

Q4 - 2026

ARF
MTI-DGOIT
MTI-DTF
CFR SA

C.3 - Investitiile Tn material rulant feroviar

C31

Investitiile in material rulant nou. Actiunea include:

a) achizitia a 20 rame electrice pentru trenuri de lung parcurs (RE-IR-
Electric Interregio, cu 6 unitatj);

b) achizitia a 12 rame electrice cu hidrogen pentru trenuri de scurt si
mediu parcurs (H-EMU, cu 3+1 unitati);

c) achizitia a 16 locomotive electrice noi cu 4 osii, cu sistem ERTMS,
capabile de viteza 160 km/ora si tractare de trenuri de panala 16
vagoane.

Q2 - 2023

ARF
MTI-DGOIT

10

C3.2

Investitiile in modernizarea materialului rulant existent in parcul
operatorilor feroviar de calatori. Actiunea include:

a) modernizarea a 55 de locomotive electrice existente in parcul
operatorilor feroviari, capabile de viteza 160 km/ora si tractare de
trenuri de pana la 16 vagoane;
b) modernizarea si conversia a 20 de locomotive de manevra existente
n parcul operatorilor feroviari de la diesel la electric si plug-in;
c) modernizarea a 139 de vagoane existente n parcul operatorilor
feroviari, dintre care:

- 30 de vagoane de dormit, cusete, vagoane restaurant si bistro,

- 109 vagoane de clasa pentru toate categoriile de tren.

Q2- 2023

ARF
MTI-DGOIT

11

C.3.3

Structurarea pe segmente de piata relevante a obligatiilor de serviciu
public de interes national pentru transportul feroviar al calatorilor si
alocarea adecvata a materialului rulant achizitionat de Ministerul
Transporturilor si Infrastructurii pentru realizarea acestor obligatii de
serviciu public

anual,
ncepand
din 2022

ARF

Conditionata de

finalizarea actjunii A.3.1

| - Traficul combinat de marfa

12

Implementarea la nivel national a unui sistem de servicii publice
privind transportul combinat de marfa pe rute terestre, bazat pe
transportul feroviar pe distante lungi, care sa devina o alternativa
atractiva in raport cu atat cu transportul rutier al expeditiilor de marfa
de dimensiuni mici. Include:

a) instituirea unor obligatii de serviciu public pentru toate categoriile
de servicii care contribuie la transportul combinat de marfa pe rute
terestre, bazat pe transportul feroviar;

b) stabilirea adecvata a tarifelor serviciilor care fac obiectul obligatiei de
serviciu public privind transportul combinat de marfa pe rute terestre;
c) dimensionarea adecvata a compensatiei de serviciu public pentru
transportul combinat de marfa pe rute terestre;

d) asigurarea finantarii necesare din fonduri publice a compensatiei de
serviciu public pentru transportul combinat de marfa pe rute terestre.

anual,
incepand
din 2023

ARF
MTI-DTF
MTI-D.Economica

Conditionata de

finalizarea actjunilor M.1

siM.2

Cu colaborarea Consiliului

Concurentei

13

Asigurarea logisticii necesare realizarii obligatiilor de serviciu public
privind transportul combinat de marfa pe rute terestre

anual,
ncepand
din 2023

ARF
MTI-DTF

1.2 - Cresterea performantei si calitatii serviciilor de transport

14

1.2.2

Cresterea nivelului de calitate a serviciilor de transport combinat de
marfa pe rute terestre si de adecvare a acestora la necesitatile de
transport si la cerintele clientilor. Include:

a) implementarea de servicii adecvate in raport de necesitatile de
transport;

b) asigurarea unor niveluri ridicate ale vitezei comerciale a marfurilor, prin
masuri de digitalizare si management inteligent al expeditiilor si al UTI.

ARF
MTI-DTF
MTI-DGOIT
MTI-D.Economica

Cu colaborarea CFR SA

15

1.2.3

Proiectarea unui sistem performant de servicii de transport combinat
de marfa pe rute terestre, bazata pe Modelul National de Transport.

Q4 - 2025

ARF
MTI-DTF
MTI-Strategie

16

1.2.4

Integrarea terminalelor private Tn sistemul national de servicii publice
privind transportul combinat de marfa pe rute terestre

anual,
Tncepand
din 2023

ARF
MTI-DTF

V - Traficul de marfa in vagoane izolate




Actiuni destinate transferului modal

Nr. Entitate —
crt Cod Denumire UG =1 responsabila e el
V.1 - Cresterea competitivitatii preturilor serviciilor de transport
17 V.1.1 | Implementarea la nivel national a unui sistem de servicii publice anual, ARF Conditionata de
privind transportul feroviar de marfa in vagoane izolate, care sa incepand MTI-DTF finalizarea actjunili A.3.3
devina o alternativa atractiva in raport cu transportul rutier al din 2023 MTI-D.Economica o
expeditiilor de marfa de dimensiuni mici (de ordinul capacitatii de Cu colaborarea Consiliului
ncércare a unui vagon). Include: Concurentei
a) instituirea unor obligatii de serviciu public pentru toate categoriile de
servicii care contribuie la transportul feroviar de marfa cu vagoane
izolate;
b) stabilirea adecvata a tarifelor serviciilor care fac obiectul obligatiei de
serviciu public privind transportul feroviar de marfa cu vagoane izolate;
c) dimensionarea adecvata a compensatiei de serviciu public pentru
transportul feroviar de marfa in vagoane izolate;
d) asigurarea finantarii necesare din fonduri publice a compensatiei de
serviciu public pentru transportul feroviar de marfa in vagoane izolate
18 V.1.2 | Reabilitarea infrastructurilor de servicii specifice transportului feroviar anual, MTI-DTF
de marfa in vagoane izolate. Include: ncepand MTI-Strategie
a) reabilitarea statjilor tehnice si de triaj si dotarea adecvata pentru din 2023 MTI-DGOIT
prelucrarea eficienta a trenurilor gi a vagoanelor izolate; MTI-D.Economica
b) reabilitarea liniilor publice de incarcare-descarcare din statii, a CFR SA
rampelor pe care le deservesc, precum si a magaziilor de marfuri
adiacente
19 V.1.3 | Stimularea racordarii la reteaua de infrastructura feroviara publica a anual, MTI-DTF Cu colaborarea CFR SA
mai multor linii ferate industriale detinute de beneficiari ncepand MTI-Strategie
din 2023
V.2 - Cresterea performantei si calitatii serviciilor de transport
20 V.2.2 | Cresterea nivelului de calitate a serviciilor de transport feroviar de anual, ARF Cu colaborarea CFR SA
marfa in vagoane izolate si de adecvare a acestora la necesitatile de incepand MTI-DTF
transport si la cerintele clientilor. Include: din 2023 MTI-DGOIT
a) implementarea de servicii adecvate in raport de necesitatile de MTI-D.Economicé
transport: servicii de transport feroviar cu orar prestabilit intre
triaje/statii tehnice, servicii de operare a triajelor/statiilor tehnice,
servicii de transport feroviar de proximitate in zonele de influenta ale
triajelor/statiilor tehnice;
b) asigurarea unor niveluri ridicate ale vitezei comerciale a marfurilor,
prin masuri de digitalizare si management inteligent al expeditiilor de
marfa in vagoane izolate si al vagoanelor goale
21 V.2.3 Proiectarea unui sistem performant de servicii de transport feroviar Q4 - 2025 ARF
de marfa in vagoane izolate, bazata pe utilizarea Modelului National MTI-DTF
de Transport MTI-Strategie
A - Cresterea capacitatii administrative
A.1 - La nivelul Ministerului Transporturilor si Infrastructurii
22 Al1l Cresterea capacitatii administrative in cadrul Ministerului Transporturilor Q22023 MTI-DTF
si Infrastructurii in vederea implementarii eficiente a actjunilor privind MTI-DGOIT
transferul modal catre calea ferata a fluxurilor de transport derulate prin MTI-Strategie
intermediul altor moduri de transport. Actiunea vizeaza: ARF
a) corelarea modurilor de transport in cadrul unui sistem natjional integrat
de servicii publice de transport al calatorilor;
b) cooperarea cu autoritatile publice locale privind:
- corelarea obligatiilor de serviciu public de interes national si de
interes local privind transportul feroviar de calatori, in scopul
asigurarii unui sistem integrat, coerent si eficient de servicii publice
de transport feroviar al calatorilor pe rute interurbane si
internationale;
- corelarea strategiilor de achizitie a materialului rulant necesar
pentru realizarea obligatiilor de serviciu public.
c) stabilirea si realizarea obligatjilor de serviciu public privind transportul
combinat de marfa pe rute terestre, bazat pe transportul feroviar pe
distante lungi si a obligatiilor de serviciu public privind transportul feroviar
de marfa in vagoane izolate.
23 A.1.2 | Implementarea unui mecanism de consolidare a eficientei economice a Q4 2022 ARF
contractelor de servicii publice privind transportul feroviar de calatori MTI-DTF
CFR SA
24 A.1.3 | Cresterea capacitatii administrative a companiilor feroviare de stat care Conform tabel nr 12

functioneaza sub autoritatea Ministerului Transporturilor si Infrastructurii




Actiuni destinate transferului modal

Nr. Entitate —
crt Cod Denumire UG =1 responsabila e el
25 A.1.4 | Monitorizarea permanenta de catre Ministerul Transporturilor si anual, MTI-DTF Cu colaborarea Institutului
Infrastructurii a unor indicatori de sinteza privind evolutia transportului incepéand MTI-Strategie  |National de Statistica si a
feroviar din 2022 companiilor feroviare
A.2 - La nivelul administratorului infrastructurii
26 A2.1 Cresterea eficientei activitatii CFR SA in etapele de pregatire / anual, CFR SA
implementare a proiectelor de investitii finantate din PNRR incepand MTI-DTF
din 2022 MTI-DGOIT
MTI-D.Economica
27 A.2.2 | Cresterea nivelului de expertiza al personalului cu atributii in anual, CFR SA
domeniul pregatirii si implementarii proiectelor de investitii ncepand MTI-DTF
din 2022 MTI-DGOIT
MTI-D.Economica
A.3 - Modificari legislative necesare
28 A.3.1 | Asigurarea cadrului legal adecvat pentru ini{ierea si sustinerea Q2 - 2022 MTI-DTF Cu colaborarea ARF si
transferului modal catre calea ferata a fluxurilor de transport de CFR SA
calatori derulate in prezent prin alte moduri de transport. Include:
a) modificarea si completarea OUG nr. 12/1998 in scopul asigurarii
cadrului legal adecvat pentru consolidarea sistemului de servicii
publice de transport feroviar al calatorilor;
b) modificarea si completarea OUG nr. 62/2016 in scopul asigurarii
cadrului legal adecvat pentru cresterea eficientei activitatii Autoritatji
pentru Reforma Feroviara
29 A.3.2 Modificarea si completarea legislatiei primare in scopul asigurarii Q4 - 2022 MTI-DTF Cu colaborarea ARF si
cadrului legal adecvat pentru implicarea autoritatilor publice locale Tn CFR SA
implementarea unor servicii publice de transport feroviar al calatorilor Conditionata de
in zonele metropolitane finalizarea actjunii A.3.1
Necesita colaborarea MTI
cu MLPDA si MF
30 A.3.3 | Asigurarea cadrului legal adecvat pentru inifierea si sustinerea Q4 - 2022 MTI-DTF Cu colaborarea OTF, ARF
transferului modal catre calea ferata a fluxurilor de transport de marfa si CFR SA
derulate in prezent prin alte moduri de transport. Include:
a) modificarea si completarea legislatiei primare n scopul asigurarii
cadrului legal adecvat pentru instituirea unui sistem de servicii
publice de transport combinat de marfa pe rute terestre;
b) modificarea si completarea legislatiei primare in scopul asigurarii
cadrului legal adecvat pentru instituirea unui sistem de servicii
publice de transport feroviar de marfa in vagoane izolate
31 A.3.4 Modificarea si completarea legislatiei existente in scopul Q4 - 2023 MTI-DTF Cu colaborarea OTF, ARF

implementarii altor masuri necesare in vederea stimularii transferului
modal catre calea ferata al fluxurilor de marfa transportate in prezent
pe cale rutiera

i CFR SA
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